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DECISION DE LA COMISION
de 26 de abril de 2011

sobre la especificaciéon técnica de interoperabilidad del subsistema de material rodante <locomotoras
y material rodante de viajeros» del sistema ferroviario transeuropeo convencional

[notificada con el nimero C(2011) 2737]

(Texto pertinente a efectos del EEE)
(2011/291/UE)

LA COMISION EUROPEA,

Visto el Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea,

Vista la Directiva 2008/57|CE del Parlamento Europeo y del
Consejo, de 17 de junio de 2008, sobre la interoperabilidad
del sistema ferroviario dentro de la Comunidad ('), y, en parti-
cular, su articulo 6, apartado 1,

Considerando lo siguiente:

1

D
D

De conformidad con el articulo 2, letra ¢), y el anexo II
de la Directiva 2008/57|CE, el sistema ferroviario se sub-
divide en subsistemas de cardcter estructural y funcional,
entre ellos un subsistema de material rodante.

Mediante la Decision C (2006) 124 final, de 9 de febrero
de 2007, la Comisién dio un mandato a la Agencia
Ferroviaria Europea (en lo sucesivo, «a Agencia») para
la elaboracion de especificaciones técnicas de interopera-
bilidad (ETI) de conformidad con 1la Directiva
2001/16/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de
19 de marzo de 2001, relativa a la interoperabilidad del
sistema ferroviario transeuropeo convencional (?). En vir-
tud de ese mandato, se pidié a la Agencia que elaborase
los proyectos de ETI referentes a los vagones de pasajeros
y las locomotoras y unidades de traccién pertenecientes
al subsistema de material rodante del sistema ferroviario
convencional.

Las especificaciones técnicas de interoperabilidad (ETI)
son especificaciones adoptadas de acuerdo con la Direc-
tiva 2008/57/CE. La ETI que debe establecer la presente
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Decision debe cubrir el subsistema de material rodante
con vistas a cumplir los requisitos esenciales y garantizar
la interoperabilidad del sistema ferroviario.

La ETI de material rodante que debe establecer la pre-
sente Decisiéon no trata todos los requisitos esenciales.
Con arreglo al articulo 5, apartado 6, de la Directiva
2008/57/CE, los aspectos técnicos no contemplados se
consideran cuestiones pendientes.

La ETI de material rodante debe remitir a la Decision
2010/713|UE de la Comision, de 9 de noviembre de
2010, sobre los modulos para los procedimientos de
evaluacién de la conformidad, idoneidad para el uso y
verificacion CE que deben utilizarse en las especificacio-
nes técnicas de interoperabilidad adoptadas en virtud de
la Directiva 2008/57/CE del Parlamento Europeo y del
Consejo (3).

Con arreglo al articulo 17, apartado 3, de la Directiva
2008/57|CE, cada Estado miembro debe notificar a la
Comisién y a los otros Estados miembros las normas
técnicas y los procedimientos de evaluacion de la confor-
midad y de verificacién que hayan de seguirse para los
casos especificos, asi como los organismos responsables
de aplicarlos.

La Decision 2008/163/CE de la Comisién, de 20 de di-
ciembre de 2007, relativa a la especificacion técnica de
interoperabilidad sobre seguridad en los tiineles en los
sistemas ferroviarios transeuropeos convencional y de
alta velocidad (¥, incluye en su dmbito de aplicacion
algunos requisitos del material rodante que circula por
el sistema ferroviario convencional. Por tanto, procede
modificar la Decision 2008/163/CE.

O L 319 de 4.12.2010, p. 1.
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(8)  La ETI de material rodante debe entenderse sin perjuicio ¢) material rodante de un disefio ya existente, a los que hace

de las disposiciones de otras ETI que puedan aplicarse al
subsistema de material rodante.

(99  La ETI de material rodante no debe obligar al uso de
soluciones técnicas o tecnologias especificas excepto
cuando sea estrictamente necesario para la interoperabi-
lidad del sistema ferroviario dentro de la Unién Europea.

(10)  Con arreglo al articulo 11, apartado 5, de la Directiva
2008/57|CE, la ETI de material rodante debe permitir,
durante un perfodo limitado, la incorporacion a los sub-
sistemas de componentes de interoperabilidad carentes de
certificacion, siempre que se cumplan ciertas condiciones.

(11)  Para continuar fomentando la innovacién y para tener en
cuenta la experiencia adquirida, la presente Decisién debe
estar sujeta a revision periddica.

(12)  Las disposiciones de la presente Decisién se ajustan al
dictamen emitido por el Comité establecido con arreglo
al articulo 21 de la Directiva 96/48/CE del Consejo (1).

HA ADOPTADO LA PRESENTE DECISION:

Articulo 1

Se aprueba la Especificacion Técnica de Interoperabilidad (<ETI»)
relativa al subsistema de material rodante (docomotoras y ma-
terial rodante de viajeros») del sistema ferroviario transeuropeo
convencional que figura en el anexo.

Articulo 2

1. La ETI que figura en el anexo serd aplicable a todo el
material rodante nuevo del sistema ferroviario transeuropeo
convencional definido en el anexo I de la Directiva 2008/57CE.
El dmbito técnico y geografico de la presente Decision se esta-
blece en los puntos 1.1 y 1.2 del anexo.

La ETI que figura en el anexo se aplicard también al material
rodante ya existente cuando se someta a renovaciéon o rehabi-
litacién con arreglo al articulo 20 de la Directiva 2008/57CE.

2. Hasta el 1 de junio de 2017, la aplicacién de la presente
ETI no serd obligatoria para el material rodante siguiente:

a) proyectos en fase avanzada de desarrollo, a los que hace
referencia la cldusula 7.1.1.2.2 de la ETI que figura en el
anexo;

b) contratos en vias de ejecucion, a los que hace referencia la
cldusula 7.1.1.2.3 de la ETI que figura en el anexo;

() DO L 235 de 17.9.1996, p. 6.

referencia la cldusula 7.1.1.2.4 de la ETI que figura en el
anexo.

Articulo 3

1. En relacién con los aspectos clasificados como cuestiones
pendientes en la ETI que figura en el anexo, las condiciones que
deben cumplirse para la verificacién de la interoperabilidad con
arreglo al articulo 17, apartado 2, de la Directiva 2008/57/CE
serdn las normas técnicas aplicables utilizadas en el Estado
miembro que autorice la puesta en servicio del subsistema ob-
jeto de la presente Decision.

2. Cada Estado miembro notificard a los demds Estados
miembros y a la Comisién, en un plazo de seis meses desde
la notificacion de la presente Decision:

a) las normas técnicas aplicables a las que se refiere el
apartado 1;

b) los procedimientos de evaluacién de la conformidad y veri-
ficacién que deben seguirse en relacién con la aplicacion de
las normas técnicas a las que se refiere el apartado 1;

¢) los organismos que el Estado miembro designe para llevar a
cabo esos procedimientos de evaluacion de la conformidad y
de verificacién de las cuestiones pendientes a las que se
refiere el apartado 1.

3. En lo que se refiere a las normas nacionales aplicables a
los vehiculos que en la seccion 4.2.3.5.2.2 estan clasificados
como destinados al uso nacional, se aplica también el apartado
2 del presente articulo.

Articulo 4

1. En relacién con los aspectos clasificados como casos es-
pecificos en el punto 7 de la ETI que figura en el anexo, las
condiciones que deben cumplirse para la verificacién de la in-
teroperabilidad con arreglo al articulo 17, apartado 2, de la
Directiva 2008/57/CE serdn las normas técnicas aplicables uti-
lizadas en el Estado miembro que autorice la puesta en servicio
de los subsistemas objeto de la presente Decision.

2. Cada Estado miembro notificard a los demds Estados
miembros y a la Comision, en un plazo de seis meses desde
la notificacién de la presente Decision:

a) las normas técnicas aplicables a las que se refiere el
apartado 1;

b) los procedimientos de evaluacion de la conformidad y veri-
ficacién que deben seguirse en relacién con la aplicacion de
las normas técnicas a las que se refiere el apartado 1;
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¢) los organismos que el Estado miembro designe para llevar a
cabo los procedimientos de evaluacién de conformidad y de
verificacién de los casos especificos a los que se refiere el
apartado 1.

Articulo 5

Los procedimientos de evaluacion de la conformidad, idoneidad
para el uso y verificacion CE establecidos en el capitulo 6 de la
ETI que figura en el anexo se basardn en los médulos definidos
en la Decisién 2010/713/UE.

Articulo 6

1. Podréd expedirse un certificado CE de verificacién para un
subsistema que contenga componentes de interoperabilidad no
cubiertos por una declaracién CE de conformidad o idoneidad
para el uso, durante un periodo de transiciéon de seis afios a
partir de la fecha de aplicacion de la presente Decision, a con-
dicién de que se cumplan las disposiciones establecidas en el
punto 6.3 del anexo.

2. La fabricacién o la rehabilitaciéon o renovacion del subsis-
tema que utilice componentes de interoperabilidad no certifica-
dos deberd finalizarse dentro del periodo transitorio, incluida su
puesta en servicio.

3. Durante el periodo transitorio, los Estados miembros se
asegurardn de que:

a) se especifican adecuadamente en el procedimiento de verifi-
cacion indicado en el apartado 1 los motivos por lo que no
se han certificado los componentes de interoperabilidad, y
asimismo de que

=z

las autoridades nacionales de seguridad indican en el informe
anual mencionado en el articulo 18 de la Directiva
2004/49/CE del Parlamento Europeo y del Consejo (!) los
datos de los componentes de interoperabilidad no certifica-
dos y los motivos por los que carecen de certificacién, in-
cluida la aplicacién de las normas nacionales notificadas en
virtud del articulo 17 de la Directiva 2008/57/CE.

4. Una vez finalizado el perfodo transitorio, y con las excep-
ciones que se admiten en el punto 6.3.3 del anexo sobre man-
tenimiento, los componentes de interoperabilidad deberdn con-
tar con la necesaria declaracion CE de conformidad o idoneidad
para el uso antes de incorporarse al subsistema.

Articulo 7

En relacion con el material rodante correspondiente a proyectos
en fase avanzada de desarrollo, los Estados miembros comuni-
cardn a la Comision, en el plazo de un aflo a partir de la
entrada en vigor de la presente Decision, una lista de los pro-
yectos que se estdn ejecutando en su territorio y se encuentran
en fase avanzada de desarrollo.

() DO L 164 de 30.4.2004, p. 44.

Articulo 8
Modificaciones de la Decision 2008/163/CE
La Decisién 2008/163/CE queda modificada como sigue:

1) A continuacién del parrafo segundo del punto 4.2.5.1. Pro-
piedades de los materiales del material rodante, se inserta el
texto siguiente:

«Ademds, los requisitos del punto 4.2.10.2 (Requisitos de los
materiales) de la ETI sobre locomotoras y vagones de viaje-
ros del ferrocarril convencional se aplican al material rodante
del ferrocarril convencional..

2) El punto 4.2.5.4 se sustituye por el texto siguiente:

«4.2.5.4. Barreras contra incendios para el material rodante de
viajeros

— Los requisitos del punto 4.2.7.2.3.3 (Resisten-
cia al fuego) de la ETI de material rodante del
ferrocarril de alta velocidad se aplican al mate-
rial rodante del ferrocarril de alta velocidad.

— Los requisitos del punto 4.2.7.2.3.3 (Resisten-
cia al fuego) de la ETI de material rodante del
ferrocarril de alta velocidad y los requisitos del
punto 4.2.10.5 (Barreras contra incendios) de
la ETI de locomotoras y vagones de viajeros
del ferrocarril convencional se aplican al mate-
rial rodante del ferrocarril convencional.».

3) El punto 4.2.5.7 se sustituye por el texto siguiente:
«4.2.5.7. Medios de comunicacién en los trenes

— Los requisitos del punto 4.2.5.1 (Sistema de
megafonia) de la ETI de material rodante del
ferrocarril de alta velocidad se aplican al mate-
rial rodante del ferrocarril de alta velocidad.

— Los requisitos del punto 4.2.5.2 (Sistema de
megafonfa: medio de comunicacién acustica)
de la ETI de locomotoras y vagones de viajeros
del ferrocarril convencional se aplican al mate-
rial rodante del ferrocarril convencional.».

4) El punto 4.2.5.8 se sustituye por el texto siguiente:
«4.2.5.8. Mando especial del freno de emergencia

— Los requisitos del punto 4.2.5.3 (Alarma de
viajeros) de la ETI de material rodante del fe-
rrocarril de alta velocidad se aplican al material
rodante del ferrocarril de alta velocidad.

— Los requisitos del punto 4.2.5.3 (Alarma de
viajeros: requisitos funcionales) de la ETI de
locomotoras y vagones de viajeros del ferroca-
rril convencional se aplican al material rodante
del ferrocarril convencional.».
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5) El punto 4.2.5.11.1 se sustituye por el texto siguiente: Articulo 9
La presente Decision serd aplicable a partir del 1 de junio de
«4.2.5.11.1. Salidas de emergencia para los viajeros 2011.
— Los requisitos del punto 4.2.7.1.1 (Salidas Articulo 10

de emergencia para los viajeros) de la ETI
de material rodante del ferrocarril de alta
velocidad se aplican al material rodante
del ferrocarril de alta velocidad.

Los destinatarios de la presente Decision serdn los Estados
miembros.

Hecho en Bruselas, el 26 de abril de 2011.

— Los requisitos del punto 4.2.10.4 (Evacua-
cién de viajeros) de la ETI de locomotoras y Por la Comisién
vagones de viajeros del ferrocarril conven- )
cional se aplican al material rodante del Stim KALLAS
ferrocarril convencional.». Vicepresidente
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ANEXO

DIRECTIVA 2008/57/CE SOBRE LA INTEROPERABILIDAD DEL SISTEMA FERROVIARIO DENTRO DE LA
COMUNIDAD

ESPECIFICACION TECNICA DE INTEROPERABILIDAD
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INTRODUCCION
Ambito técnico
La presente Especificacién Técnica de Interoperabilidad se aplica a un subsistema determinado con el fin de

dar cumplimiento a los requisitos esenciales y garantizar la interoperabilidad del sistema ferroviario tran-
seuropeo convencional al que se refiere la Directiva 2008/57CE.

El subsistema en cuestion es el material rodante del sistema ferroviario transeuropeo convencional al que se
refiere el anexo I, seccién 1, de la Directiva 2008/57/CE.

Esta ETI incluye también el subsistema de material rodante definido en el anexo II, punto 2.6, de la
Directiva 2008/57/CE y las partes conexas del subsistema de energfa (cequipos de medicion de a bordo
de los consumos eléctricos» definido en el anexo II, secciéon 2.2, de la Directiva 2008/57/CE), que co-
rresponden a la parte de a bordo del subsistema estructural de energfa.

La presente ETI se aplica al material rodante:

— que se utilice (0 esté destinado a utilizarse) en la red ferroviaria definida en la seccién 1.2 «Ambito
geografico» de la presente ETI,

y
— que sea de uno de los siguientes tipos (definidos en el anexo 1, seccién 1.2, de la Directiva 2008/57/CE):
— trenes autopropulsados térmicos o eléctricos,
— unidades de traccion térmicas o eléctricas,
— coches de viajeros,
— equipo mévil de mantenimiento y construccién de infraestructura ferroviaria.

En la seccién 2 del presente anexo se da mds informacion sobre el material rodante al que se aplica la
presente ETIL.

Ambito geogrifico
— El dmbito geogréfico de la presente ETI es la red del sistema ferroviario transeuropeo convencional

(RTE) descrita en el anexo I, seccién 1.1, «Red», de la Directiva 2008/57/CE.

— La presente ETI no cubre los requisitos aplicables al material rodante de alta velocidad disefiado para
circular por el sistema ferroviario transeuropeo de alta velocidad descrito en el anexo I, seccién 2, de la
Directiva 2008/57/CE, a la velocidad médxima prevista para esta red de alta velocidad.
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— Los requisitos adicionales de la presente ETI que puedan requerirse para la explotacion segura en las
redes de alta velocidad del material rodante convencional cuya velocidad médxima sea inferior a 190
km/h, a los que se aplica la presente ETI (segtin lo establecido en la cldusula 2.3 a continuacién), se
consideran cuestiones pendientes en la actual versién de esta ETL

1.3. Contenido de la presente ETI
Con arreglo al articulo 5, apartado 3, de la Directiva 2008/57/CE, la presente ETI
a) indica su dmbito de aplicacion (seccién 2);

b) precisa los requisitos esenciales para el material rodante correspondiente y para sus interfaces con otros
subsistemas (seccion 3);

¢) establece las especificaciones técnicas y funcionales que deben respetar el subsistema y sus interfaces con
otros subsistemas (seccion 4);

d) determina los componentes de interoperabilidad y las interfaces que deben cubrir las especificaciones
europeas, incluidas las normas europeas, que son necesarias para lograr la interoperabilidad del sistema
ferroviario transeuropeo convencional (seccién 5);

€) establece, en cada caso considerado, qué procedimientos deben emplearse para evaluar la conformidad o
la idoneidad para el uso de dichos componentes, por una parte, o la verificacion CE de los subsistemas,
por otra (seccién 6);

f) indica la estrategia para la aplicacién de la presente ETI (seccién 7);

g) indica, para el personal afectado, las competencias profesionales y las condiciones de seguridad e higiene
en el trabajo requeridas para la explotacion y el mantenimiento del subsistema, asi como para la puesta
en practica de la ETI (seccién 4).

De conformidad con el articulo 5, apartado 5, de la Directiva 2008/57/CE, cada ETI puede prever casos
especificos; las disposiciones correspondientes a estos casos se indican en la seccién 7.

1.4. Documentos de referencia

— ETI de ferrocarril convencional «Locomotoras y material rodante de viajeros»
Medidas legislativas en vigor:
— Directiva 2008/57/EC

— ETI de control-mando y sefializacion del sistema ferroviario convencional: Decision 2006/679/CE de la
Comision ('), modificada por las Decisiones 2006/860/CE (3, 2007/153/CE (}), 2008/386/CE (¥),
2009/561/CE (5) y 2010/79/CE () de la Comisién.

— ETI de material rodante del ferrocarril de alta velocidad: Decision 2008/232/CE de la Comision ()
— ETI sobre el acceso para personas de movilidad reducida: Decision 2008/164/CE de la Comisién (%)

— ETI de seguridad en los tiineles: Decision 2008/163/CE de la Comisién (°)

284 de 16.10.2006, p. 1.
342 de 7.12.2006, p. 1.
67 de 7.3.2007, p. 13.
136 de 24.5.2008, p. 11.
194 de 25.7.2009, p. 60.
37 de 10.2.2010, p. 74.
84 de 26.3.2008, p. 132.
64 de 7.3.2008, p. 72.
64 de 7.3.2008, p. 1.
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— ETI de ruido del ferrocarril convencional: Decisién 2006/66/CE de la Comisién (')

— ETI de material rodante-coches de mercancias del ferrocarril convencional: Decision 2006/861/CE de la
Comisi6n (?), modificada por la Decisiéon 2009/107/CE de la Comision (%).

— ETI de explotacion y gestion del tréfico del ferrocarril convencional: Decision 2006/920/CE de la
Comisién (¥, modificada por la Decisién 2009/107/CE.

— Meétodos comunes de seguridad (MCS): Reglamento (CE) n® 352/2009 de la Comision ().
Medidas legislativas en curso de adopcion:

— ETI de infraestructura del ferrocarril convencional

— ETI de energfa del ferrocarril convencional

— Descripcién de los médulos para la evaluacién de la conformidad

— Revision de la ETI de explotacién (anexos Py T)

Medidas legislativas en fase de desarrollo:

— ETI sobre aplicaciones telemdticas para viajeros

SUBSISTEMA DE MATERIAL RODANTE Y FUNCIONES
El subsistema de material rodante como parte del sistema ferroviario convencional

El sistema ferroviario transeuropeo comprende un sistema de alta velocidad y un sistema convencional.

Segtin la Directiva 2008/57/CE, el subsistema de material rodante del sistema ferroviario transeuropeo de
alta velocidad incluye los trenes disefiados para circular por la red ferroviaria transeuropea de alta velocidad,
compuesta de lineas construidas especialmente para la alta velocidad o bien rchabilitadas para la alta
velocidad (es decir, una velocidad igual o superior a 200 km/h), indicadas como tales en el anexo 1 de
la Decisién n° 1692/96/CE del Parlamento Europeo y del Consejo (°).

Nota: La seccion 1.1 de la ETI de material rodante del ferrocarril de alta velocidad establece un umbral de
190 km/h para el material rodante dentro de su dmbito de aplicacién técnico.

Segtin la Directiva 2008/57/CE, el subsistema de material rodante del sistema ferroviario transeuropeo
convencional incluye todos los trenes que es probable que circulen por todas las lineas convencionales de la
red transeuropea o por parte de ellas. La velocidad mdxima de servicio de estos trenes no se especifica.

El sistema ferroviario convencional se ha dividido en los subsistemas definidos en el anexo 1II, seccién 1, de
la Directiva 2008/57/CE, que son los siguientes:

Ambitos estructurales:

— infraestructura

— energia

— control-mando y sefalizacion
— y material rodante.

Ambitos funcionales:

— explotacion y gestion del trifico

L 37 de 8.2.2006, p. 1.
L 344 de 8.12.20006, p. 1.
L 45 de 14.2.2009, p. 1.

L 108 de 29.4.2009, p. 4.
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2.2.

— mantenimiento
— y aplicaciones telemdticas para servicios de viajeros y de transporte de mercancias.
Con excepcién del mantenimiento, cada subsistema se trata en una o varias ETI concretas.

El subsistema de material rodante al que se aplica la presente ETI (definido en la seccién 1.1) tiene
interfaces con otros subsistemas del sistema ferroviario convencional mencionado anteriormente; estas
interfaces se consideran en el marco de un sistema integrado, que cumple todas las ETI aplicables.

Ademds de las ETI del segundo grupo existen:

— dos ETI que describen aspectos especificos del sistema ferroviario y afectan a varios subsistemas, siendo
uno de ellos el material rodante del ferrocarril convencional:

a) seguridad en los tineles
b) acceso para las personas de movilidad reducida,
y
— dos ETI referentes al subsistema de material rodante del ferrocarril convencional:
¢) ruido
d) coches de mercancias.

Los requisitos del subsistema de material rodante establecidos en estas cuatro ETI no se repiten en la
presente ETL

Definiciones relacionadas con el material rodante

A efectos de la presente ETI, se aplican las siguientes definiciones:
Formacién de tren:

— Por «unidad» se entiende el término genérico utilizado para referirse al material rodante al que se aplica
la presente ETI y, por tanto, sujeto a un certificado CE de verificacion.

Una unidad puede estar compuesta de varios «vehiculos», tal como se definen en el articulo 2, letra c),
de la Directiva 2008/57|CE; considerando el alcance de la presente ETI, el uso del término «vehiculo» en
la presente ETI se limita al subsistema de material rodante.

— Por «tren» se entiende una formacién en condiciones de servicio, que consta de una o mds unidades.

— Por «tren de viajeros» se entiende una formacién en condiciones de servicio accesible a los viajeros (un
tren compuesto de vehiculos de viajeros pero no accesible a estos no se considera un tren de viajeros).

— Por «formacion fija» se entiende una formacién de tren que solo puede reconfigurarse en un entorno de
taller.

— Por «formacién predefinida» se entiende una formacién de tren o varias formaciones de trenes com-
puestas de varias unidades acopladas; esta formacion se define en la fase de disefio y puede reconfi-
gurarse durante la explotacion.

— «Explotacién multiple»: cuando se requiera una «explotaciéon mdltiple»,

— las ramas deben estar disefiadas de manera que varias de ellas (del tipo sujeto a evaluacién) puedan
acoplarse para circular como un tren tnico controlado desde una cabina de conduccién;

— las locomotoras deben estar disefiadas de manera que varias de ellas (del tipo sujeto a evaluacion)
puedan incluirse en un tren tnico controlado desde una cabina de conduccién.

— «Explotacién general»: Una unidad estd disefiada para explotacién general cuando estd destinada a
acoplarse con otra unidad o unidades en una formacién de tren no definida en la fase de disefio.
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2.3.

Material rodante
A) Trenes autopropulsados térmicos o eléctricos

Una rama de tren es una formacién fija que puede circular como un tren; por definicién no estd destinada
a ser reconfigurada, excepto en un entorno de taller. Estd compuesta solo de vehiculos motorizados o bien
de vehiculos motorizados y no motorizados.

Una unidad mdltiple eléctrica y/o diésel es una rama de tren en la que todos los vehiculos pueden llevar
viajeros o equipaje/correo.

Un vehiculo autopropulsado es un vehiculo que puede circular de manera auténoma y transportar viajeros
o equipaje/correo.

B) Unidades de traccion térmicas o eléctricas

Una locomotora es un vehiculo de traccién (o una combinacion de varios vehiculos) que no estd destinado
a transportar una carga ttil y puede desacoplarse de un tren en condiciones normales de servicio y circular
independientemente.

Un tractor de maniobras es una unidad de traccién que se usa solo en zonas de maniobras, estaciones y
depositos.

La traccién en un tren también puede proporcionarla un vehiculo de traccién con o sin cabina de
conduccién que no estd destinado a desacoplarse en condiciones normales de servicio. Este vehiculo se
denomina vehiculo automotor o coche motriz cuando se sitda en un extremo de la rama y se equipa con
una cabina de conduccion.

C) Coches de viajeros y otros coches relacionados con estos

Un coche es un vehiculo desprovisto de traccién en una formacién fija o variable capaz de transportar
viajeros (por extension, los requisitos aplicables a los coches segin la presente ETI se considera que se
aplican también a los coches restaurante, coches-cama, coches-litera, etc.). Un coche puede ir equipado con
una cabina de conduccién, en tal caso recibe el nombre de coche dotado de cabina.

Un furgdn es un vehiculo sin traccién capaz de transportar una carga til no consistente en viajeros, por
ejemplo, equipaje o correo, y prevista para integrarse en una formacion fija o variable destinada al trans-
porte de viajeros. Un furgdén puede ir equipado con una cabina de conduccién y en ese caso se denomina
furgén dotado de cabina.

Un remolque dotado de cabina es un vehiculo sin traccién equipado con una cabina de conduccion.

Un vagdn de transporte de automdviles es un vehiculo sin tracciéon capaz de transportar automdviles sin
sus viajeros y destinado a integrarse en un tren de viajeros.

Una composicion fija de coches es una formacién sin traccion de varios coches acoplados «semiperma-
nentemente» o que puede reconfigurarse solo cuando estd fuera de servicio.

D) Equipo mévil de mantenimiento y construcciéon de infraestructuras ferroviarias (0 maquinaria de via)

Maquinaria de via son vehiculos especialmente disefiados para la construccién y el mantenimiento de las
vias e infraestructuras. Esta maquinaria se usa de diferentes maneras: en modo de trabajo, en modo de
transporte como vehiculo autopropulsado y en modo de transporte como vehiculo remolcado.

Los vehiculos de inspeccién de infraestructuras utilizados para controlar el estado de las infraestructuras se
consideran maquinaria de via tal como se han definido anteriormente.

Material rodante al que se aplica la presente ETI

A continuacion se detalla el dmbito de aplicacion de la presente ETI con respecto al material rodante,
clasificado segtin los tipos especificados en la seccién 1.1:

A) Trenes autopropulsados térmicos o eléctricos
Este tipo incluye cualquier tren de viajeros en una formacion fija o pre-definida.

Algunos vehiculos del tren llevan instalado equipo de traccién térmica o eléctrica y el tren va equipado con
una cabina de conduccién.
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Exclusion del dmbito de aplicacion

El material rodante disefiado para circular principalmente por redes tranviarias o de ferrocarriles ligeros
urbanos y destinado a transportar viajeros en zonas urbanas y suburbanas queda fuera del dmbito de
aplicacién de la presente ETI en su version actual.

Los automotores o unidades mdltiples eléctricas yjo diésel destinadas a circular por redes locales (sub-
urbanas o regionales) indicadas de manera explicita y que no formen parte de lineas de redes transeuropeas
(RTE) quedan fuera del dmbito de aplicacion de la presente ETI en su version actual.

Cuando estos tipos de material rodante estén destinados a circular por las lineas RTE en recorridos muy
cortos, debido a la configuracion local de la red ferroviaria, serdn aplicables los articulos 24 y 25 de la
Directiva 2008/57/CE (referentes a las autorizaciones nacionales).

B) Unidades de traccién térmicas o eléctricas:

Este tipo de material rodante incluye los vehiculos de traccién que no son capaces de transportar una carga
atil, tales como las locomotoras o vehiculos motores térmicos o eléctricos.

Los vehiculos de traccién afectados estdn destinados al transporte de mercancias yjo viajeros.
Exclusion del dmbito de aplicacion

Los tractores de maniobras que, segin su definicion, no estdn destinados a circular por las lineas principales
de la RTE quedan fuera del dmbito de aplicacién de la presente ETI en su versién actual.

Cuando estén destinados a circular en régimen de maniobra (recorridos cortos) por las lineas principales de
la RTE, serdn aplicables los articulos 24 y 25 de la Directiva 2008/57/CE (referentes a las autorizaciones
nacionales).

C) Coches de viajeros y otros coches relacionados con estos:
— Coches de viajeros:

Este tipo incluye vehiculos sin traccién que transportan viajeros y circulan en una formacién variable
con vehiculos de la categorfa «unidades de traccidn térmicas o eléctricas» que aportan la funcién de
traccién, definidas anteriormente.

— Vehiculos que no transportan viajeros incluidos en un tren de viajeros:

— Los vehiculos sin traccién incluidos en trenes de viajeros (por ejemplo, furgones postales o de
equipaje, coches de transporte de automoviles, vehiculos de servicio, etc.) estdn dentro del dmbito de
aplicacion de la presente ETI, por extension del concepto de coches de viajeros.

Exclusion del dmbito de aplicacion

— Los coches de mercancias quedan fuera del dmbito de aplicacion de la presente ETI Estos coches
estan cubiertos por la ETI de «coches de mercanciasy, incluso cuando estdn incluidos en un tren de
viajeros (la composicion del tren es, en este caso, una cuestion operativa).

— Los vehiculos destinados a transportar automdviles con personas a bordo de estos automéviles
quedan fuera del dmbito de aplicacion de la presente ETI.

D) Equipo mévil de mantenimiento y construccion de infraestructura ferroviaria

Este tipo de material rodante queda dentro del dmbito de aplicacion de la presente ETI solo cuando:
— circule por los railes sobre sus propias ruedas,

— esté disefiado para que pueda ser detectado por un sistema de deteccién de trenes montado en tierra,

— esté en una configuraciéon de transporte circulando por los railes sobre sus propias ruedas, bien
autopropulsado bien remolcado.

La configuracién de trabajo queda fuera del dmbito de aplicacién de la presente ETL
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3. REQUISITOS ESENCIALES
3.1. Consideraciones generales
Con arreglo al articulo 4, apartado 1, de la Directiva 2008/57/CE, el sistema ferroviario transeuropeo
convencional y sus subsistemas y componentes de interoperabilidad deben cumplir los requisitos esenciales
establecidos en términos generales en el anexo III de dicha Directiva.
Dentro del dmbito de aplicacion de la presente ETI, el cumplimiento de las especificaciones indicadas en la
seccién 4 sobre los subsistemas o la seccion 5 sobre los componentes de interoperabilidad, demostrado
mediante un resultado positivo de la evaluacién indicada en la seccién 6.1 sobre la conformidad yjo la
idoneidad para el uso de los componentes de interoperabilidad o la seccion 6.2 sobre la verificacion de los
subsistemas, asegura el cumplimiento de los requisitos esenciales pertinentes, citados en la secciéon 3.2.
No obstante, si parte de los requisitos esenciales estin cubiertos por normas nacionales, debido a cuestiones
pendiente declaradas en la ETI o a casos especificos descritos en la seccién 7.3 del presente anexo, las
correspondientes normas nacionales incluirdn la evaluacién de la conformidad, que se efectuard bajo la
responsabilidad del Estado miembro correspondiente.
3.2 Requisitos esenciales que deben cumplir los Elementos del subsistema de Material rodante
Con respecto al subsistema de material rodante, el cuadro siguiente indica los requisitos esenciales, indi-
cados y numerados en el anexo III de la Directiva 2008/57/CE, que se satisfacen mediante las especifica-
ciones establecidas en la seccién 4 de la presente ETIL
Requisitos esenciales que deben cumplir los elementos del material rodante
Referencia a la Fiabilidad Dis- Proteccion del Compatibilidad
Elemento del subsistema de material rodante . Seguridad g Salud medio am- patt
clausula ponibi lidad biente técnica
Enganche interno 42222 1.1.3
2.4.1
Enganche final 42223 1.1.3
2.4.1
Enganche de rescate 42224 2,42 2.5.3
Acceso del personal a los dispositivos de enganche/desen- 42225 1.1.5 2.5.1 2.5.3
ganche
Pasarelas 4223 1.1.5
Resistencia de la estructura del vehiculo 4.2.2.4 1.1.3
2.4.1
Seguridad pasiva 4225 2.4.1
Levante con gato 4.2.2.6 2.5.3
Fijacién de dispositivos en la estructura de caja del vehiculo 4227 1.1.3
Puertas de acceso para el personal y la carga 4228 1.1.5
2.4.1
Caracteristicas mecdnicas del cristal 4229 2.4.1
Condiciones de carga y masa ponderada 4.2.2.10 1.1.3
Gilibo-Gélibo cinemdtico 4231 2.43
Carga por eje 4.23.21 243
Carga por rueda 4.23.2.2 1.1.3
Pardmetros del material rodante que influyen en el subsis- 42331 1.1.1 2.43
tema de control-mando y sefializacion (CMS) 232
Control del estado de los cojinetes de los ejes 42332 1.1.1 1.2
Seguridad contra el descarrilamiento en la circulacion por 423.4.1 1.1.1 2,43
vias alabeadas 1.1.2
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. - . Proteccién del a
Elemento del subsistema de material rodante Refereﬁncla @ la Seguridad Flabll.l d‘a d. Dis- Salud medio am- Com]:,)atlb ilidad
clausula ponibi lidad biente técnica
Comportamiento dindmico en circulacién 423.4.2 1.1.1 2.43
1.1.2
Valores limite de la seguridad en circulacién 423.4.21 1.1.1 2.4.3
1.1.2
Valores limite del esfuerzo sobre la via 4.2.3.4.2.2 2,43
Conicidad equivalente 42343 1.1.1 2.4.3
1.1.2
Valores tedricos de los perfiles de las ruedas nuevas 4.2.3.43.1 1.1.1 243
1.2
Valores en servicio de la conicidad equivalente del eje mon- 4.23.43.2 1.1.2 1.2 2.43
tado
Diseflo estructural del bastidor de bogie 4.235.1 1.1.1
1.1.2
Caracteristicas mecdnicas y geométricas de los ejes monta- 423521 1.1.1 243
dos 1.1.2
Caracteristicas mecdnicas y geométricas de las ruedas 4.23.5.2.2 1.1.1
1.1.2
Ejes montados de ancho variable 4.2.3.5.23 1.11
1.1.2
Radio minimo de las curvas 4.2.3.6 1.1.1 2.43
1.1.2
Proteccién quitapiedras 4.2.3.7 1.1.1
Frenado-Requisitos funcionales 4.2.4.2.1 1.1.1 2.4.2 1.5
2.4.1
Frenado-requisitos de seguridad 42422 1.1.1 1.2
2.4.2
Tipo de sistema de frenos 4243 2,43
Orden de frenado de emergencia 42441 2.4.1 243
Orden de frenado de servicio 4.2.4.4.2 2.43
Orden de frenado directo 42443 2.43
Orden de frenado dindmico 4.2.4.4.4 1.1.3
Orden de frenado de estacionamiento 4.2.44.5 2.4.3
Prestaciones de frenado 4.2.4.5.1 1.1.1 2.4.2 1.5
2.4.1
Frenado de emergencia 4.2.4.5.2 2.4.1 2.4.3
Frenado de servicio 42453 2,43
Cdlculos relacionados con la capacidad térmica 42454 2.4.1 2.4.3
Frenos de estacionamiento 4.2.4.5.5 2.4.1 2,43
Limite del perfil de adherencia rueda-carril 4.2.4.6.1 2.4.1 1.2
2.4.2
Sistema de proteccién antideslizamiento de las ruedas 4.2.4.6.2 2.4.1 1.2
2.4.2
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Elemento del subsistema de material rodante Referencia 2 la Seguridad Fiabilidad Dis- Salud Pmteg'dén C}el Compatibilidad
clausula gurida ponibi lidad au mi)ile(;tim técnica
Freno dindmico — Sistemas de frenado mediante el sistema 4.2.4.7 1.2
de traccion 242
Sistema de frenado independiente de las condiciones de 4.2.48.1. 1.2
adherencia — Aspectos generales 2.4.2
Freno de via magnético 4.2.4.8.2. 2.4.3
Freno de Foucault 4.2.4.83 243
Estado del freno e indicacién de averia 4.2.49 1.11 1.2
2.4.2
Requisitos de freno para fines de rescate 4.2.4.10 2.4.2
Sistemas sanitarios 4.2.5.1 1.4.1
Sistema de megafonfa: sistema de comunicacién auditiva 4252 2.4.1
Alarma de viajeros: requisitos funcionales 4253 2.4.1
Instrucciones de seguridad para los viajeros-Rétulos 4.2.5.4 1.1.5
Dispositivos de comunicaciéon para uso de los viajeros 4255 241
Puertas exteriores: entrada en el material rodante y salida 4.2.5.6 241
Puertas exteriores: construccién del sistema 4.2.5.7 1.1.3
2.4.1
Puertas entre unidades 4.2.5.8 1.1.5
Calidad del aire interno 4.2.5.9 1.3.2
Ventanas laterales 4.2.5.10 1.1.5
Condiciones medioambientales 4.2.6.1 242
Efecto estela sobre los viajeros en los andenes 4.2.6.2.1 1.1.1 1.3.1
Efecto estela sobre los trabajadores al lado de la via 4.2.6.2.2 1.1.1 1.3.1
Pulso de presion por paso de cabecera del tren 4.2.6.2.3 2.4.3
Variaciones mdximas de presién en los tineles. 4.2.6.2.4 2.43
Viento transversal 4.2.6.2.5 1.1.1
Faros 4.2.7.1.1 2.4.3
Luces de posicién 4.2.7.1.2 1.1.1 243
Luces de cola 42.7.1.3 1.1.1 2.4.3
Mandos de las luces 42.7.1.4 2.43
Bocina: aspectos generales 4.2.7.2.1 1.1.1 243
2.6.3
Niveles de presion actstica de la bocina de advertencia 4.2.7.2.2 1.1.1 1.3.1
Proteccién 4.2.7.2.3 243
Mando de la bocina 4.2.7.2.4 1.1.1 2.4.3
Prestaciones de traccién 4.2.8.1 2,43

2.6.3
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Alimentacién eléctrica 4.2.8.2 1.5
42821 a 243
4.2.829 223

Proteccién eléctrica del tren 4.2.8.2.10 2.4.1

Sistemas diésel y otros sistemas de traccién térmica 4.2.8.3 2.4.1 1.4.1

Proteccién contra los riesgos eléctricos 4.2.8.4 2.4.1

Cabina de conduccién — Aspectos generales 429.1.1 — — — — —

Entrada y salida 4.29.1.2 1.1.5 243

Visibilidad exterior 429.1.3 1.1.1 243

Distribucién interior 4.29.1.4 1.1.5

Asiento del maquinista 4.29.1.5 1.3.1

Pupitre de conduccién: ergonomia 4.29.1.6 1.1.5 1.3.1

Control de la climatizacion y calidad del aire 4.29.1.7 1.3.1

Alumbrado interior 429.1.8 2.6.3

Parabrisas: caracteristicas mecdnicas 4.29.2.1 241

Parabrisas: caracteristicas Opticas 42922 243

Parabrisas: equipo 42923 243

Funcién de control de la actividad del maquinista 4.29.3.1 1.1.1 2.6.3

Indicacion de velocidad 4.29.3.2 1.1.5

Pantallas y consola del maquinista 42933 1.1.5

Controles e indicadores 4.29.3.4 1.1.5

Etiquetado 4.29.3.5 2.6.3

Funcién de control a distancia desde tierra 4.2.9.3.6 1.1.1

Herramientas de a bordo y equipo portatil 4.29.4 241 243

2.6.3

Instalacion para el almacenamiento de efectos personales de 4295 — — — — —

los trabajadores

Aparato registrador 4.2.9.6 2.4.4

Seguridad contra incendios: requisitos de los materiales 4.2.10.2 1.1.4 1.3.2 1.4.2

Medidas especificas para liquidos inflamables 4.2.10.3 1.1.4

Evacuacion de viajeros 4.2.10.4 2.4.1

Barreras contra incendios 4.2.10.5 1.1.4

Limpieza exterior del tren 42112 1.5

Sistema de descarga de retretes 42113 1.5

Equipo de recarga de agua 42.11.4 1.3.1

Interfaz para la recarga de agua 4.2.11.5 1.5

Requisitos especiales aplicables al estacionamiento de los 4.2.11.6 1.5

trenes
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Instalacion para el abastecimiento de combustible 42117 1.5
Documentacién general 42122 1.5
Documentacion relacionada con el mantenimiento 42123 1.1.1 2.5.1
2.5.2
2.6.1
2.6.2
Documentacion sobre la explotacion 4.2.12.4 1.1.1 2.4.2
2.6.1
2.6.2
Diagrama de elevacién e instrucciones 42125 2,53
Descripciones relacionadas con el rescate 4.2.12.6 2.4.2 253

Nota: solo se enumeran las cldusulas de la seccién 4.2 que contienen requisitos.

3.3.

Requisitos esenciales no cubiertos por la presente ETI

Los requisitos esenciales clasificados como «requisitos generales» o «requisitos especificos de cada subsis-
tema» en el anexo III de la Directiva 2008/57/CE tienen en algunos casos un impacto en el subsistema de
material rodante; a continuacion se especifican los que no estdn incluidos o lo estin con limitaciones,
dentro del dmbito de aplicacion de la presente ETIL

Requisitos generales, requisitos relacionados con el mantenimiento y la explotacion

La numeraci6n de los apartados y los requisitos esenciales indicados a continuacion son los establecidos en
el anexo III de la Directiva 2008/57/CE.

Los requisitos esenciales no cubiertos por la presente ETI son los siguientes:

1.4.
1.4.1.

1.4.3.

1.4.4.

1.4.5.

2.5.

2.6.

Proteccién del medio ambiente

«En la concepcidn del sistema ferroviario deben evaluarse y tenerse en cuenta las repercusiones de su
implantacion y explotacion sobre el medio ambiente, de conformidad con la normativa comunitaria
vigente.».

Este requisito esencial estd cubierto por las disposiciones de la legislacién de la Unién Europea en
vigor.

«El material rodante y los sistemas de alimentacion de energfa deben concebirse y fabricarse para ser
compatibles desde el punto de vista electromagnético con las instalaciones, los equipos y las redes
publicas o privadas con las que pudieran interferir.».

Este requisito esencial estd cubierto por las disposiciones de la legislacion de la Union Europea en
vigor.

«La explotacion del sistema ferroviario debe respetar los niveles reglamentarios en materia de
molestias sonoras.».

Este requisito esencial estd cubierto por la ETI de ruido en vigor.

«La explotacién del sistema ferroviario no debe provocar en el suelo un nivel de vibraciones
inadmisible para las actividades y el medio por el que discurra, en las proximidades de la infraes-
tructura y en estado normal de mantenimiento.».

Este requisito esencial estd cubierto por la ETI de infraestructura del ferrocarril convencional (cues-
tiéon pendiente en la versién actual).

Mantenimiento

Estos requisitos esenciales son pertinentes en relaciéon con la aplicacion de la presente ETI, segin su
seccién 3.2, solo para la documentacion sobre mantenimiento técnico relacionada con el subsistema
de material rodante; pero no estan cubiertos por la presente ETI en lo que se refiere a instalaciones
de mantenimiento.

Explotacién

Estos requisitos esenciales son pertinentes en relacién con la aplicacion de la presente ETI, segin su
seccién 3.2, para la documentacion sobre explotacion relacionada con el subsistema de material
rodante (requisitos esenciales 2.6.1 y 2.6.2), y para la compatibilidad técnica del material rodante
con las normas de explotacién (requisitos esenciales 2.6.3).



Diario Oficial de la Unién Europea

26.5.2011

4.1.
4.1.1.

Requisitos especificos de cada subsistema

Para cumplir los requisitos esenciales relativos al sistema ferroviario en su conjunto, son necesarios
requisitos sobre otros subsistemas pertinentes.

Los requisitos sobre el subsistema de material rodante que contribuyen al cumplimiento de estos requisitos
esenciales se mencionan en la seccion 3.2 de la presente ETI y son los establecidos en las secciones 2.3.3 y
2.3.2 del anexo Il de la Directiva 2008/57/CE.

Otros requisitos esenciales no estdn cubiertos por la presente ETL

CARACTERIZACION DEL SUBSISTEMA DE MATERIAL RODANTE
Introduccién
Consideraciones generales

El sistema ferroviario transeuropeo convencional, al que se aplica la Directiva 2008/57/CE y del cual forma
parte el subsistema de material rodante, es un sistema integrado cuya coherencia debe verificarse. Dicha
coherencia debe ser comprobada, especialmente, en lo que se refiere a las especificaciones del subsistema de
material rodante, las interfaces con los demds subsistemas del sistema del ferrocarril convencional en el que
estd integrado, y las normas de explotacién y mantenimiento.

En la seccién 4 de la presente ETI se definen los pardmetros bésicos del subsistema de material rodante.

Salvo cuando es estrictamente necesario para la interoperabilidad de la red ferroviaria convencional tran-
seuropea, las especificaciones funcionales y técnicas del subsistema y sus interfaces, descritas en las sec-
ciones 4.2 y 4.3, no imponen el uso de tecnologias o soluciones técnicas concretas.

Las soluciones innovadoras, que no cumplen los requisitos especificados en la presente ETI o que no se
pueden evaluar como se indica en la presente ETI, requieren nuevas especificaciones o nuevos métodos de
evaluacion. A fin de permitir la innovacién tecnoldgica, estas especificaciones y métodos de evaluacion se
elaborardn ateniéndose al procedimiento de la «solucién innovadora», descrito en la seccién 6.

En la seccién 4.8 de la presente ETI se indican las caracteristicas que tienen que consignarse en el «registro
europeo de tipos autorizados de vehiculos».

Descripcion del material rodante al que se aplica la presente ETI
El material rodante al que se aplica la presente ETI (designado como una unidad en el contexto de la

presente ETI) se describird en el certificado CE de verificacion utilizando una de las siguientes caracteristicas:

— rama en formacién fija y, en caso necesario, formacién o formaciones predefinidas de varias ramas del
tipo sometido a evaluacién para explotacion mdltiple,

— vehiculo tinico 0 composicién fija de coches prevista para formaciones predefinidas,

— vehiculo tnico o composicion fija de vehiculos prevista para explotacion general y, en caso necesario,
formaciones predefinidas de varios vehiculos (locomotoras) del tipo sometido a evaluacién para ex-
plotacién mdltiple.

Nota: La explotacién mdltiple de la unidad sometida a evaluacién con otros tipos de material rodante no
queda dentro del dmbito de aplicacion de la presente ETI

En la seccién 2.2 de la presente ETI se dan las definiciones relativas a la formacion de trenes y las unidades.

Cuando se evalde una unidad destinada a ser usada en formaciones fijas o predefinidas, las formaciones
para las que sea vélida esta evaluacion serdn definidas por la parte que pida la evaluacién, e indicadas en el
certificado CE de verificacion. La definicion de cada formacion incluird la denominacion del tipo, el nimero
de vehiculos y su disposicién en la formacién. En la seccién 6.2. se detallan estos aspectos.

Algunas caracteristicas o algunas evaluaciones de una unidad prevista para explotacion general requerirdn la
definicién de limites en lo que se refiere a las formaciones de trenes. Estos limites se establecen en la
seccion 4.2 y la cldusula 6.2.6.

Principales categorias del material rodante al que se aplican los requisitos de la ETI

En las cldusulas siguientes de la presente ETI se utiliza un sistema de categorizacion técnica del material
rodante para definir los requisitos esenciales aplicables a una unidad.
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4.2.
4.2.1.
4.2.1.1.

La categorfa o categorfas correspondientes a la unidad sujeta a la aplicacion de la presente ETI serdn
indicadas por la parte que solicite la evaluacion. Esta categorizacion serd utilizada por el organismo
notificado a cargo de la evaluacion, a fin de evaluar los requisitos de esta ETI aplicables, y se hard constar
en el certificado CE de verificacion.

Las categorfas técnicas del material rodante son las siguientes:

— Unidad disefiada para transportar viajeros

— Unidad disefiada para transportar carga relacionada con los viajeros (equipaje, automéviles, etc.)
— Unidad equipada con una cabina de conduccién

— Unidad equipada con equipo de traccién

— Unidad eléctrica, definida como una unidad alimentada con energia eléctrica por un sistema de elec-
trificacién especificado en la ETI de energia del ferrocarril convencional

— Locomotora de tren de mercancias: unidad disefiada para remolcar coches de mercancias
— Locomotora de viajeros: unidad disefiada para remolcar coches de viajeros

— Equipo de construccién y mantenimiento de vias (ECMV).

Pueden aplicarse a una unidad una o varias de las categorfas anteriores.

A menos que se indique otra cosa en las cldusulas de la seccién 4.2, los requisitos especificados en la
presente ETI se aplican a todas las categorfas técnicas de material rodante definidas anteriormente.

También se tendrd en cuenta la configuracion operativa de la unidad, cuando esta se evalde; se introducird
una distincién entre:

— una unidad que pueda explotarse como un tren,

— una unidad que no pueda explotarse por separado y tenga que ir acoplada a otra u otras unidades que
deban explotarse como un tren (véanse también las cldusulas 4.1.2, 6.2.6 y 6.2.7).

Categorizacion del material rodante para la seguridad contra incendios

Con respecto a los requisitos de seguridad contra incendios, se definen tres categorfas de material rodante,
que se especifican en la cldusula 4.2.10 de la presente ETL

De conformidad con la ETI de material rodante del ferrocarril de alta velocidad y la ETI de seguridad en los
tineles, todo el material rodante al que se aplica la presente ETI se clasificard, al menos, en una de las
siguientes categorias:

— categorfa A de seguridad contra incendios,
— categorfa B de seguridad contra incendios,
— locomotora de tren de mercancias y ECMV.

Especificacién funcional y técnica del subsistema
Consideraciones generales
Desglose

De acuerdo con los requisitos esenciales de la seccion 3, las especificaciones funcionales y técnicas del
subsistema de material rodante se agrupan y clasifican en las siguientes cldusulas de esta seccion:

— Estructuras y partes mecdnicas
— Interaccién vehiculofvia y gélibo
— Frenado

— Elementos relativos a los viajeros
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4.2.1.2.

4.2.1.3.

— Condiciones medioambientales

— Alumbrado externo y dispositivos de aviso actsticos y visuales
— Equipo de traccién y eléctrico

— Cabina de conduccién e interfaz hombre-madquina

— Seguridad contra incendios y evacuacion

— Mantenimiento

— Documentacién para la explotacién y el mantenimiento

Para aspectos técnicos particulares, la especificacion técnica y funcional hard referencia explicita a una
cldusula de una norma EN o a otro documento técnico; estas referencias se enumeran en el anexo J de la
presente ETL

La informacién que se necesita a bordo para que el personal del tren sea consciente de su estado operativo
(estado normal, equipo averiado, situacion degradada, etc.) se describe en la cldusula sobre la funcién
correspondiente y en la cldusula 4.2.12 «Documentacién solicitada para la explotacion y el mantenimiento».

Cuestiones pendientes

Cuando, para un aspecto técnico particular, no se haya elaborado la especificacién técnica y funcional
necesaria para cumplir los requisitos esenciales y, por tanto, no esté incluida en la presente ETI, se indicard
en la cldusula correspondiente que este aspecto constituye una cuestion pendiente. En el anexo I de la
presente ETI se enumeran todas las cuestiones pendientes, conforme al articulo 5, apartado 6, de la
Directiva 2008/57/CE.

En el anexo I se menciona también si las cuestiones pendientes se refieren a la compatibilidad técnica con
la red; con este fin, dicho anexo se divide en 3 partes:

— cuestiones pendientes generales que se aplican a toda una red,
— cuestiones pendientes que se refieren a la compatibilidad técnica entre el vehiculo y la red,
— cuestiones pendientes que no se refieren a la compatibilidad técnica entre el vehiculo y la red.

Segtin lo dispuesto en el articulo 17, apartado 3, de la Directiva 2008/57/CE, se aplicardn a las cuestiones
pendientes las normas técnicas nacionales.

Aspectos de seguridad

En la seccién 3.2 de la presente ETI se indican las funciones que contribuyen a cumplir los requisitos

esenciales de «seguridad».

La mayor parte de los requisitos de seguridad relacionados con estas funciones estin cubiertos por las
especificaciones técnicas expresadas en la seccion 4.2 (por ejemplo, «seguridad pasiva», «ruedas», etc.).

Para las siguientes funciones relacionadas con la seguridad, hay que completar las especificaciones técnicas
mediante requisitos expresados en nivel de seguridad, para los cuales la demostracion del cumplimiento
puede hacerse mediante los principios descritos en el MCS sobre ER (y de manera similar con los sistemas
de referencia, la aplicacion de cddigos de practicas, el enfoque probabilistico, etc.):

— Comportamiento dindmico (cuando se utiliza un control activo), especificado en la cldusula 4.2.3.4.2.

— Prestaciones del frenado de emergencia (incluida la desconexion de la traccién), segin lo especificado en
la cldusula 4.2.4.2, la cldusula 4.2.4.7 y la cldusula 4.2.4.8.1; los requisitos de seguridad se especifican
en la cldusula 4.2.4.2.2.

— Frenado de estacionamiento, segin lo especificado en la cldusula 4.2.4.2, la cldusula 4.2.4.4.5 y la
cldusula 4.2.4.5.5; los requisitos de seguridad se especifican en la cldusula 4.2.4.2.2.

— Estado del freno e indicacién de averia, segin lo especificado en la cldusula 4.2.4.9.

— Alarma de viajeros, segin lo especificado en la cldusula 4.2.5.3.
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4.2.2.
4.2.2.1.

4.2.2.2.
4.2.22.1.

4.2.2.2.2.

— Control de las puertas exteriores de los viajeros, segtin lo especificado en la cldusula 4.2.5.6.
— Interruptor de la alimentacion de corriente eléctrica, segtin lo especificado en la cldusula 4.2.8.2.10.
— Control de la actividad del maquinista, segtin lo especificado en la cldusula 4.2.9.3.1.

— Barreras contra incendios (distintas de los tabiques transversales completos), segtin lo especificado en la
cldusula 4.2.10.5.

Cuando estas funciones, especificadas como relacionadas con la seguridad, no tengan suficientemente
cubiertos sus aspectos de seguridad, o no se especifique la seguridad, se indicard que es una cuestion
pendiente en la cldusula correspondiente en la que se especifique la funcién.

Los programas informdticos que se utilicen para desempefiar funciones relacionadas con la seguridad se
desarrollardn y evaluardn segiin una metodologfa adecuada para este tipo de programas informaticos.

Esta norma se aplica a los programas informdticos que tengan una incidencia en las funciones especificadas
como relacionadas con la seguridad en la seccién 4.2 de la presente ETL

Estructura y partes mecdnicas
Consideraciones generales

En esta parte se tratan los requisitos relativos al disefio de la estructura del vehiculo (resistencia de la
estructura del vehiculo) y de las conexiones mecdnicas (interfaces mecdnicas) entre vehiculos o entre
unidades.

La mayor parte de estos requisitos tienen por objeto asegurar la integridad mecdnica del tren en circulacién
y en operaciones de rescate, asi como proteger los compartimentos de viajeros y del personal en caso de
colision o descarrilamiento.

Interfaces mecdnicas
Generalidades y definiciones

Para formar un tren (segiin lo definido en la seccién 2.2), los vehiculos se acoplan de tal manera que
puedan circular juntos. El enganche es la interfaz mecdnica que permite esta funcion. Hay varios tipos de
enganche:

— Enganche «nterno» (también denominado enganche «ntermedio») es el dispositivo de enganche entre
vehiculos destinado a formar una unidad compuesta de varios vehiculos (por ejemplo, una composicion
fija de coches o una rama).

— Enganche final (enganche «externo») es el dispositivo de enganche para el enganche de dos (o varias)
unidades a fin de formar un tren. La colocacién de un enganche final al final de las unidades no es
obligatoria. Cuando no haya enganche en ninguno de los extremos de una unidad, se pondrd un
dispositivo que permita un enganche de rescate al final de la unidad. Un enganche final podrd ser
«automadtico», «<semi-automdtico» o «manual». A los efectos de la presente ETI, un enganche «manual» es
un sistema de enganche final que requiere que una o varias personas se sitien entre las unidades que
deben engancharse o desengancharse para el enganche mecanico de estas unidades.

— Enganche de rescate es un dispositivo de enganche que permite rescatar una unidad mediante una
unidad de recuperacion de traccion equipada con un enganche manual «estdndar» segtin lo dispuesto en
la cldusula 4.2.2.2.3, cuando la unidad que deba rescatarse esté equipada con un sistema de enganche
diferente o no esté equipada con ninguno.

Enganche interno

Los enganches internos entre los diferentes vehiculos de una unidad llevardn incorporado un sistema
resistente que sea capaz de aguantar las fuerzas generadas por las condiciones de explotacién previstas.

Cuando el sistema de enganche interno entre vehiculos tenga una resistencia longitudinal inferior a la de los
enganches finales de la unidad, se tomardn medidas para el rescate de la unidad en caso de ruptura de
cualquiera de estos enganches internos, estas medidas se describirdn en la documentacién requerida en la
cliusula 4.2.12.6.

Unidades articuladas: El enganche entre dos vehiculos que compartan el mismo mecanismo de rodadura se
ajustard a lo dispuesto en las secciones 6.5.3 y 6.7.5 de la norma EN12663-1:2010.
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4.2.2.2.3.

42224

Enganche FINAL
a) Enganche final. Aspectos generales

Cuando se dote a una unidad de enganche finall en cualquiera de sus extremos, se aplicardn los siguientes
requisitos a todos los tipos de enganche final (automadtico, semi-automdtico o manual):

— los enganches extremos llevardn incorporado un sistema de enganche resistente capaz de aguantar las
fuerzas generadas por las condiciones de explotacion y de rescate previstas;

— El tipo de enganche mecdnico junto con los valores proyectados nominales de las fuerzas tensoras y
compresoras de este tipo de enganche se registrard en el registro del material rodante definido en la
cldusula 4.8 de la presente ETL

No se imponen mds requisitos para los sistemas de enganche automdticos y semi-automdticos en la
presente ETI.

b) Sistema de enganche «manual»

Las siguientes disposiciones se aplican especificamente a las unidades dotadas de un sistema de enganche
«manual»:

— El sistema de enganche estard proyectado de manera que no se requiera presencia humana entre las
unidades que deban engancharse/desengancharse mientras alguna de ellas esté en movimiento.

— Los coches con sistemas de enganche manual irdn equipados con un sistema de topes, aparato de
traccion y enganche de husillo que cumpla los requisitos de las partes de las normas EN15551:2009 y
EN15566:2009 referentes a los coches de viajeros. La unidades distintas de los coches con sistemas de
enganche manual irdn equipadas con un sistema de topes, aparato de tracciéon y enganche de husillo
que se ajuste respectivamente a lo dispuesto en las partes pertinentes de las normas EN15551:2009 y
EN15566:2009.

En todos los casos, los topes y el enganche de husillo se instalardn segtin lo dispuesto en las cldusulas 1 a 3
del anexo A.

En todas las unidades proyectadas para circular Gnicamente en la red estindar de 1 435 mm de ancho de
via y equipadas con enganche manual y freno neumdtico UIC, se aplicardn los requisitos siguientes:

— Las dimensiones y la disposicion de las tuberfas y mangas, los enganches y las vélvulas de frenos
cumplirdn los requisitos establecidos en el anexo I de la ETI de coches del ferrocarril convencional. La
situacion longitudinal y vertical de las tuberfas y valvulas de freno respecto a la placa del tope cumplird
los requisitos correspondientes, establecidos en el folleto de la UIC 541-1:Nov 2003 anexo B2 figura
16b o 16c.

Nota: Esta cuestion serd objeto de una norma EN actualmente en curso de redaccion.

— Para cumplir los requisitos de la norma UIC 648:Sep 2001 estd permitida la colocacion lateral de las
tuberfas y valvulas de freno.

¢) Sistema de enganche «manual». Compatibilidad entre unidades proyectadas para funcionar en redes con
diferentes anchos de via.

Las unidades proyectadas para funcionar en redes con varios anchos de via (por ejemplo, 1 435 mm y
1520/1 524 mm, o 1435 mm y 1668 mm), equipadas con enganche «manual> y sistemas de freno
neumdtico UIC deberdn cumplir:

— los requisitos de interfaz de la cldusula 4.2.2.2.3 «Enganche final» para las redes de 1 435 mm, as{ como

— lo previsto para el caso especifico asociado de la red «distinta de la de 1435 mm», indicada en la
cldusula 7.3 de la presente ETL

Enganche de rescate

En los extremos de las unidades no equipadas con ningin tipo de enganche final, ni tampoco con un
sistema de enganche no compatible con el sistema de enganche manual indicado en la clausula 4.2.2.2.3 de
la presente ETI, se tomardn medidas que permitan la recuperacién de la linea en caso de averfa, remolcando
o propulsando la unidad que deba rescatarse;

— cuando la unidad que deba rescatarse esté equipada con un enganche final: por medio de una unidad de
traccion equipada con el mismo tipo de sistema de enganche final, y

— por medio de una unidad de recuperacion, es decir, una unidad de traccién dotada, en cada uno de los
extremos destinados a ser usados con fines de rescate, de

— un sistema de enganche manual y un freno neumético que cumplan lo dispuesto en el punto
4.2.2.2.3 anterior,
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4.2.2.3.

— una colocacion lateral de la tuberfas y vélvulas de freno que cumpla la norma UIC 648:Sep 2001,

— un espacio libre de 395 mm por encima de la linea central del gancho que permita la colocacién
del adaptador de rescate descrito mds adelante;

Esto se consigue mediante un sistema de enganche compatible permanentemente instalado o bien mediante
un enganche de rescate (también denominado adaptador de rescate).

En tal caso, la unidad que deba evaluarse estard disefiada de manera que pueda transportar el enganche de
rescate a bordo.

El enganche de rescate:

— estard proyectado de manera que permita el rescate a una velocidad de al menos 30 km/h en las lineas
férreas que cumplan la ETI de infraestructura del ferrocarril convencional,

— estard amarrado, una vez montado en la unidad de recuperacién, de manera que no pueda soltarse
durante la operacién de rescate,

— soportard las fuerzas generadas por la condiciones de rescate previstas,

— estard proyectado de manera que no se requiera la presencia humana entre la unidad de recuperacién y
la unidad que deba rescatarse mientras una de las dos esté en movimiento,

— ni el enganche de rescate ni ninguna manga del freno limitardn el movimiento lateral del gancho
cuando este se fije a la unidad de recuperacién.

La interfaz del freno estd cubierta por los requisitos de la cldusula 4.2.4.10 de la presente ETL

Acceso del personal para el enganche y el desenganche

Las unidades deberdn estar proyectadas de manera que el personal no corra riesgos indebidos durante el
enganche y el desenganche o las operaciones de rescate.

Para cumplir esta exigencia, las unidades equipadas con los sistemas de enganche manual indicados en la
cldusula 4.2.2.2.3 cumplirdn los requisitos siguientes («el rectingulo de Berna»):

— Los espacios requeridos, mostrados en la figura A2 del anexo A, estardn exentos de partes fijas; para
cumplir este requisito los componentes del aparato de enganche estardn en la posicién central lateral-
mente.

Los cables de conexion y las mangas flexibles, asi como las partes eldsticas deformables de las pasarelas
podrén estar dentro de este espacio; debajo de los topes no deben encontrarse dispositivos que impidan
el acceso a este espacio.

— Si se emplea un enganche combinado automdtico y de husillo, la cabeza del enganche automdtico
podrd invadir el rectdngulo de Berna en el lado izquierdo (como se ilustra en la figura A2) cuando se
encuentre estibada y se utilice el enganche de husillo.

— Debajo de cada tope se instalard un pasamanos. Los pasamanos soportardn una fuerza de 1,5 kN.

Pasarelas
Cuando se disponga de una pasarela como medio de que los viajeros circulen de un coche a otro o de una

rama de tren a otra, esta pasarela no expondrd a los viajeros a un riesgo indebido.

Cuando esté previsto el funcionamiento sin que la pasarela esté conectada, deberd poder evitarse el acceso
de los viajeros a esta pasarela.

Los requisitos aplicables a la puerta de la pasarela cuando esta no esté en uso se especifican la cldusula
4.2.5.8 «Elemento relacionados con los viajeros; puertas entre unidades».

En la ETI de personas con movilidad reducida se indican otros requisitos complementarios (cldusula 4.2.2.7
de la ETI de personas con movilidad reducida «Pasos libres»).

Estos requisitos no se aplican al extremo de los vehiculos cuando esta zona no esté prevista para el uso
regular por los viajeros.
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4.2.2.5.

Resistencia de la estructura del vehiculo

Esta cldusula se aplica a todas las unidades.

Para el equipo mévil de construccién y mantenimiento de estructuras ferroviarias las maquinaria de via, se
establecen en el anexo C, cldusula C.1, requisitos alternativos a los indicados en la presente cldusula para la
carga esttica, la categoria y la aceleracion.

La resistencia estitica y dindmica (fatiga) de las cajas de los vehiculos es importante para garantizar la
necesaria seguridad para los ocupantes y la integridad estructural de los vehiculos en la explotacion de los

trenes y en las maniobras.

Por lo tanto, la estructura de cada vehiculo deberd cumplir los requisitos de la norma EN 12663-1:2010
«Requisitos estructurales de las cajas de los vehiculos ferroviarios- Parte 1: locomotoras y material rodante
de viajeros» (método alternativo para los coches de mercancias). Las categorfas de material rodante que
deben tenerse en cuenta corresponderdn a la categorfa L para las locomotoras y unidades de traccion y las
categorfas PI o PII para todos los demds tipos de vehiculos cubiertos por la presente ETI, definidos en la
seccion 5.2 de la norma EN 12663-1:2010.

En particular, la capacidad de la caja del vehiculo para resistir deformaciones permanentes y roturas podrd
demostrarse mediante cdlculos o mediante pruebas, segtin las condiciones establecidas en la cldusula 9.2.3.1
de la norma EN 12663-1:2010.

Las condiciones de carga que debe tenerse en cuenta se ajustardn a lo dispuesto en la cldusula 4.2.2.10 de
la presente ETL

Los supuestos para la carga aerodindmica serdn los descritos en la cldusula 4.2.6.2.3 de la presente ETL

Las técnicas de unidén estdn cubiertas por los requisitos anteriores. Se establecerd un procedimiento de
verificacion que asegure que en la fase de produccién no se dé ningin defecto que pueda disminuir las
caracteristicas mecdnicas de la estructura.

Seguridad pasiva

Salvo en el caso de las unidades no destinadas a transportar viajeros ni personal durante la explotacién y de
las maquinaria de via (ECMV), el presente requisito es aplicable a todas las unidades.

Ademds, estdn exentas de las disposiciones sobre el supuesto de colision las unidades que no puedan
funcionar a las velocidades de colisién especificadas en cualquiera de los supuestos de colisién indicados a
continuacion.

La seguridad pasiva estd destinada a complementar la seguridad activa cuando todas las demds medidas
hayan fallado.

Para ello, la estructura mecénica de los vehiculos dard proteccién a los ocupantes en caso de colision
aportando medios de

— limitar la deceleracién

— mantener un espacio de supervivencia asi como la integridad estructural de las zonas ocupadas
— reducir el riesgo de encaballamiento

— reducir el riesgo de descarrilamiento y

— limitar las consecuencias de un choque con un obstdculo en la via.

Para satisfacer estos requisitos funcionales, las unidades cumplirdn los requisitos detallados especificados en
la norma EN15227:2008 relativos a la categoria de disefio C-I de resistencia a colisiones (indicada en el
cuadro 1 de la norma EN15227:2008, seccién 4), a menos que se especifique otra cosa a continuacion.

Se tendrdn en cuenta los siguientes cuatro supuestos de colision de referencia:

— Supuesto 1: un impacto frontal entre dos unidades idénticas.

— Supuesto 2: un impacto frontal con un vagén de mercancias.

— Supuesto 3: un impacto de una unidad con un vehiculo de carretera grande en un paso a nivel.

— Supuesto 4: un choque de la unidad contra un obsticulo bajo (por ejemplo, un coche en un paso a
nivel, un animal, una roca, etc.).
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Estos supuestos se describen en el cuadro 2 de la seccién 5 de la norma EN15227:2008.

Dentro del dmbito de aplicacién de la presente ETI, las normas de aplicacion del cuadro 2 se completan
con las disposiciones siguientes:

— Queda como cuestién pendiente la aplicacion de los requisitos de los supuestos 1y 2 a locomotoras de
remolque de trenes pesados utilizadas para operaciones de carga y equipadas con enganches centrales
del tipo Willison (por ejemplo, SA3) o de Janie (norma AAR) destinadas a circular por las lineas de la
red transeuropea (RTE) del ferrocarril convencional.

— Queda como cuestion pendiente la evaluacién de la conformidad con los requisitos aplicables al
supuesto 3 de las locomotoras con cabinas centrales.

La presente ETI especifica requisitos de resistencia a colisiones dentro de su dmbito de aplicacion; por
consiguiente, no serd aplicable el anexo A de la norma EN 15227:2008; los requisitos de la seccién 6 de la
norma EN15227:2008 se aplicardn en relacién con los supuestos de colision de referencia indicados
anteriormente.

A fin de limitar las consecuencias de un choque con un obstdculo en la via, los testeros delanteros de las
locomotoras, cabezas tractoras, coches con cabina de conduccién y ramas irdn equipados con un deflector
de obsticulos. Los requisitos que deben cumplir los deflectores de obstdculos estdn definidos en la norma
EN15227:2008, apartado 5, cuadro 3, y seccion 6.5.

Elevacién y levante con gatos

Excepto en el caso de la maquinaria de via (equipo moévil de construccion y mantenimiento de infraes-
tructura ferroviaria), la presente cldusula se aplica a todas las unidades.

En el anexo C, cldusula C.2, se especifican las disposiciones sobre elevacion y levante con gatos.

Deberd poderse elevar o levantar con gatos de manera segura cualquier vehiculo que componga una
unidad, con fines de recuperacion (tras un descarrilamiento u otro incidente o accidente) y con fines de
mantenimiento.

Asimismo, deberd poderse elevar o levantar con gatos cualquier extremo del vehiculo (incluido su érgano
de rodadura), mientras el otro extremo reposa sobre el otro u otros érganos de rodadura.

Con este fin, se designardn y marcardn los puntos para la elevacion/levante con gatos.
La geometrfa y situacion de los puntos de levante se ajustardn a lo dispuesto en el anexo B.
El marcado de los puntos de elevacién se hard mediante signos que cumplan lo dispuesto en el anexo B.

La estructura deberd resistir las cargas especificadas en la norma EN 12663-1:2010 (secciones 6.3.2 y
6.3.3).

En particular, la capacidad de la caja del vehiculo para resistir deformaciones permanentes y roturas podrd
demostrarse mediante cdlculos o mediante pruebas, segtin las condiciones establecidas en la cldusula 9.2.3.1
de la norma EN 12663-1:2010.

Fijacion de dispositivos en la estructura de caja del vehiculo

Excepto en el caso de la maquinaria de via (equipo movil de construcciéon y mantenimiento de infraes-
tructura ferroviaria), la presente cldusula se aplica a todas las unidades.

En el anexo C, cldusula C.1, se especifican las disposiciones sobre resistencia estructural.

A fin de reducir las consecuencias de un accidente, los dispositivos fijados, incluidos los colocados en las
zonas de viajeros, irdn unidos a la estructura de la carroceria del coche de manera que se impida que se
suelten y creen un riesgo de lesiones a los viajeros o provoquen un descarrilamiento. Con este fin, las
fijaciones de estos dispositivos estardn disefiadas de acuerdo con lo dispuesto en la seccién 6.5.2 de la
norma EN 12663-1:2010 para las categorfas definidas en la cldusula 4.2.2.4 anterior.

Puertas de acceso para el personal y la carga

Las puertas para uso de los viajeros estdn cubiertas por la cldusula 4.2.5 de la presente ETI: «Elementos
relativos a los viajeros». Las puertas de cabina se tratan en la cldusula 4.2.9 de la presente ETL

La presente cldusula trata de las puertas para el acceso a la carga o para uso de la tripulacion del tren
distintas de las puertas de cabina.

Los vehiculos dotados de un compartimento dedicado a la tripulacion del tren o a la carga irdn equipados
de un dispositivo para cerrar y bloquear las puertas. Las puertas permanecerdn cerradas y bloqueadas hasta
que se liberen de manera intencionada.



L 139/34

Diario Oficial de la Unién Europea

26.5.2011

4.2.2.9.

4.2.2.10.

4.2.3.
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Caracteristicas mecdnicas de los cristales (distintos de los parabrisas)

Cuando se utilice vidrio en los cristales (incluidos los espejos), este serd laminado o templado conforme a la
norma nacional o internacional pertinente relativa a la calidad y el dmbito de utilizacién, de manera que se
minimice el riesgo de lesiones a los viajeros y el personal debido a una posible ruptura del vidrio.

Condiciones de carga y masa ponderada

Las condiciones de carga siguientes, definidas en la cldusula 3.1, se determinardn con arreglo a la norma EN
15663:2009:

— masa tedrica bajo carga 1til excepcional,
— masa tedrica bajo carga util normal,
— masa tedrica en condiciones de funcionamiento.

Las hipétesis asumidas para llegar a las condiciones de carga anteriores se ajustardn a lo dispuesto en la
norma EN 15663:2009 (tren de larga distancia, otros trenes, carga ttil por m? en las zonas de perma-
nencia en pie y de servicio); estas hipotesis se justificardn y documentardn en la documentacion general
descrita en la cldusula 4.2.12.2.

Para la maquinaria de via, podrdn aplicarse diferentes condiciones de carga (masa minima, masa maxima),
teniendo en cuenta el posible equipo opcional de a bordo.

Para cada una de las condiciones de carga definidas anteriormente, se facilitard, en la documentacién
técnica descrita en la cldusula 4.2.12, la informacién siguiente:

— masa total del vehiculo (para cada vehiculo de la unidad),
— masa por eje (para cada eje),
— masa por rueda (para cada rueda).

La condicién de carga «masa tedrica en condiciones de funcionamiento» se medird mediante el pesado del
vehiculo. Estd permitido deducir las demds condiciones de carga mediante calculos.

Cuando un vehiculo sea declarado conforme con un tipo (con arreglo a las cldusulas 6.2.2.1 y 7.1.3), la
masa total del vehiculo pesada en la condicién de carga «masa tedrica en condiciones de funcionamiento»
no superard en mds de un 3 % la masa total del vehiculo declarada para dicho tipo, que consta en el
certificado de examen de disefio de la verificacién CE.

La masa tedrica de la unidad en condiciones de funcionamiento, la masa teérica de la unidad bajo una
carga 1til normal y la carga por eje mds alta de los distintos ejes para cada uno de los tres casos de carga se
hardn constar en el registro del material rodante definido en la cldusula 4.8 de la presente ETL

Interaccién con la via y gdlibo
Gdlibo

El gélibo es una interfaz entre la unidad (vehiculo) y la infraestructura descrito mediante un contorno de
referencia comiin y las correspondientes normas de cdlculo conexas. El gilibo es un pardmetro de pres-
taciones especificado en la cldusula 4.2.2 de la ETI de infraestructura del ferrocarril convencional y depende
de la categorfa de la linea.

El contorno de referencia cinemdtico con sus normas conexas describe la dimensiones externas de la
unidad; Este contorno serd uno de los perfiles de referencia GA, GB o GC (segtin la cldusula 4.2.2 de la
ETI de infraestructura del ferrocarril convencional). El coeficiente de balanceo (o flexibilidad) asumido para
el calculo del gélibo se justificard mediante cdlculo o medicién segin lo establecido en la norma EN 15273-
2:20009.

Para las unidades eléctricas, el gdlibo del pantégrafo se verificard mediante cdlculo de conformidad con la
cldusula A.3.12 de la norma EN 15273-2:2009 a fin de asegurar que la envolvente del pantdgrafo se ajusta
al gdlibo cinemdtico mecdnico del pantdgrafo que, por su parte, se determina con arreglo al anexo E de la
ETI de energfa del ferrocarril convencional y depende de la geometria del arco del pantégrafo elegida: Las
dos posibilidades permitidas se definen en la cldusula 4.2.8.2.9.2 de la presente ETL

La tension de la alimentacion eléctrica se tiene en cuenta en el gélibo de infraestructura a fin de asegurar las
distancias de aislamiento adecuadas entre el pantdgrafo y las instalaciones fijas.

El balanceo del pantdgrafo especificado en la cldusula 4.2.14 de la ETI de energia del ferrocarril conven-
cional y utilizado para el cdlculo del gélibo cinemético mecdnico se justificard mediante cdlculos o medi-
ciones segun lo establecido en la norma EN 15273-2:2009.
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4.2.3.2.1.

4.2.3.2.2.

4.2.3.3.

4.2.3.3.1.

4.2.3.3.1.1.

El contorno de referencia (es decir, el gélibo) al que se ajuste la unidad (GA, GB o GC) se hard constar en el
registro del material rodante definido en la cldusula 4.8 de la presente ETL

Cualquier gdlibo con un perfil de referencia cinemdtico inferior al GC también podrd consignarse en el
registro junto con el gélibo armonizado aplicable (GA, GB o GC), siempre y cuando se evalte utilizando el
método cinemdtico.

Carga por eje y carga por rueda
pardmetro de la carga por eje

La carga por eje es una interfaz entre la unidad y la infraestructura. La carga por eje es un pardmetro de las
prestaciones de la infraestructura especificado en la cldusula 4.2.2 de la ETI de infraestructura del ferrocarril
convencional y depende de la categoria de la linea. Este pardmetro tiene que considerarse en combinacion
con la distancia entre ejes, la longitud del tren y la velocidad maxima permitida para la unidad en la linea
de que se trate.

En la documentacion general producida cuando la unidad se evaliie se consignardn las caracteristicas
siguientes, que deberdn utilizarse como interfaz con la infraestructura y describirse en la cldusula 4.2.12.2:

— la masa por eje (para cada eje) para las 3 condiciones de carga (definidas y requeridas como parte de la
documentacion en la cldusula 4.2.2.10),

— la posicién de los ejes a lo largo de la unidad (distancia entre ejes),
— la longitud total de la unidad,
— la velocidad tedrica mdxima (que debe consignarse en la documentacion segin la cldusula 4.2.8.1.2).

Uso de esta informacién a nivel operacional para la comprobacién de la compatibilidad entre el material
rodante y la infraestructura (fuera del dmbito de aplicacion de la presente ETI):

La carga por eje de cada uno de los ejes de la unidad que debe utilizarse como pardmetro de interfaz con la
infraestructura tendrd que ser definida por la empresa ferroviaria segiin lo dispuesto en la cldusula 4.2.2.5
de la ETI de explotacion del ferrocarril convencional considerando la carga prevista para el servicio que
deba prestarse (no definida cuando se evala la unidad). La carga por eje en la condicion de carga «masa
teérica bajo carga util excepcional» representa el valor posible mdximo de la carga por eje mencionada
anteriormente.

Carga por rueda

La ratio de la diferencia de carga por rueda por eje (Agj) se evaluard mediante medicion de la carga por
rueda considerando la condicion de carga «masa teérica en condiciones de funcionamiento». Se permiten
diferencias de carga por rueda superiores al 5 % de la carga por eje solo si se demuestra que son aceptables
mediante la prueba que acredita la seguridad contra descarrilamiento en vias alabeadas indicada en la
cldusula 4.2.3.4.1 de la presente ETI

Pardmetros del material rodante que influyen en los sistemas de vigilancia
en tierra

Caracteristicas del material rodante para la compatibilidad con los siste-
mas de deteccién de trenes

En las cldusulas 4.2.3.3.1.1, 4.2.3.3.1.2 y 4.2.3.3.1.3 se da el conjunto de caracteristicas del material

rodante para la compatibilidad con los sistemas de deteccion de trenes que se marcan como objetivo.

El conjunto de caracteristicas con las que el material rodante es compatible se consignard en el registro del
material rodante definido en la cldusula 4.8 de la presente ETI

CARACTERfSTICAS DEL MATERIAL RODANTE PARA LA,COMPATIBILIDAD CON LOS SISTEMAS DE
DETECCION DE TRENES BASADOS EN CIRCUITOS DE VIA
— Geometria del vehiculo

— La distancia mdxima entre dos ejes consecutivos se especifica en el anexo A, apéndice 1, cldusula
2.1.1 de la ETI de control-mando y sefializacién del ferrocarril convencional.

— La distancia méxima entre el extremo del tope y el primer eje se especifica en el anexo A, apéndice
1, cldusula 2.1.2, de la ETI de control-mando y sefializacion del ferrocarril convencional (distancia
b1 en la figura 6).
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— Disefio del vehiculo

— La carga por e¢je minima en todas las condiciones de carga se especifica en el anexo A, apéndice 1,
cldusulas 3.1.1 y 3.1.2.

— La resistencia eléctrica entre las superficies de rodadura de las ruedas opuestas de un eje montado se
especifica en la ETI de control-mando y sefializacion del ferrocarril convencional, Anexo A, apén-
dice 1, cldusula 3.5.1, y el método para medirla se especifica en el mismo apéndice, cldusula 3.5.2.

— Para las unidades eléctricas equipadas con pantdgrafo y alimentadas con corriente continua de
1500 V de tension (véase la cldusula 4.2.8.2.1), la impedancia minima entre el pantdgrafo y
cada rueda del tren se especifica en la ETI de control-mando y sefializacién, anexo A, apéndice
1, cldusula 3.6.1.

— Emisiones de aislamiento

— Las limitaciones del uso de equipo de enarenado se dan en la ETI de control-mando y sefalizacién
del ferrocarril convencional, anexo A, apéndice 1, cldusulas 4.1.1 y 4.1.2.

— El uso de zapatas de freno de material compuesto es una cuestién pendiente en la ETI de control-
mando y sefializacion del ferrocarril convencional.

— EMC

— Los niveles limite de interferencia electromagnética derivados de la corriente de traccién son una
cuestion pendiente en la ETI de control-mando y sefializacién del ferrocarril convencional.

4.2.3.3.1.2. CARACTE}RfSTICAS DEL MATERIAL RODANTE PARA LA COMPATIBILIDAD CON LOS SISTEMAS DE
DETECCION DE TRENES BASADOS EN CONTADORES DE EJES (1)

— Geometria del vehiculo

— La distancia mdxima entre dos ejes consecutivos se especifica en el anexo A, apéndice 1, cldusula
2.1.1, de la ETI de control-mando y sefalizacion del ferrocarril convencional.

— La distancia minima entre dos ejes consecutivos del tren se especifica en el anexo A, apéndice 1,
cldusula 2.1.3, de la ETI de control-mando y sefializacién del ferrocarril convencional.

— En el extremo de la unidad que deba acoplarse, la distancia minima entre el extremo y el primer eje
de la unidad serd la mitad del valor especificado en la ETI de control-mando y sefalizacion del
ferrocarril convencional, anexo A, apéndice 1, cldusula 2.1.3.

— La distancia mdxima entre el extremo y el primer eje se especifica en la ETI de control-mando y
sefializacion del ferrocarril convencional, anexo A, apéndice 1, cldusula 2.1.2, (distancia bl en la

figura 6).

— La distancia minima entre los ejes finales de una unidad se especifica en la ETI de control-mando y
sefializacion del ferrocarril convencional, anexo A, apéndice 1, cldusula 2.1.4.

— Geometria de las ruedas
— La geometria de las ruedas se especifica en la cldusula 4.2.3.5.2.2 de la presente ETL

— El didmetro minimo de la rueda (dependiente de la velocidad) se especifica en la ETI de control-
mando y sefializacion del ferrocarril convencional, anexo A, apéndice 1, cldusula 2.2.2.

— Disefio del vehiculo

— El espacio libre de metales alrededor de las ruedas es una cuestién pendiente en la ETI de control-
mando y sefializacion del ferrocarril convencional.

— Las caracteristicas del material de las ruedas en lo que se refiere a campos magnéticos se especifican
en la ETI de control-mando y sefializacion, anexo A, apéndice 1, cldusula 3.4.1.

— EMC
— Los niveles limite de interferencia electromagnética derivados del uso de frenos de Foucault o frenos

de via magnéticos son una cuestién pendiente en la ETI de control-mando y sefializacion del
ferrocarril convencional.

(") Las cldusulas 2 y 3 del anexo A, apéndice 1, de la Decision 2006/679/CE pasan a ser las cldusulas 5 y 6 en la Decision 2006/860/CE
que la modifica.
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4.2.3.3.1.3.

4.2.3.3.2.

4.2.3.4.
4.2.3.4.1.

4.2.3.4.2.

C{\RACTERfSTICAS DEL MATERIAL RODANTE PARA LA COMPATIBILIDAD CON EL CIRCUITO DE
VIA ISLA

— Disefio del vehiculo

La masa metdlica de los vehiculos es una cuestion pendiente en la ETI de control-mando y sefializacion
del ferrocarril convencional.

Control del estado de los cojinetes de los ejes

Deberd poder controlarse el estado de los cojinetes de los ejes. Este control podrd hacerse bien mediante
equipo embarcado bien mediante equipo de via.

La exigencia del equipo embarcado es una cuestién pendiente en la presente ETIL En caso de que se
controlen los cojinetes de los ejes mediante equipo de via, el material rodante deberd cumplir los requisitos
siguientes:

— La zona visible en el material rodante para el equipo de via serd la definida en la norma EN 15437-
1:2009, cldusulas 5.1 y 5.2.

— El margen de la temperatura de servicio de los cojinetes de eje es una cuestion pendiente.
Nota: véase también la cldusula 4.2.3.5.2.1 respecto a las cajas de grasa.

Comportamiento dindmico del material rodante
Seguridad contra el descarrilamiento en la circulacién por vias alabeadas

La unidad o los vehiculos que compongan la unidad estardn disefiados de manera que asegure una
circulacién segura por vias alabeadas, teniendo en cuenta concretamente la fase de transicion entre la
via a nivel y la via peraltada asi como las desviaciones de nivel en los desvios. El cumplimiento de este
requisito se verificard mediante el procedimiento definido en la cldusula 4.1 de la norma EN 14363:2005.

En el caso de la maquinaria de via, estd permitido que se pruebe la seguridad contra descarrilamiento
cuando circulen por vias alabeadas mediante un método de calculo aprobado. Si ello no es posible, se
efectuardn ensayos segiin los requisitos de la norma EN 14363:2005.

Para circular por vias alabeadas, se aplicardn las condiciones de prueba de la norma EN 14363:2005,
cldusula 4.1, en el caso de la maquinaria tanto con bogies como con ejes.

Comportamiento dindmico en circulacidén
a) Introduccién

Esta cldusula 4.2.3.4.2 es aplicable a las unidades disefiadas para una velocidad superior a 60 km/h. No es
aplicable a la maquinaria de via (equipo moévil de construccion y mantenimiento de infraestructura ferro-
viaria); en el anexo C, cldusula C.3, se establecen los requisitos para maquinaria de via (OTM).

El comportamiento dindmico de un vehiculo tiene una fuerte influencia en la seguridad contra el desca-
rrilamiento, la seguridad de circulacion y los esfuerzos sobre la via. Se trata de una funcién relacionada con
la seguridad, que estd cubierta por los requisitos técnicos de la presente cldusula; cuando se utilicen
programas informdticos, el nivel de seguridad que debe considerarse para el desarrollo de estos programas
es una cuestion pendiente.

b) Requisitos

Para verificar las caracteristicas dindmicas de circulacién de una unidad (seguridad de circulacién y esfuerzos
sobre la via), se seguird el procedimiento establecido en la norma EN 14363:2005, cldusula 5, y, ademds,
para los trenes pendulares, en la norma EN 15686:2010, con las modificaciones recogidas a continuacién
(en esta cldusula y en sus subcldusulas). Los pardmetros descritos en las cldusulas 4.2.3.4.2.1 y 4.2.3.4.2.2
se evaluardn aplicando los criterios definidos en la norma EN 14363:2005.

Como alternativa a efectuar ensayos de via en dos inclinaciones de carril diferentes, segin lo indicado en el
apartado 5.4.4.4 de la norma EN 14363:2005, estd permitido efectuar ensayos solo en una inclinacién de
carril si se demuestra que las pruebas cubren la gama de condiciones de contacto definida a continuacion:

— El pardmetro de conicidad equivalente tan y, para via tangente y curvas de gran radio se distribuird de
manera que tan y, = 0,2 £ 0,05 se dé en un margen de amplitud (y) de desplazamiento lateral del eje
montado entre +/-2 y +/-4 mm para un minimo del 50 % de los tramos de via.
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4.2.3.4.2.1.

— El criterio de inestabilidad de la norma EN14363:2005 se evaluard para los movimientos de baja
frecuencia de la caja en al menos dos tramos de via con conicidades equivalentes inferiores a 0,05
(valor medio en el tramo de via).

— El criterio de inestabilidad de la norma EN14363:2005 se evaluard en al menos dos tramos de via con
conicidades equivalentes de acuerdo con el cuadro 1 siguiente:

Cuadro 1

Condiciones de contacto en relacién con los ensayos en via

Velocidad médxima del vehiculo: Conicidad equivalente
60 kmfh < V < 140 km}h > 0,50
140 km/h < V < 200 km/h > 0,40
200 kmfh < V < 230 km/h > 0,35
230 kmfh < V < 250 km/h > 0,30

Ademds de los requisitos referentes al informe de la prueba, indicados en la cldusula 5.6 de la norma EN
14363:2005, este informe incluird informacion sobre:

— la calidad de la via en la que se haya probado la unidad, registrada mediante el control de un conjunto
coherente de los pardmetros establecidos en la norma EN 13848-1:2003/A1:2008; el conjunto de
pardmetros seleccionado dependerd de los medios de medicién disponibles,

— la conicidad equivalente para la cual fue probada la unidad.
El informe de la prueba formard parte de la documentacién descrita en la cldusula 4.2.12.

¢) Calidad de la via para las pruebas en general y la pruebas en via

Condiciones de las pruebas: La norma EN 14363 define las condiciones para las pruebas en via que se han
acordado como referencia. Sin embargo, estas condiciones de prueba no siempre pueden conseguirse
debido a limitaciones relacionadas con la zona en la que se efectda la prueba, en lo que se refiere a los
ambitos siguientes:

— calidad geométrica de la via,
— combinaciones de velocidad, curvatura e insuficiencia de peralte (cldusula 5.4.2 de la norma EN 14363).

Respecto a la calidad geométrica de la via, la especificacién de una via de referencia para los ensayos,
incluidos los limites de los pardmetro de calidad de la via definidos en la norma EN 13848-1 se deja como
cuestién pendiente. Por lo tanto, se aplicardn las normas nacionales para la definicién de estos limites, que
habran de concordar con la norma EN 13848-1, a fin de que pueda evaluarse si es aceptable una prueba ya
efectuada.

VALORES LIMITE DE LA SEGURIDAD EN CIRCULACION

Los valores limite para la seguridad en circulacién que deberd cumplir la unidad se especifican en la norma
EN 14363:2005, cldusula 5.3.2.2, y, ademds, en el caso de los trenes pendulares, en la norma EN
15686:2010, con la modificacion siguiente del cociente entre esfuerzo de guiado y esfuerzo de la rueda

(Y/Q):

Cuando se supera el limite del cociente del esfuerzo de guiado y el esfuerzo de la rueda (Y/Q), estd
permitido recalcular el valor mdximo estimado de Y/Q segtin el siguiente procedimiento:

— crear una zona de prueba alternativa compuesta de todos los tramos de via con 300 m < R < 500 m,
— para el tratamiento estadistico por tramo, utilizar x; (97,5 %) en vez de x; (99,85 %),

— para el tratamiento estadistico por zona, sustituir k = 3 (cuando se utilice un método unidimensional) o
el coeficiente de Student t (N — 2; 99 %) (cuando se utilice el método bidimensional) por el coeficiente
de Student (N-2; 95 %).

Ambos resultados (antes y después de recalcular) se registrardn en el informe de la prueba.
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4.2.3.4.2.2.

4.2.3.4.3.

4.2.3.43.1.

VALORES LIMITE DEL ESFUERZO SOBRE LA VIA

Excepto para el esfuerzo de guiado casi estitico Y, los valores limite para el esfuerzo sobre la via que
deberd cumplir la unidad cuando se someta a prueba con el método normal son los especificados en la
norma EN 14363:2005, clausula 5.3.2.3.

Los limites del esfuerzo de guiado casi estdtico Y se especifican a continuacién.
El valor limite del esfuerzo de guiado casi estdtico Yqq se evaluard para radios de curva 250<R< 400m.

El valor limite para la circulacién sin restricciones del material rodante por la RTE (definida en las ETI) serd:
(Ygollim = (30 + 10500R,,) kN

donde: R, = radio medio de los tramos de via seleccionados para la evaluacién (en metros).

Cuando se supera este valor limite debido a situaciones de alta friccion, estd permitido recalcular el valor
estimado de Y en la zona después de sustituir los distintos valores (Y); en los tramos de via «» cuando
(Y/Q);e (valor medio de la ratio Y/Q en el carril interior a lo largo del tramo) supere 0,40 por: (Yqq):-
50[(Y/Q);-0,4]. Los valores del Yqgst, el Qgst y el radio de curva medio (antes y después de recalcular) se
registrardn en el informe del ensayo.

En caso de que el valor Ygst supere el valor limite indicado anteriormente, el comportamiento en funcio-
namiento del material rodante (por ejemplo, la velocidad médxima) podrd estar limitado por la infraes-
tructura, teniendo en cuenta las caracteristicas de la via (por ejemplo, el radio de curva, el peralte, la altura
del carril, etc.).

Nota: Los valores limite especificados en la norma EN 14363:2005 son aplicables para cargas por eje
dentro de los mdrgenes mencionados en la cldusula 4.2.2 de la ETI de infraestructura del ferrocarril
convencional; en el caso de vias disefiadas para cargas por eje superiores, no se definen valores limite
de esfuerzo sobre la via armonizados.

Conicidad equivalente

Se especificard y se registrard en la documentacion técnica la gama de valores de velocidad y conicidad para
los cuales la unidad es tedricamente estable. Estos valores deberdn respetarse para las condiciones tedricas
(condiciones de disefio) y en servicio.

La conicidad equivalente se calculard con arreglo a la norma EN15302:2008 para la amplitud (y) del
desplazamiento lateral del eje montado.

— y =3 mm, if (TG - SR) > 7 mm
—y:(%), if 5 mm < (TG - SR) < 7 mm
— y =2 mm, if (TG = SR) < 5 mm

donde TG es el ancho de via y SR es la distancia entre las caras activas del eje montado (véase la figura 1).
Las unidades equipadas con ruedas de giro independiente estin exentas de los requisitos de la cldusula
4.2.3.4.3 de la presente ETL

VALORES TEORICOS DE LOS PERFILES DE LAS RUEDAS NUEVAS

En esta seccién se definen las verificaciones que deben efectuarse mediante célculo a fin de asegurar que un
perfil de «rueda nueva» y la distancia entre las caras activas de las ruedas sean adecuados para las vias de la
red transeuropea que cumplen la ETI de infraestructura del ferrocarril convencional.

Se seleccionarén los perfiles de ruedas y la distancia entre las caras activas de las ruedas (dimension SR en la
figura 1, apartado 4.2.3.5.2.1) de manera que aseguren que el limite de la conicidad equivalente fijado en el
cuadro 2: «Valores limite tedricos de la conicidad equivalente» no se superan cuando el eje montado
disefiado se modelice pasando por la muestra representativa de condiciones de prueba de la via especifi-
cadas en el cuadro 3: «Condiciones de ensayo de la via para la conicidad equivalente representativa de la
RTE».
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Cuadro 2

Valores limite teéricos de la conicidad equivalente

Velocidad médxima de
servicio del vehiculo

Valores limite de conicidad equivalente

Condiciones de ensayo
(véase el cuadro 3)

(km/h)
< 60 No disponible No disponible
> 60y < 190 0,30 Todas
> 190 Se aplicardn los valores especificados en | Se aplicardn las condiciones especificadas

la ETI de material rodante del ferrocarril
de alta velocidad

en la ETI de material rodante del ferro-
carril de alta velocidad

Cuadro 3

Condiciones de ensayo de la via para una conicidad equivalente representativa de la red transeu-
ropea de transporte (RTE)

Namero de la Inclinacion del
condicion de Perfil de la cabeza de carril ne mauo? € Ancho de via
ensayo m

1 Seccién transversal del carril 60 E 1, definida en la | 1/20 1435 mm
norma EN 13674-1:2003

2 Seccién transversal del carril 60 E 1, definida en la | 1/40 1435 mm
norma EN 13674-1:2003

3 Seccion transversal del carril 60 E 1, definida en la | 1/20 1437 mm
norma EN 13674-1:2003

4 Seccién transversal del carril 60 E 1, definida en la | 1/40 1437 mm
norma EN 13674-1:2003

5 Seccién transversal del carril 60 E 2, definida en la | 1/40 1435 mm
norma EN 13674-1:2003/A1:2007

6 Seccion transversal del carril 60 E 2, definida en la | 1/40 1437 mm
norma EN 13674-1:2003/A1:2007

7 Seccién transversal del carril 54 E 1, definida en la | 1/20 1435 mm
norma EN 13674-1:2003

8 Seccion transversal del carril 54 E 1, definida en la | 1/40 1435 mm
norma EN 13674-1:2003

9 Secci6n transversal del carril 54 E 1, definida en la | 1/20 1437 mm
norma EN 13674-1:2003

10 Seccién transversal del carril 54 E 1, definida en la | 1/40 1437 mm
norma EN 13674-1:2003

Se considera que los ejes montados con perfiles $1002 o GV 1/40 sin desgastar, segin la definicién de la
norma EN 13715:2006, con una separacion de las caras activas de entre 1 420 mm y 1 426 mm, cumplen
los requisitos de esta cldusula.

4.2.3.4.3.2. VALORES EN SERVICIO DE LA CONICIDAD EQUIVALENTE DEL EJE MONTADO
A fin de controlar la estabilidad en circulacién del material rodante, es necesario controlar los valores en
servicio de la conicidad equivalente. Los valores en servicio de la conicidad del eje montado para material
rodante interoperable se definirdn junto con los valores en servicio fijados como objetivo para la conicidad
de la via.
Los «valores en servicio de la conicidad de la via» son una cuestién pendiente en la ETI de infraestructura
del ferrocarril convencional; por tanto, los «valores en servicio de la conicidad del eje montado» son una
cuestion pendiente de la presente ETL
Esta cldusula estd excluida de la evaluacién realizada por el organismo notificado.
Cuando una unidad se explote en una linea determinada, los valores en servicio de la conicidad equivalente
se mantendran teniendo en cuenta los limites especificados para la unidad (véase la cldusula 4.2.3.4.3) y las
condiciones locales de la red.

4.2.3.5. Organos de rodadura

4.23.5.1. Disefio estructural del bastidor de bogie

Para las unidades que incluyen un bastidor de bogie, la integridad de la estructura del bastidor de bogie, de
todos los equipos fijados al mismo y de la conexion entre la caja y el bogie se demostrard basdndose en los
métodos establecidos en la norma EN 13749:2005, cldusula 9.2. El disefio del bogie se basard en la
informacion especificada en la norma EN 13749:2005, cldusula 7.
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4.2.3.5.2.

4.2.3.5.2.1.

Nota: No se requiere una clasificacion del bogie segtin la norma EN 13749:2005, cldusula 5.

En la aplicacion de los casos de carga indicados en las cldusulas de la norma mencionada anteriormente,
para la carga util excepcional se tomard la «masa tedrica bajo carga util excepcional» y para la carga de
servicio (fatiga) se tomard como la «masa tedrica bajo carga itil normal», definidas en la cldusula 4.2.2.10
de la presente ETL

Las hipétesis de las que se parte para evaluar las cargas debidas a los bogies que circulen en conformidad
con la norma EN 13749:2005, anexo C, (férmulas y coeficientes) se justificardn y documentardn en la
documentacién técnica descrita en la cldusula 4.2.12.

Ejes montados

A los efectos de la presente ETI, la definicién de ejes montados incluye las partes principales (eje y ruedas) y
las accesorias (cojinetes del eje, cajas de grasa, trasmisiones, reductores y frenos de disco). El eje montado
estard diseflado y fabricado mediante una metodologfa coherente utilizando un conjunto de casos de carga
concordantes con las condiciones de carga definidas en la cldusula 4.2.2.10 de la presente ETI.

CARACTERISTICAS MECANICAS Y GEOMETRICAS DE LOS EJES MONTADOS

Comportamiento mecanico de los ejes montados:

Las caracteristicas mecdnicas de los ejes montados asegurardn el movimiento con seguridad del material
rodante.

Las caracteristicas mecdnicas cubrirdn:
— el montaje,
— la resistencia mecdnica y las caracteristicas de fatiga.

La demostracion del cumplimiento de las prescripciones de montaje se basard en la norma EN13260:2009,
clusulas 3.2.1 y 3.2.2, que definen los valores limite para el esfuerzo axial y para la fatiga, y en las pruebas
de verificacion correspondientes.

Comportamiento mecanico de los ejes:

Ademds de los requisitos de montaje anteriores, la demostraciéon del cumplimiento de las prescripciones
sobre resistencia mecdnica y caracteristicas de fatiga del eje se basard en la norma EN13103:2009, cldusulas
4, 5y 6, para ¢jes remolque, o la norma EN13104:2009, cldusulas 4, 5 y 6, para ejes motores.

Los criterios de decision para el esfuerzo permisible se especifican en la norma EN 13103:2009, cldusula 7,
para los ejes remolques y la norma EN 13104:2009, cldusula 7, para los ejes motores.

Las caracteristicas de fatiga del eje (considerando el disefio, el proceso de fabricacion y las diferentes zonas
criticas del eje) se verificardn mediante un ensayo tipo de fatiga de 10 millones de ciclos de carga.

Verificacién de los ejes fabricados:

Se establecerd un procedimiento de verificacién que asegure que en la fase de producciéon no se dé ningtin
defecto que pueda disminuir las caracteristicas mecdnicas de los ejes.

Se verificard la resistencia a traccion del material del eje, la resistencia al impacto, la integridad de la
superficie, las caracteristicas del material y la limpieza del material.

El procedimiento de verificacién especificard el muestreo del lote utilizado para cada caracteristica que deba
verificarse.

Comportamiento mecénico de las cajas de grasa:

Las cajas de grasa estardn disefiadas teniendo en cuenta la resistencia mecdnica y las caracteristicas de fatiga.
Los limites de temperatura alcanzados en servicio se definirdn y registrardn en la documentacién técnica
descrita en la cldusula 4.2.12 de la presente ETL

El control del estado de los cojinetes del eje se define en la cldusula 4.2.3.3.2 de la presente ETI
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4.2.3.5.2.2.

Dimensiones geométricas de los ejes montados:

Las dimensiones geométricas de los ejes montados, definidas en la figura 1, se ajustardn a los valores limite
especificados en el cuadro 4. Estos valores limite se tomardn como valores tedricos (ejes montados nuevos)
y como valores limite en servicio (aplicables con fines de mantenimiento; véase también la cldusula 4.5).

Cuadro 4

Limites en servicio de las dimensiones geométricas de los ejes montados

D S Didmetro de la rueda D | Valor minimo Valor méaximo
enominacion
(mm) (mm) (mm)
Requisitos relacionados con el subsistema
Distancia entre las caras externas (Sg) D > 840 1410 1426
(Distancia entre las caras activas)
Sg = Ag + Sq (rueda izquierda) + Sy (rueda 760 < D < 840 1412
derecha)
330 < D < 760 1415
Distancia entre las caras internas (Ag) D > 840 1357 1363
760 < D < 840 1358
330 < D < 760 1359

La dimensién Ay se mide en la cabeza del carril. Las dimensiones Ay y Sy se respetardn en tara y carga. El
fabricante podra especificar en la documentacién de mantenimiento tolerancias inferiores para los valores
en servicio, dentro de los limites anteriores.

Figura 1

Simbolos de los ejes montados

L

Ar

[ pam |

CARACTERISTICAS MECANICAS Y GEOMETRICAS DE LAS RUEDAS

Las caracteristicas de las ruedas asegurardn el movimiento con seguridad del material rodante y contribuirdn
a guiarlo.

Comportamiento mecanico:

Las caracteristicas mecanicas de la rueda se demostrarin mediante cilculos de la resistencia mecdnica,
teniendo en cuenta tres casos de carga: via recta (eje montado centrado), curva (pestafia apretada contra
el carril), y paso de agujas y cruzamientos (superficie interna de la pestafia aplicada al carril), segtin lo
especificado en la norma EN 13979-1:2003, cldusulas 7.2.1 y 7.2.2.
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Para las ruedas forjadas y laminadas, los criterios de decision estdn definidos en la norma EN 13979-
1:2003/A1:2009, cldusula 7.2.3; cuando el cdlculo arroje valores mds alld de los criterios de decisién, para
demostrar la conformidad, se exige un ensayo en banco conforme a lo dispuesto en la norma EN 13979-
1:2003/A1:2009, cldusula 7.3.

Para las ruedas forjadas y laminadas, las caracteristicas de fatiga (considerando también la rugosidad de la
superficie) se verificardin mediante un ensayo tipo de fatiga de 10 millones de ciclos de carga con un
esfuerzo de fatiga en el velo inferior a 450 Mpa (para velos mecanizados) y 315 Mpa (para velos sin
mecanizar), con una probabilidad del 99,7 %. Los criterios del esfuerzo de fatiga son aplicables a los tipos
de acero ER6, ER7, ER8 y ERY; para otros tipos de acero los criterios de decisién se extrapolardn a partir de
los criterios conocidos de los otros materiales.

Se permiten otros tipos de rueda para los vehiculos destinados tnicamente a uso nacional. En ese caso los
criterios de decisién y los esfuerzos de fatiga se especificardn en las normas nacionales. Estas normas
nacionales serdn notificadas por los Estados miembros de conformidad con lo dispuesto en el articulo 3.

Comportamiento termomecanico:

Si la rueda se utiliza para frenar una unidad con las zapatas actuando sobre la superficie de rodadura de la
rueda, esta se someterd a una prueba termomecdnica teniendo en cuenta la energfa de frenado mdxima
prevista. Se efectuard la prueba tipo descrita en la norma EN 13979-1:2003/A1:2009, cldusula 6.2, a fin de
comprobar que el desplazamiento lateral de la llanta durante el frenado y las tensiones residuales estdn
dentro de los limites de tolerancia especificados.

Para las ruedas forjadas y laminadas, los criterios de decision aplicables a las tensiones residuales estin
especificados para los tipos de material ER 6 y ER 7 en la norma EN 13979-1:2003/A1:2009 cldusula
6.2.2; para otros tipos de acero los criterios de decision aplicables a las tensiones residuales se extrapolardn
a partir de los criterios conocidos de los materiales de los tipos ER 6 y ER 7. Se permite efectuar una
segunda prueba conforme a la norma EN 13979-1:2003/A1:2009, cldusula 6.3, si la tension residual
tedrica se rebasa en la primera prueba. En este caso, se hard también una prueba de frenado sobre el
terreno conforme a la norma EN 13979-1:2003/A1:2009, cldusula 6.4.

Se permiten otros tipos de rueda para los vehiculos destinados tnicamente a uso nacional. En ese caso el
comportamiento termomecdnico debido al uso de zapatas del freno se especificard en las normas nacio-
nales. Estas normas nacionales serdn notificadas por los Estados miembros de conformidad con lo dis-
puesto en el articulo 3.

Verificacion de las ruedas fabricadas:

Se establecerd un procedimiento de verificacién que asegure que en la fase de produccién no se dé ningtin
defecto que pueda disminuir las caracteristicas mecénicas de las ruedas.

Se verificard la resistencia a traccion del material de la rueda, la dureza de la superficie de rodadura, la
tenacidad, la resistencia al impacto, las caracteristicas del material y la limpieza del material.

El procedimiento de verificacién especificard el muestreo del lote utilizado para cada caracteristica que deba
verificarse.

Dimensiones geométricas
Las dimensiones geométricas de las ruedas, definidas en la figura 2, se ajustardn a los valores limite
especificados en el cuadro 5. Estos valores limite se tomardn como valores tedricos (ruedas nuevas) y

como valores limite en servicio (aplicables con fines de mantenimiento; véase también la cldusula 4.5)

Cuadro 5

Limites en servicio de las dimensiones geométricas de las ruedas

Denominacién Didmetro de la rueda D Valor minimo Valor méximo

(mm) (mm) (mm)

Anchura de la llanta (B + Burr) D > 330 133 145

Grosor de la pestafia (Sg) D > 840 22 33
760 < D < 840 25
330 < D <760 27,5

Altura de la pestafia (Sp) D > 760 27,5 36
630 <D < 760 29,5
330 < D < 630 31,5
Cara de la pestafia (qg) > 330 6,5
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Figura 2
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Las unidades equipadas con ruedas de giro independiente cumplirdn, ademds de los requisitos de la presente
cldusula, relativos a las ruedas, los requisitos de la presente ETI sobre las caracteristicas geométricas de los
ejes montados, definidas en la clausula 4.2.3.5.2.1.

EJES MONTADOS DE ANCHO VARIABLE

Este requisito es aplicable a las unidades equipadas con ejes montados de ancho variable que permiten
pasar del ancho de via nominal estindar europeo a otro ancho de via.

El mecanismo de cambio de ancho del eje montado asegurard que la rueda permanezca bloqueada de
manera segura en la posicion axial prevista.

Deberd poder verificarse mediante visualizacion externa el estado del sistema de bloqueo (bloqueado o

desbloqueado).

Si el eje montado estd dotado de equipo de frenado, se garantizard la posicién y el bloqueo en la posicion
correcta de este equipo.

La evaluacién de la conformidad de los requisitos especificados en la presente cldusula es una cuestion
pendiente.

Radio minimo de las curvas

El radio de curva minimo por el que se debe poder circular serd:
— 150 m para todas las unidades.

Proteccién quitapiedras

Este requisito se aplica a las unidades equipadas con cabina de conduccién.

Las ruedas estardn protegidas contra los dafios causados por objetos pequefios en los carriles. Este requisito
puede cumplirse mediante protecciones quitapiedras instaladas delante de las ruedas del eje delantero.

La altura de extremo inferior de las protecciones quitapiedras por encima del carril liso sera:
— 30 mm, minimo en todas las condiciones
— 130 mm, médximo en todas las condiciones

teniendo en cuenta especialmente el desgaste de la rueda y la compresion de la suspension.
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Si un deflector de obstdculos especificado en la cldusula 4.2.2.5 tiene su borde inferior a menos de 130
mm por encima del carril liso en todas las condiciones, se considera que cumple el requisito funcional de
las protecciones quitapiedras y, por tanto, estd permitido no colocar protecciones quitapiedras.

Las protecciones quitapiedras se diseflardn de manera que resistan una fuerza longitudinal minima de 20
kN sin deformacién permanente. Este requisito se verificard mediante célculo.

Las protecciones quitapiedras se disefiardn de tal manera que, durante la deformacioén pldstica, no obstruya
la via o el 6rgano de rodadura y que el contacto con la banda de rodadura, si se produce, no cree un riesgo
de descarrilamiento.

Frenado
Consideraciones generales

La finalidad del sistema de frenado del tren es asegurar que la velocidad puede reducirse o mantenerse en
una pendiente, o que el tren puede detenerse dentro de la distancia mdxima de frenado permisible. El
frenado también asegura la inmovilizacién del tren.

Los factores principales que influyen en las prestaciones del freno son la potencia de frenado (produccién
de la fuerza de frenado), la masa del tren, la resistencia del tren a la rodadura, la velocidad y la adherencia
disponible

Las prestaciones de una unidad determinada, en el caso de unidades que circulen en varias formaciones de
tren, se definird de tal manera que, a partir de ellas, puedan obtenerse las prestaciones de frenado globales
del tren.

Las prestaciones de frenado se determinardn mediante los perfiles de desaceleracion (desaceleraciéon = F
(velocidad) y tiempo de respuesta equivalente).

También se utilizan la distancia de parada, el porcentaje de peso del freno (también denominado dambda»
o «porcentaje de la masa frenaday), y la masa frenada, y pueden obtenerse (directamente o mediante la
distancia de parada) mediante cdlculo a partir de los perfiles de desaceleracion.

Las prestaciones de frenado podrian variar con la carga del tren o vehiculo.

Las prestaciones minimas de frenado de un tren requeridas para que circule por una linea a una velocidad
prevista depende de las caracteristicas de la linea (sistema de sefializacion, velocidad méxima, gradientes,
margen de seguridad de la linea, etc.) y es una caracteristica de la infraestructura.

Los datos principales del tren o vehiculo que caracterizan las prestaciones de frenado estdn definidos en la
cldusula 4.2.4.5 de la presente ETL

Esta interfaz entre infraestructura y material rodante estd cubierta por la cldusula 4.2.2.6.2 de la ETI de
explotacion del ferrocarril convencional.

Principales requisitos funcionales y de seguridad
Requisitos funcionales

Los siguientes requisitos se aplican a todas las unidades.
Las unidades irdn equipadas con

— una funcién principal de frenado utilizada durante la explotacion para el frenado de servicio y de
emergencia,

— una funcién de frenado de estacionamiento, utilizada cuando el tren estd estacionado, que permita la
aplicacién de una fuerza de frenado sin ninguna energfa disponible a bordo durante un periodo de
tiempo ilimitado.

El sistema de frenado principal del tren serd

— continuo: la sefial de aplicacion del freno se transmitird de un mando central a todo el tren por una
linea de control,

— automdtico: cualquier perturbacién accidental (pérdida de integridad) de la linea de control dard lugar a
la activacion del freno en todos los vehiculos del tren.

La funcién principal de frenado puede complementarse mediante otros sistemas de frenado descritos en la
cldusula 4.2.4.7 (freno dindmico: sistema de frenado ligado al sistema de traccién) yfo la cldusula 4.2.4.8
(sistema de frenado independiente de las condiciones de adherencia).
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La disipacion de la energia de frenado se tendrd en cuenta en el disefio del sistema de frenado y no causard
ningin daflo a sus componentes en condiciones de funcionamiento normales; Esta norma se verificard
mediante cdlculo segin lo dispuesto en la cldusula 4.2.4.5.4 de la presente ETL

También se tendrd en cuenta en el disefio del material rodante la temperatura alcanzada en torno a los
componentes del freno.

En el disefio del sistema de frenado se incluirdin medios para efectuar controles y ensayos segin lo
especificado en la cldusula 4.2.4.9 de la presente ETI

Los requisitos indicados a continuacién dentro de la presente cldusula 4.2.4.2.1 se aplican a las unidades
que puedan funcionar como tren.

Se asegurardn unas prestaciones de frenado concordantes con los requisitos de seguridad indicados en la
cldusula 4.2.4.2.2 en caso de perturbacion accidental de la linea de control del frenado, y también en caso
de perturbacién del suministro de energfa de frenado, interrupcién del suministro eléctrico u cualquier otro
fallo del abastecimiento de energfa.

En particular, deberd haber suficiente energia de frenado disponible a bordo del tren (energia almacenada),
distribuida a lo largo del tren con arreglo al disefio del sistema de frenado, para asegurar la aplicacion de
los esfuerzos de frenado requeridos.

En el disefio del sistema de frenado se considerardn sucesivas activaciones y liberaciones del sistema de
frenado (inagotabilidad).

En caso de separacion accidental del tren, deberdn poder detenerse las dos partes del tren; no se requiere
que las prestaciones de frenado en las dos partes del tren sean idénticas a las que se obtienen en modo
normal.

En caso de perturbacion en el suministro de energfa de frenado o de averfa en la alimentacion eléctrica, serd
posible parar y retener una unidad con carga médxima (masa tedrica bajo carga util excepcional) en una
rampa o pendiente del 35 %o, aplicando tinicamente el freno de friccion del sistema de frenado principal
durante un minimo de dos horas.

El sistema de control de frenado de la unidad tendrd tres modos de control:

— frenado de emergencia: aplicacion de un esfuerzo de frenado predefinido en el menor tiempo posible a
fin de detener el tren con un nivel definido de prestaciones de frenado,

— frenado de servicio: aplicacién de un esfuerzo de frenado ajustable a fin de controlar la velocidad del
tren, incluida la parada y la inmovilizacién temporal,

— frenado de estacionamiento: aplicacién de un esfuerzo de frenado que mantenga el tren (o el vehiculo)
en posicion estacionaria permanentemente sin energia disponible a bordo.

Cualquier orden de activacién del freno, sea cual sea el modo de control, tomard control del sistema de
frenado, incluso en el caso de una orden activa de liberacién del freno; estd permitido no aplicar este
requisito cuando el magquinista anule intencionalmente la orden de activaciéon del freno (por ejemplo,
anulacion de alarma de viajeros, desenganche, etc.).

Para velocidades superiores a 5 kmj/h, la sacudida mdxima debida a la activacién de los frenos serd inferior
a 4 mfs>.

El comportamiento de sacudida podrd obtenerse a partir del cdlculo y de la evaluacion del comportamiento
de deceleracion medido durante las pruebas de frenado.

Requisitos de seguridad
El sistema de frenado es el medio de detener un tren y, por tanto, contribuye al nivel de seguridad del

sistema ferroviario.

— En particular, el sistema de frenado de emergencia y sus prestaciones son caracteristicas del material
rodante utilizadas por el subsistema de control-mando y sefializacion.

Los requisitos funcionales indicados en la cldusula 4.2.4.2.1 contribuyen a asegurar el funcionamiento
seguro del sistema de frenado; no obstante, es necesario un planteamiento del riesgo para evaluar las
prestaciones de frenado, ya que intervienen muchos componentes.

En el cuadro 6 a continuacién se consideran los riesgos y los correspondientes requisitos de seguridad que
deben cumplirse.
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Cuadro 6

Sistema de frenado: requisitos de seguridad

Requisito de seguridad que debe cumplirse

Gravedad/Conse-
Riesgo cuencia que debe
evitarse

Nidmero minimo permisible de combina-
ciones de fallos

Ne 1 Aplicable a unidades equipadas con cabina (mando del freno)

Tras la activacion de una orden de | Catastrofica 2 (no se acepta un unico fallo)
frenado de emergencia no se pro-
duce la desaceleracion del tren de-
bido a una averfa en el sistema de
frenado (pérdida completa y per-
manente del esfuerzo de frenado).

Nota: Debe considerarse la activa-
cién por el maquinista o por el
sistema de control-mando y sefiali-
zacion. No debe considerarse la ac-
tivacién por los viajeros (alarma).

Ne 2 Aplicable a unidades equipadas con equipo de traccién

Tras la activacion de una orden de | Catastrofica 2 (no se acepta un unico fallo)
frenado de emergencia no se pro-
duce la desaceleracion del tren de-
bido a una averia en el sistema de
traccion (esfuerzo de traccion > es-
fuerzo de frenado).

N 3 Aplicable a todas las unidades

Tras la activacién de una orden de | No Se indicardn fallos tnicos que den
frenado de emergencia, la distancia lugar a un aumento de la distancia
de parada es superior a la del de parada superior al 5% y se de-
modo normal debido a una o va- terminard el aumento de la distancia
rias averfas en el sistema de fre- de parada.

nado.

Nota: Las prestaciones del modo
normal se definen en la cldusula
4.2.4.5.2.

N° 4 Aplicable a todas las unidades

Tras la activacién de una orden de | No 2 (no se acepta un unico fallo)
frenado de estacionamiento, no se
aplica ningtin esfuerzo de frenado
de estacionamiento (pérdida com-
pleta y permanente del esfuerzo
de frenado de estacionamiento).

La «consecuencia catastrofica» se define en el articulo 3, apartado 23, del Reglamento sobre Métodos
comunes de seguridad.

En el estudio de seguridad se considerardn los sistemas de frenado adicionales en las condiciones especi-
ficadas en las cldusulas 4.2.4.7 y 4.2.4.8.

Tipo de sistema de frenado

Las unidades disefiadas y evaluadas para condiciones de explotacion general (varias formaciones de vehi-
culos de diferentes origenes; formacién del tren no definida en la fase de disefio) irdn equipadas con un
sistema de frenado con una tuberfa del freno compatible con el sistema de frenado UIC. Con este fin, la
cldusula 5.4 Sistema de frenado UIC» de la norma EN 14198:2004 «Requisitos del sistema de frenado de
trenes remolcados por locomotora» especifica los principios que deben aplicarse.

Este requisito se establece para asegurar la compatibilidad técnica de la funcién de frenado entre vehiculos
de diferentes origenes que compongan un tren.

No existe requisito respecto al tipo de sistema de frenado para las unidades (ramas o vehiculos) evaluadas
en formacién fija o predefinida.
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Mando de freno

Mando de freno de emergencia

La presente cldusula se aplica a las unidades equipadas con cabina de conduccion.

Deberd poder disponerse de al menos dos dispositivos de mando de freno de emergencia independientes

que permitan su activacién mediante una actuacion simple y tinica por parte del maquinista en su posicion
de conduccién normal, utilizando una sola mano.

La activacion secuencial de estos dos dispositivos puede considerarse en la demostracion del cumplimiento
del requisito n°® 1 del cuadro 6 de la cldusula 4.2.4.2.

Uno de estos dispositivos tendrd un botén pulsador rojo (seta de emergencia).

La posicién de activacién del freno de emergencia en estos dos dispositivos estard bloqueada automdtica-
mente mediante un dispositivo mecédnico; el desbloqueo de esta posicién solo serd posible mediante una
actuacién intencional.

La activacion del freno de emergencia también serd posible mediante el sistema de control-mando y
sefializacion de a bordo, definido en la ETI de control-mando y sefializacién del ferrocarril convencional.

A menos que se anule la orden, la activacién del freno de emergencia dard lugar de manera permanente y
automadtica, y en menos de 0,25 segundos, a las siguientes actuaciones:

— transmision de una orden de frenado de emergencia a lo largo del tren por la linea de control del freno
a una velocidad de transmision definida, que serd superior a 250 m/s,

— corte del esfuerzo de traccién en menos de 2 segundos; este corte no podrd suprimirse hasta que el
maquinista anule la orden de traccién,

— inhibicién de todas las 6rdenes o actuaciones de liberacién del freno.

Mando de freno de servicio

La presente cldusula se aplica a las unidades equipadas con cabina de conduccién.

La funcién de frenado de servicio permitird que el maquinista ajuste el esfuerzo de frenado (mediante
activacion y liberacién) entre un valor mdximo y minimo dentro de un margen de al menos siete pasos
(incluidos el esfuerzo de frenado médximo y la liberacion del freno), a fin de controlar la velocidad del tren.

Solo estard activa en un tren una orden de frenado de servicio. Para cumplir este requisito, deberd poder
aislarse la funcién de frenado de servicio de las demds mando de freno de servicio de la unidades de la
formacién de tren, segiin lo definido para las formaciones fijas y predefinidas.

Cuando la velocidad el tren sea superior a 15 kmj/h, la activacién del freno de servicio llevard automati-
camente al corte de cualquier esfuerzo de traccidn; este corte no podrd suprimirse hasta que el maquinista
anule la orden de traccion.

Nota: Podrd utilizarse intencionalmente un freno de fricciéon a una velocidad superior a 15 km/h con
traccién con fines especificos (descongelacion, limpieza de los componentes del freno, etc.); no deberdn
poder utilizarse estas funciones especiales en caso de activaciéon del freno de servicio.

Mando de freno directo

Las locomotoras (unidades disefiadas para remolcar coches de mercancias o coches de viajeros) irdn

equipadas para su explotacion general con un sistema de freno directo.

El sistema de freno directo permitird la aplicacion de un esfuerzo de frenado tnicamente a la unidad o
unidades que interese, sin que se active el freno de las demds unidades del tren.

Mando de freno dindmico

Cuando una unidad esté equipada con un sistema de freno dindmico,

— El maquinista deberd poder evitar el uso del frenado regenerativo en las unidades eléctricas de tal

manera que no haya retorno de energia a la linea aérea de contacto cuando se circule por una linea que
no lo permita (véase la ETI de energfa del ferrocarril convencional, cldusula 4.2.7).
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Véase también la cldusula 4.2.8.2.3 sobre el freno de recuperacion.

— Estd permitido utilizar un freno dindmico independientemente de los demds sistemas de freno o junto
con otros sistemas de freno (<blendingy).

Mando de freno de estacionamiento

Esta cldusula se aplica a todas las unidades.

La orden de frenado de estacionamiento llevard a la aplicacién de un esfuerzo de frenado definido durante
un periodo de tiempo ilimitado en el cual puede darse una falta de cualquier tipo de energia a bordo.

Deberd poder liberarse el freno de estacionamiento en reposo en cualquier situacion, incluida cualquier
actuacién con fines de rescate.

Para las unidades evaluadas en formaciones fijas o predefinidas y para las locomotoras evaluadas para
explotacion general, la orden de frenado de estacionamiento se activard automdticamente cuando se
desconecte la unidad.

Para otras unidades, la orden de frenado de estacionamiento se activard bien manualmente bien automa-
ticamente cuando se desconecte la unidad.

Nota: La aplicacion del esfuerzo de frenado de estacionamiento puede depender de la situacion del freno de
servicio; serd efectiva cuando la energfa a bordo para aplicar el freno de servicio vaya a disminuir o se

pierda.

Prestaciones de frenado
Requisitos generales

Las prestaciones de frenado de la unidad (rama o vehiculo) (deceleracién = F (velocidad) y tiempo de
respuesta equivalente) se determinardn mediante el cdlculo definido en la norma EN14531-6:2009, con-
siderdndose una via a nivel.

Cada célculo se efectuard para didmetros de rueda correspondientes a ruedas nuevas, seminuevas y des-
y
gastadas, e incluird el cdlculo del nivel de adherencia carril-rueda necesario (véase la cldusula 4.2.4.6.1).

Se justificardn los coeficientes de friccion utilizados por los equipos de frenado de friccién y considerados
en el cdlculo (véase la norma EN14531-1:2005 cldusula 5.3.1.4).

El célculo de las prestaciones de frenado se hard para los dos modos de control: el frenado de emergencia y
el frenado de servicio médximo.

El célculo de las prestaciones de frenado se hard en la fase de disefio y se revisard (correccién de los
pardmetros) después de los ensayos fisicos requeridos en las cldusulas 6.2.2.2.5 y 6.2.2.2.6, para que
concuerden con los resultados de estas pruebas.

El célculo final de las prestaciones de frenado (en concordancia con los resultados de los ensayos) formard
parte de la documentacién técnica especificada en la cldusula 4.2.12.

La deceleracién media mdxima desarrollada utilizando todos los frenos, incluido el freno independiente de
la adherencia rueda-carril, serd inferior a 2,5 m/sz; este requisito estd relacionado con la resistencia
longitudinal de la via (interfaz con la infraestructura; véase la ETI de infraestructura del ferrocarril con-
vencional, cldusula 4.2.7.2).

Frenado de emergencia

Tiempo de respuesta

Para las unidades evaluadas en formacién o formaciones fijas o predefinidas, el tiempo de respuesta
equivalente (*) y el retardo (*) evaluados sobre el esfuerzo de frenado de emergencia total desarrollado
en caso de orden de frenado de emergencia serdn inferiores a los valores siguientes:

— Tiempo de respuesta equivalente: 5 segundos
— Retardo: 2 segundos

Para las unidades disefiadas y evaluadas para explotacion general, el tiempo de respuesta serd el especificado
en el sistema de frenado UIC (véase también la cldusula 4.2.4.3: el sistema de frenado serd compatible con
el UIC).

(*) definicion segtin la norma EN 14531-1:2005, cldusula 5.3.3.
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Célculo de la deceleracion

Para todas las unidades, el cdlculo de las prestaciones del frenado de emergencia se efectuard de acuerdo
con lo dispuesto en la norma EN 14531-6: 2009; el perfil de desaceleracién y las distancias de parada se
determinardn a las velocidades iniciales siguientes (si son inferiores a la velocidad maxima): 30 km/h, 80
km/h, 120 km/h, 140 km/h, 160 km/h y 200 km/h.

La norma EN 14531-1:2005, cldusula 5.12, especifica como pueden obtenerse otros pardmetros (el
porcentaje de peso del freno (lambda), la masa frenada) a partir del célculo de la desaceleracion o de la
distancia de parada de la unidad.

Para las unidades disefiadas y evaluadas para explotacion general, también se determinard el porcentaje de
peso del freno (lambda).

El cdlculo de las prestaciones del frenado de emergencia se hard con un sistema de frenado en dos modos
diferentes:

— Modo normal: sin ninguna averfa en el sistema de frenado y con un valor nominal de los coeficientes
de friccién (correspondiente a condiciones secas) utilizados por el equipo de frenado de friccidn; este
célculo nos da el modo normal de las prestaciones de frenado.

— Modo degradado: el correspondiente a los fallos considerados en la cldusula 4.2.4.2.2, riesgo n® 3, y al
valor nominal de los coeficientes de friccion utilizados por el equipo del freno de friccion. En el modo
degradado se considerardn posibles fallos tnicos; con ese fin, las prestaciones del frenado de emergencia
se determinardn para el caso de fallos en un solo punto que lleven a un aumento de la distancia de
frenado superior al 5 %; el fallo tnico asociado se especificard claramente (componente implicado y
modo de fallo, asi como indice de fallos si se conoce).

— Condiciones degradadas Ademds, el cilculo de las prestaciones del frenado de emergencia se hard con
valores reducidos del coeficiente de friccion, considerando los valores limite de temperatura y humedad
(véase la norma EN14531-1:2005 cldusula 5.3.1.4).

Nota: Estos diferentes modos y condiciones tienen que considerarse especialmente cuando se instalen
sistema de control-mando y sefializacién (como el ETCS), con el fin de conseguir la optimizacion del
sistema ferroviario.

El célculo de las prestaciones del frenado de emergencia se hard para las tres condiciones de carga definidas
en la cldusula 4.2.2.10 como:

— carga minima: «masa tedrica en condiciones de funcionamiento»,
— carga normal: «masa tedrica bajo carga ttil normal»,
— carga méxima: «masa tedrica bajo carga 1til excepcional».

Para cada condicién de carga, se consignard en el registro del material rodante definido en la cldusula 4.8
de la presente ETI el resultado mds bajo (es decir, el que lleve a la distancia de parada mds larga) de los
célculos de las «prestaciones del frenado de emergencia en modo normal» a la velocidad tedrica mdxima
(revisada segtin los resultados de las pruebas requeridas a continuacion).

Frenado de servicio

Célculo de la deceleracion

Para todas las unidades, el cdlculo de las prestaciones del frenado de servicio se hard de acuerdo con lo
dispuesto en la norma EN 14531-6:2009 con un sistema de freno en modo normal, y con el valor
nominal de los coeficientes de friccién utilizados por el equipo del freno de friccién para la condicién
de carga «masa tedrica bajo carga 1til normal> a la velocidad tedrica maxima.

Prestaciones maximas del frenado de servicio

Cuando el frenado de servicio tenga mayor capacidad tedrica de ofrecer prestaciones que el frenado de
emergencia, deberdn poder limitarse las prestaciones mdximas del frenado de servicio (mediante el disefio
del sistema de control del frenado o como actividad de mantenimiento) a un nivel inferior a las presta-
ciones del frenado de emergencia.

Nota:Cualquier Estado miembro podrd pedir que las prestaciones del frenado de emergencia se sitien a un
nivel superior a las prestaciones del frenado de servicio mdximas por razones de seguridad, pero, en
cualquier caso, no podrd impedir el acceso de las empresas ferroviarias que utilicen unas prestaciones
del frenado de servicio méximas superiores, a no ser que dicho Estado miembro pueda demostrar que se
pone en peligro el nivel nacional de seguridad.
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4.2.4.5.5.

4.2.4.6.
4.2.4.6.1.

Cédlculos relacionados con la capacidad térmica

Esta cldusula se aplica a todas las unidades.

Para la maquinaria de via (OTM), estd permitido verificar este requisito mediante mediciones de temperatura
en las ruedas y el equipo de frenado

La capacidad de energfa de frenado se verificard mediante un cdlculo que muestre que el sistema de frenado
estd diseflado para soportar la disipacién de la energia de frenado. Los valores de referencia utilizados en
este cdlculo para los componentes del sistema de frenado que disipan energia estardn validados bien por
una prueba térmica bien por experiencia previa.

Este célculo incluird el supuesto de 2 aplicaciones sucesivas del freno de emergencia desde la velocidad
méxima (el intervalo de tiempo entre ambas, consiste en el tiempo necesario para volver a acelerar el tren
hasta la velocidad mdxima) en via a nivel para la condiciéon de carga «masa tedrica bajo carga util
excepcional».

Cuando se trate de una unidad que no pueda circular sola como un tren, se informara sobre el intervalo de
tiempo entre las dos aplicaciones sucesivas del freno de emergencia utilizado en el cdlculo.

También se definirdn el gradiente maximo de la linea, la longitud asociada y la velocidad de servicio para la
que estd disefiado el sistema de frenado en relacién con la capacidad de energia térmica del freno mediante
un célculo para la condicién de carga «masa tedrica bajo carga dtil excepcionaly, usindose el freno de
servicio para mantener el tren a una velocidad de servicio constante

El resultado (gradiente mdximo de la linea, longitud asociada y velocidad de funcionamiento) se consignard
en el registro del material rodante definido en la cldusula 4.8 de la presente ETI

Se propone el siguiente «caso de referencia» para la pendiente que se considere: mantener la velocidad de
80 km/h en una pendiente de un gradiente constante de un 21 %o a lo largo de una distancia de 46 km. Si
se utiliza este caso de referencia, en el registro del material rodante solo se mencionard su cumplimiento.

Frenado de estacionamiento

Prestaciones:

Toda unidad (tren o vehiculo) en la condicién de carga «masa tedrica en condiciones de funcionamiento»
sin alimentacién de electricidad disponible y en situacién estacionaria se mantendrd inmovilizada en una
pendiente con un gradiente de 35 %o.

La inmovilizacién se conseguird por medio de la funcién de freno de estacionamiento y por medios
adicionales (por ejemplo, calces) en caso de que el freno de estacionamiento no pueda lograr las presta-
ciones por si solo; los medios adicionales requeridos estardn disponibles a bordo del tren.

Célculo:

Las prestaciones del frenado de estacionamiento de la unidad (tren o vehiculo) se calculardn segin lo
definido en la norma EN14531-6:2009. El resultado (gradiente cuando la unidad se mantiene inmovilizada
solo por el freno de estacionamiento) se consignard en el registro del material rodante definido en la
cldusula 4.8 de la presente ETL

Perfil de adherencia rueda-perfil: sistema de proteccidon antideslizamiento
Limite del perfil de adherencia rueda-carril

El sistema de frenado de una unidad estard diseiado de manera que las prestaciones del freno del servicio
sin freno dindmico y las prestaciones del freno de emergencia no supongan una adherencia rueda-carril
calculada en el intervalo de velocidad > 30 km/h superior a los valores siguientes:

— 0,15 para las locomotoras, para las unidades disefladas para transportar viajeros evaluadas para servicio
general y para las unidades evaluadas en formaciones fijas o predefinidas que tengan mdas de 7 y menos
de 16 ejes,

— 0,13 para las unidades evaluadas en formaciones fijas o predefinidas que tengan 7 ejes o menos,

— 0,17 para las unidades evaluadas en formaciones fijas o predefinidas que tengan 20 ejes o mds; este
ntimero minimo de ejes podrd reducirse a 16 si el ensayo requerido en el apartado 4.2.4.6.2 relativo a
la eficiencia del sistema antideslizamiento de la rueda da un resultado positivo; de lo contrario se
utilizard 0,15 como valor limite de la adherencia rueda-carril entre 16 y 20 ¢jes.
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El requisito anterior se aplicard también para el mando de freno directo descrito en la clausula 4.2.4.4.3.

El disefio de una unidad no supondrd una adherencia rueda-carril superior a 0,12 cuando se calculen la
prestaciones del frenado de estacionamiento.

Estos limites de adherencia rueda-carril se verificardn mediante cdlculo con el didmetro de rueda mds
pequefio y con las tres condiciones de carga consideradas en la cldusula 4.2.4.5.

Todos los valores de adherencia se redondeardn a dos decimales.

Sistema de proteccién antideslizamiento de las ruedas

La proteccién antideslizamiento de las ruedas (WSP) es un sistema diseflado para aprovechar al maximo la
adherencia disponible mediante una reduccién y un restablecimiento controlados del esfuerzo de frenado, a
fin de evitar que los ejes montados se bloqueen y se deslicen descontroladamente, con lo que se minimiza
la extensién de la distancia de parada y los posibles dafios en las ruedas.

Requisitos sobre la presencia y la utilizacién de un sistema de proteccion antideslizamiento de las ruedas en
la unidad

— Las unidades disefiadas para una velocidad de servicio maxima superior a 150 km/h estardn equipadas
con un sistema de proteccién antideslizamiento de las ruedas.

— Las unidades equipadas con zapatas de freno que actiien sobre la superficie de rodadura de la rueda con
unas prestaciones de frenado que supongan una adhesion calculada rueda-carril superior a 0,12 irdn
equipadas con un sistema de proteccién antideslizamiento de las ruedas.

Las unidades no equipadas con zapatas de freno que actden sobre la superficie de rodadura de la rueda
con unas prestaciones de frenado que supongan una adhesion calculada rueda-carril superior a 0,11
irdn equipadas con un sistema de proteccién antideslizamiento de las ruedas.

— El requisito anterior sobre el sistema de proteccion antideslizamiento de las ruedas se aplicard a los dos
modos de frenado siguientes: el frenado de emergencia y el frenado de servicio.

También se aplicard al sistema de frenado dindmico, que forma parte del frenado de servicio, y puede
formar parte del frenado de emergencia (véase la cldusula 4.2.4.7).

Requisitos de las prestaciones del sistema de proteccion antideslizamiento de las ruedas

— Las unidades equipadas con un sistema de freno dindmico dispondrdn de un sistema de protecciéon
antideslizamiento de las ruedas (si debe estar presente segtin lo dispuesto en el punto anterior) que
controlard el esfuerzo de frenado dindmico; en caso de que el sistema de proteccién antideslizamiento
de las ruedas no esté disponible, el esfuerzo de frenado dindmico quedard inhibido o limitado a fin de
no dar lugar a una exigencia de adherencia rueda-carril superior a 0,15.

— El sistema de proteccién antideslizamiento de las ruedas estard disefiado de acuerdo con la norma EN
15595:2009, cldusula 4, y verificado de conformidad con la metodologia definida en la norma EN
15595:2009, cldusulas 5 y 6. Cuando se haga referencia a la cldusula 6.2 de la norma EN 15595:2009
«Descripcién general de los programas de ensayo requeridos» solo se aplica la cldusula 6.2.3. Esta
cldusula se aplica a todos los tipos de unidades.

En caso de que una unidad esté equipada con un sistema de proteccién antideslizamiento de las ruedas, se
efectuard un ensayo para verificar la eficiencia de este sistema (extensién médxima de la distancia de parada
en comparacién con la distancia de parada sobre carril seco) cuando esté integrado en la unidad.

En el andlisis de seguridad de la funcién de frenado de emergencia requerido segtin la cldusula 4.2.4.2.2 se
considerardn los componentes pertinentes del sistema de proteccion antideslizamiento de las ruedas.

Freno dindmico: Sistema de frenado mediante el sistema de traccidn

Cuando las prestaciones de frenado del freno dindmico o del sistema de frenado relacionado con el sistema
de traccion se incluyan en las prestaciones del frenado de emergencia en modo normal, definidas en la
clausula 4.2.4.5.2, el freno dindmico o el sistema de frenado relacionado con la traccion:

— serdn controlados por la linea de control del sistema de frenado principal (véase la cldusula 4.2.4.2.1),

— se incluirdn en el andlisis de seguridad exigido por el requisito de seguridad n® 3 establecido en la
cldusula 4.2.4.2.2 para la funcién de frenado de emergencia,

— estardn sujetos a un andlisis de seguridad que cubra el riesgo de que «tras la activacién de la orden de
emergencia, se produzca una pérdida completa del esfuerzo de frenado».

Nota: Para las unidades eléctricas, este andlisis cubrird las averfas que den lugar a la pérdida, a bordo de
la unidad, de la tensién proporcionada por un suministro de electricidad externo.
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4.2.4.8.1.

4.2.4.8.2.

4.2.4.8.3.

4.2.4.9.

Sistema de frenado independiente de las condiciones de adherencia.
Consideraciones generales

Los sistemas de freno capaces de desarrollar un esfuerzo de frenado aplicado sobre el carril independiente
de la adherencia rueda-carril son un medio de proporcionar unas prestaciones de frenado adicionales
cuando las prestaciones solicitadas son superiores a las correspondientes al limite de la adherencia
rueda-carril disponible (véase la cldusula 4.2.4.6).

Es admisible incluir, en las prestaciones de frenado en modo normal, la aportacién de los frenos indepen-
dientes de la adherencia rueda-carril, definida en la cldusula 4.2.4.5 para el frenado de emergencia; en tal
caso, el sistema de freno independiente de la adherencia

— serd controlado por la linea de control del sistema de frenado principal (véase la cldusula 4.2.4.2.1),

— se incluird en el andlisis de seguridad exigido por el requisito de seguridad n°® 3 establecido en la
cldusula 4.2.4.2.2 para la funcién de frenado de emergencia,

— estard sujeto a un andlisis de seguridad que cubra el riesgo de que «tras la activacién de la orden de
emergencia, se produzca una pérdida completa del esfuerzo de frenado».

Freno de via magnético

En la cldusula 4.2.3.3.1 de la presente ETI se hace referencia a los requisitos de los frenos magnéticos

especificados por el subsistema de control-mando y sefializacion.

Estd permitido utilizar un freno de via magnético como freno de emergencia, segin lo indicado en la ETI
de infraestructura del ferrocarril convencional, cldusula 4.2.7.2.

Las caracteristica geométricas de los elementos magnéticos destinados a estar en contacto con el carril se
especificardn para uno de los tipos descritos en el apéndice 3 de la ficha UIC 541-06:Jan 1992.

Freno de Foucault

Este apartado se aplica solo al freno de Foucault que genera un esfuerzo de frenado entre el material

rodante y el carril.

En la cldusula 4.2.3.3.1 de la presente ETI se hace referencia a los requisitos de los frenos de Foucault
especificados por el subsistema de control-mando y sefializacion.

Segtin la ETI de infraestructura del ferrocarril convencional, cldusula 4.2.7.2, las condiciones para el uso de
frenos de Foucault no estdn armonizadas.

Por lo tanto, los requisitos que deben cumplir los frenos de Foucault son una cuestion pendiente.

Estado del freno e indicacién de averia

La informacién disponible por el personal del tren permitird identificar las condiciones de funcionamiento
degradadas del material rodante (prestaciones de frenado inferiores a las requeridas), a las cuales se aplican
normas de funcionamiento especificas.

Con este fin, en ciertas fases del funcionamiento, el personal del tren deberd poder detectar la situacion
(aplicado, liberado o aislado) del sistema de freno principal (de emergencia y de servicio) y del sistema de
freno de estacionamiento, y la situacién de cada parte de estos sistemas (incluido uno o varios 6rganos de
accionamiento) que pueda controlarse y/o aislarse independientemente.

Si el freno de estacionamiento depende siempre del estado del sistema de frenado principal, no se requiere
una indicacién especifica adicional para el sistema de freno de estacionamiento.

Las fases que deberdn tomarse en consideracién durante el servicio son las de tren parado o estacionado y
tren en circulacion.

Cuando el tren esté parado o estacionado, el personal del tren deberd poder comprobar desde dentro o
desde fuera de este

— la continuidad de la linea de mando-control del freno,

— la disponibilidad del suministro de energia de frenado,
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— la situacion del freno principal y de los sistemas de freno de estacionamiento, asi como la situacién de
cada elemento de estos sistemas (incluido uno o varios 6rganos de accionamiento) que pueda con-
trolarse y/o aislarse por separado (segin lo descrito anteriormente en el primer parrafo de esta cldusula),
excepto para el freno dindmico y el sistema de frenando relacionado con los sistemas de traccion.

Cuando el tren esté en circulacion el maquinista deberd poder comprobar desde la posicién de conduccion
en la cabina

— la situacién de la linea de mando-control del freno,
— la situacién del suministro de energia al freno del tren,

— la situacién del freno dindmico y del sistema de frenado relacionado con el sistema de traccion si se
tiene en cuenta en las prestaciones del freno,

— la situacién de aplicado o liberado de al menos un elemento (6rgano de accionamiento) del sistema de
freno principal que se controle independientemente (por ejemplo, una elemento instalada en el vehiculo
equipado con una cabina activa).

La funcién que aporta la informacién descrita anteriormente al personal del tren estd relacionada con la
seguridad, ya que es utilizada por este para evaluar las prestaciones de frenado del tren. Cuando la
informacién local sea aportada por indicadores, el uso de indicadores armonizados aseguraré el nivel de
seguridad requerido. Cuando se cuente con un sistema de control centralizado que permita al personal del
tren efectuar todas las comprobaciones desde un lugar (por ejemplo, desde dentro de la cabina de
conduccién), el nivel de seguridad de este sistema de control constituye una cuestion pendiente.

Aplicabilidad para las unidades destinadas a servicio general:

Solo se considerardn las funciones que sean pertinentes para las caracteristicas de disefio de la unidad (por
ejemplo, la existencia de una cabina, etc.).

La transmision de sefiales requerida, en su caso, entre la unidad y las demds unidades acopladas de un tren
para la informacién sobre el sistema de frenado de la que debe disponerse al nivel del tren se documentard
teniendo en cuenta los aspectos funcionales.

La presente ETI no impone ninguna solucién tecnoldgica respecto a las interfaces fisicas entre unidades.

Requisitos de frenado con fines de rescate

Todos los frenos (de emergencia, de servicio y de estacionamiento) irdn equipados con dispositivos que
permitan su liberacién y aislamiento. Estos dispositivos serdn accesibles y funcionales tanto si el tren o
vehiculo estd alimentado de corriente, no alimentado de corriente o inmovilizado sin energfa disponible a

bordo.

Un tren que carezca de energfa disponible a bordo deberd poder ser rescatado por una unidad de traccién
equipada con un sistema de freno neumatico compatible con el sistema de frenado UIC (tuberfa del freno
como linea de control-mando de frenado), y una parte del sistema de frenado del tren rescatado deberd
poder ser controlada por medio de un dispositivo de interfaz.

Nota: Para la interfaz mecdnica véase la cldusula 4.2.2.2.4 de la presente ETL

Las prestaciones de frenado aportadas por el tren de rescate en este modo de funcionamiento particular
serdn evaluadas mediante calculo, pero no es obligatorio que sean las mismas que las descritas en la
cldusula 4.2.4.5.2. Las prestaciones de frenado calculadas formardn parte de la documentacién técnica

especificada en la clausula 4.2.12.

Este requisito no se aplica a las unidades que se utilicen en una formacién de tren de menos de 200
toneladas (condicion de carga «masa tedrica en condiciones de funcionamiento).

Elementos relativos a los viajeros

Con fines puramente informativos, se da a continuaciéon una lista no exhaustiva que aporta una visién
general de los pardmetros basicos a los que se aplica la ETI de personas con movilidad reducida, que son
aplicables a las unidades convencionales destinadas al transporte de viajeros:

— asientos, incluidos los asientos prioritarios,

— espacios para sillas de ruedas,

— puertas exteriores, incluidas las dimensiones, los detectores de obstdculos y los controles,

— puerta interiores, incluidos los controles y las dimensiones,
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— retretes,

— pasos libres,

— alumbrado,

— informacion al cliente,

— cambios en la altura del suelo,

— pasamanos,

— dormitorios accesibles en silla de ruedas,

— posicion de los peldafios para subir y bajar del vehiculo, incluidos los peldafios y los dispositivos de
embarque.

Dentro de esta cldusula se especifican mds adelante otro requisitos complementarios.

Los pardmetros referentes a los viajeros que se especifican en las cldusulas 4.2.5.7 (Medios de comunicacion
en los trenes) y 4.2.5.8 (Mando especial del freno de emergencia) de la ETI de seguridad en los tdneles
difieren de algunos de los requisitos de la presente ETL Al respecto, las ETI se aplicardn de la manera
siguiente:

— La cldusula 4.2.5.7 de la ETI de seguridad en los tineles (Medios de comunicacién en los trenes) serd
sustituida por la cldusula 4.2.5.2 (Sistema de megafonfa: sistema de comunicacion actstica) de la
presente ETI para el material rodante convencional.

— La cldusula 4.2.5.8 de la ETI de seguridad en los tineles (Mando especial del freno de emergencia) serd
sustituida por la cldusula 4.2.5.3 (Alarma de viajeros: requisitos funcionales) de la presente ETI para el
material rodante convencional.

Nota: Para mds informacion sobre interfaces entre la presente ETI y la ETI de seguridad en los tineles véase
la cldusula 4.2.10.1.3 de la presente ETL

Sistemas sanitarios

Si en una unidad hay un grifo de agua, y a menos que el agua del grifo cumpla lo dispuesto en la Directiva
del agua (Directiva 98/83/CE del Consejo (), se indicard mediante una sefial visual que el agua de este grifo
no es potable.

Cuando la unidad vaya equipada con sistemas sanitarios (retretes, lavabos, instalaciones en coches cafeterfa/
restaurante), estos no permitirdn la emisiéon de ninguna sustancia que pueda ser nociva para la salud o para
el medio ambiente.

Las sustancias vertidas (el agua tratada) deberdn cumplir la legislacion europea aplicable en virtud de la
Directiva Marco del Agua.

— El contenido en bacterias del agua vertida por los sistemas sanitarios no superard en ningtin momento
el valor para las bacterias Intestinal enterococci y Escherichia coli considerado «<bueno» por la Directiva
2006/7|CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 15 de febrero de 2006, relativa a la gestion de la
calidad de las aguas de bafio (%).

— Los procesos de tratamiento no introducirdn sustancias que estén indicadas en el anexo I de la Directiva
2006/11/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 15 de febrero de 2006, relativa a la contami-
nacién causada por determinadas sustancias peligrosas vertidas en el medio acudtico de la Comuni-
dad ().

Para limitar la dispersion del liquido vertido al lado de la via, el vertido incontrolado de cualquier fuente

tendrd lugar solo hacia abajo, por debajo del bastidor de caja del vehiculo dentro de una distancia no

superior a 0,7 m del eje longitudinal del vehiculo.

En la documentacién técnica descrita en la cldusula 4.2.12 figurard lo siguiente:

— la existencia y el tipo de retretes de una unidad,

— las caracteristicas del medio de limpieza de las cisternas, si no es agua limpia,

— la naturaleza del sistema de tratamiento del agua vertida y las normas segtin las cuales se ha evaluado su
conformidad.

DO L 330 de 5.12.1998, p. 32.
DO L 64 de 4.3.2006, p. 37.
DO L 64 de 4.3.2006, p. 52.
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Sistema de megafonia: Sistema de comunicacién auditiva
La presente cldusula sustituird a la cldusula 4.2.5.7 (medios de comunicacion en trenes) de la ETI de seguridad en los

tiineles del ferrocarril convencional.

Esta cldusula se aplica a todas las unidades disefiadas para transportar viajeros y a todas las disefiadas para
remolcar trenes de viajeros.

Los trenes irdn equipados, como minimo, con un medio de comunicacién actstica:
— para que la tripulacién del tren se dirija a los viajeros,
— para que la tripulacién del tren y el control de tierra se comuniquen entre si.

Nota: La especificacion y la evaluacion de esta funcién forman parte de la cldusula 4.2.4 «Funciones
EIRENE> de la ETI de control-mando y sefalizacion del ferrocarril convencional.

— para las comunicaciones internas de la tripulacion del tren, sobre todo entre el maquinista y, en su caso,
el personal que atiende las zonas de viajeros.

Estos equipos podrdn permanecer en espera y funcionar con independencia de la fuente de alimentacion
principal durante al menos tres horas. Durante el tiempo de espera el equipo deberd poder funcionar a
intervalos y periodos aleatorios durante un tiempo acumulado de 30 minutos.

El sistema de comunicacion se disefiard de tal modo que al menos la mitad de sus altavoces (distribuidos
por todo el tren) sigan funcionando en caso de averfa en uno de sus elementos de transmision, o bien se
dispondrd de otro medio para informar a los viajeros en caso de averfa.

En las cldusulas 4.2.5.3 (Alarma de viajeros) y 4.2.5.5 (Dispositivos de comunicacién para los viajeros)
figuran disposiciones sobre el contacto entre los viajeros y la tripulacién del tren.

Aplicabilidad a las unidades destinadas a servicio general

Solo se considerardn las funciones que sean pertinentes para las caracteristicas de disefio de la unidad (por
ejemplo, la existencia de una cabina, de un sistema de interfaz con la tripulacién, etc.).

La transmision de sefiales requerida entre la unidad y las demds unidades acopladas de un tren para que el
sistema de comunicacion esté disponible al nivel del tren se documentard y ejecutard teniendo en cuenta los
aspectos funcionales.

La presente ETI no impone ninguna solucién tecnoldgica respecto a las interfaces fisicas entre unidades.
Alarma de viajeros: requisitos funcionales

La presente cldusula sustituird a la cldusula 4.2.5.8 (Mando especial del freno de emergencia) de la ETI de seguridad
en los tiineles del ferrocarril convencional.

Esta cldusula se aplica a todas las unidades disefiadas para transportar viajeros y a todas las disefiadas para
remolcar trenes de viajeros.

La alarma de viajeros es una funcién relacionada con la seguridad cuyos requisitos, incluidos los aspectos
de seguridad, se establecen en la presente cldusula.

Requisitos generales:
La alarma de viajeros cumplird:
a) o bien la cldusula 4.2.5.3. de la ETI 2008 de Material Rodante de Alta Velocidad;

b) o bien las disposiciones que figuran a continuacion, que, en ese caso, sustituyen a las disposiciones de la
ETI 2008 de Material Rodante de Alta Velocidad cuando se aplican a las unidades cubiertas por la ETI
de locomotoras y material rodante de viajeros convencional.
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Disposiciones alternativas sobre la alarma de viajeros
Requisitos sobre las interfaces de informacion:

— Con la excepcién de los retretes y pasarelas, todos los compartimentos, todos los vestibulos de entrada
y cualquier otra zona separada destinada a los viajeros ird equipada con al menos un dispositivo de
alarma claramente visible e indicado para informar al maquinista en caso de peligro.

— El dispositivo de alarma estard disefiado de tal manera que una vez activado no pueda ser anulado por
los viajeros.

— Cuando se dispare una alarma de viajeros, aparecerdn sefiales visuales y actsticas que indiquen al
maquinista que se han activado una o mds alarmas de viajeros.

— Se instalard un dispositivo en la cabina que permita al maquinista registrar que ha reconocido la alarma.
La respuesta del maquinista serd percibible en el lugar donde se haya disparado la alarma de viajeros y
pondrd fin a la sefial actstica de la cabina.

— Por iniciativa del maquinista, el sistema permitird establecer comunicacién entre la cabina de conduc-
cién y el lugar donde se hayan disparado la alarma o alarmas. El sistema permitird que el maquinista
anule esta comunicacion por iniciativa propia.

— Se dispondrd de un dispositivo que permita a la tripulacién del tren reactivar la alarma de viajeros.
Requisitos para la activacion del freno por la alarma de viajeros:

— Cuando el tren se detenga en un andén o parta de un andén, la activacién de una alarma de viajeros
dard lugar a una aplicacién directa del freno de servicio o del freno de emergencia que provoque una
parada total; en este caso, solo después de que el tren se haya detenido por completo, el sistema
permitird que el maquinista anule cualquier accién de frenado automdtico iniciada por la alarma de
viajeros.

— En otras situaciones, 10 +/- 1 segundos después de la activacién de la (primera) alarma de viajeros, se
activard al menos un freno de servicio automético, a no ser que el maquinista haya reconocido la
alarma de viajeros dentro de este tiempo. El sistema permitird al maquinista anular en cualquier
momento una accién de frenado automdtico iniciada por la alarma de viajeros.

Criterios para un tren que parta de un andén

Se considera que un tren estd saliendo de un andén durante el periodo de tiempo que transcurre entre el
momento en que la situacién de las puertas cambia de «desbloqueada» a «cerrada y bloqueada» y el
momento en que el Gltimo vehiculo ha dejado el andén.

Este momento serd detectado por un dispositivo de a bordo. Si el final de andén no se detecta fisicamente,
se considera que el tren ha dejado el andén cuando:

— la velocidad del tren alcanza 15 ((+/- 5) km/h, o
— la distancia recorrida es de 100 (+/- 20) m,
tomdndose la situacion que primero se alcance.
Requisitos de seguridad

La alarma de viajeros se considera una funcién relacionada con la seguridad, para la cual se estima que el
nivel de seguridad requerido se alcanza mediante los siguientes requisitos:

— Un sistema de control supervisa permanentemente la capacidad del sistema de alarma para transmitir la
sefial.

Como alternativa, se aceptard un sistema de alarma de viajeros sin el sistema de control indicado en el
parrafo anterior si se demuestra que cumple el nivel de seguridad requerido; el valor del sistema de
seguridad requerido es una cuestion pendiente.

— Las unidades equipadas con una cabina de conduccién llevardn un dispositivo que permita al personal
autorizado aislar el sistema de alarma de viajeros.
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4.2.5.4.

4.2.5.5.

4.2.5.6.

— Si el sistema de alarma de viajeros no funciona, ya sea tras un aislamiento intencional por el personal
ya sea por una averia técnica, o bien por acoplar la unidad con otra no compatible, la aplicacion de la
alarma de viajeros dard lugar a la aplicacion directa de los frenos. En este caso, no son obligatorias las
disposiciones que permiten al maquinista anular el freno.

— Si el sistema de alarma de viajeros no funciona, esta situacion aparecerd indicada permanentemente al
maquinista en la cabina de conduccién activa.

Un tren con un sistema de alarma de viajeros aislado no cumple los requisitos minimos de seguridad e
interoperabilidad definidos en la presente ETI y, por tanto, se considera que estdi en modo degradado.

Aplicabilidad para las unidades destinadas a servicio general

Solo se considerardn las funciones que sean pertinentes para las caracteristicas de disefio de la unidad (por
ejemplo, la existencia de una cabina, de un sistema de interfaz con la tripulacion, etc.).

La transmisién de sefiales requerida, en su caso, entre la unidad y las demds unidades acopladas de un tren
para el sistema de alarma de viajeros del que debe disponerse al nivel del tren se documentard y ejecutard
teniendo en cuenta los aspectos funcionales; esta transmision serd compatible con ambas soluciones a) y b)
mencionadas en «Requisitos generales».

La presente ETI no impone ninguna solucién tecnoldgica respecto a las interfaces fisicas entre unidades.

Instrucciones de seguridad para los viajeros. Sefiales

Esta cldusula es aplicable a todas las unidades disefiadas para transportar viajeros.

Se dardn instrucciones a los viajeros sobre el uso de las salidas de emergencia, la activacion de la alarma de
viajeros, las puertas de viajeros bloqueadas fuera de servicio, etc. Estas instrucciones se dardn ateniéndose a
las disposiciones de las cldusulas 4.2.2.8.1 y 4.2.2.8.2. de la ETI de personas con movilidad reducida.

Dispositivos de comunicacién para los viajeros

Esta cldusula se aplica a todas las unidades disefiadas para transportar viajeros y a todas las disefiadas para
remolcar trenes de viajeros.

Las unidades disefiadas para funcionar sin personal de a bordo (aparte del maquinista) irdn equipadas con
un dispositivo de dlamada de ayuda» para que los viajeros puedan comunicarse con el maquinista en caso
de emergencia. En este caso el sistema permitird establecer comunicacién por iniciativa del viajero. El
sistema permitird que el maquinista anule esta comunicaciéon por iniciativa propia. Los requisitos para la
posicion del dispositivo de dlamada de ayuda» son los aplicables a la alarma de viajeros definida en la
clausula 4.2.5.3 «Alarma de viajeros: requisitos funcionales».

Los dispositivos de dlamada de ayuda» cumplirdn los requisitos de informacion e indicacién previstos para
el «dispositivo de llamada de emergencia» de la cldusula 4.2.2.8.2.2. de la ETI de personas con movilidad
reducida. «Requisitos de los componentes de interoperabilidad».

Aplicabilidad a las unidades destinadas a servicio general

Solo se considerardn las funciones que sean pertinentes para las caracteristicas de disefio de la unidad (por
ejemplo, la existencia de una cabina, de un sistema de interfaz con la tripulacion, etc.).

La transmisién de sefiales requerida, en su caso, entre la unidad y las demds unidades acopladas de un tren
para el sistema de comunicacién del que debe disponerse al nivel del tren se documentard y ejecutard
teniendo en cuenta los aspectos funcionales.

La presente ETI no impone ninguna solucién tecnoldgica respecto a las interfaces fisicas entre unidades.

Puertas exteriores: entrada de los viajeros al material rodante y salida de
este

Esta cldusula se aplica a todas las unidades disefiadas para transportar viajeros y a todas las disefiadas para
remolcar trenes de viajeros.

Las puertas destinadas al personal y la carga se tratan en las cldusulas 4.2.2.8 y 4.2.9.1.2 de la presente ETL

El control de las puertas de acceso externo de los viajeros es una funcién relacionada con la seguridad; los
requisitos funcionales que figuran en la presente cldusula son necesarios para asegurar el nivel de seguridad
requerido; el nivel de seguridad requerido para el sistema de control descrito en los puntos D y E es una
cuestion pendiente.
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A — Terminologia utilizada:

— A los efectos de la presente cldusula se entiende por «puerta» una puerta de acceso exterior de viajeros
destinada principalmente a que entren en la unidad y salgan de esta.

— Una «puerta bloqueada» es una puerta que se mantiene cerrada por medio de un dispositivo fisico de
bloqueo.

— Una «puerta bloqueada fuera de servicio» es una puerta inmovilizada en posicién de cierre mediante un
dispositivo de bloqueo mecdnico activado manualmente.

— Una puerta «desbloqueada» es una puerta que puede abrirse activando el control local o central de
puertas (cuando este ultimo esté disponible).

— A los efectos de la presente cldusula, un tren se encuentra detenido cuando la velocidad ha disminuido
a 3 km/h o menos.

B — Cierre y bloqueo de puertas

El dispositivo de mando de las puertas permitird a los miembros de la tripulacién cerrar y bloquear todas
las puertas antes de que salga el tren.

Cuando el cierre y bloqueo centralizado de puertas se active desde un control local adyacente a una puerta
estd permitido que esta puerta permanezca abierta cuando se cierren y bloqueen las demds. El sistema de
control de puertas permitird que el personal cierre y bloquee esta puerta posteriormente después de la
salida.

Las puertas permanecerdn cerradas y bloqueadas hasta que sean desbloqueadas con arreglo a lo dispuesto
en la subseccion E «Apertura de puertas» de la presente cldusula. Si se corta la energfa de los mandos de las
puertas, estas se mantendrdn bloqueadas por el mecanismo de bloqueo.

C — Bloqueo de una puerta fuera de servicio

Se instalard un dispositivo mecdnico activado manualmente que permita al personal (la tripulacién del tren
o el personal de mantenimiento) bloquear una puerta fuera de servicio.

El bloqueo fuera de servicio:

— aislard la puerta de cualquier orden de apertura,

— bloqueard la puerta mecdnicamente en posicion de cierre,

— indicard la situacién en que se encuentra el dispositivo de aislamiento,

— permitird que la puerta sea puenteada por el «istema de prueba de puertas cerradas».

Deberd poder indicarse que una puerta estd cerrada fuera de servicio mediante una indicacion clara segtin lo
dispuesto en la cldusula 4.2.2.8 sobre «Informacién al cliente» de la ETI de personas con movilidad

reducida.

D — Informacién disponible para la tripulacién del tren

Deberd disponerse de un «sistema de prueba de puertas cerradas» adecuado que permita al maquinista
comprobar en cualquier momento si todas las puertas estdn cerradas y bloqueadas.

Si una o mds puertas no estin bloqueadas, esta circunstancia se indicard de manera permanente al
maquinista.

Se indicard al maquinista cualquier averfa de una puerta producida al cerrarse y/o bloquearse.

Mediante una sefial de alarma visual y actstica se indicard al maquinista la apertura de emergencia de una o
mds puertas.

Se permitird que «una puerta bloqueada fuera de servicio» sea puenteada por el «istema de prueba de
puertas cerradas».

E — Apertura de puertas

Los trenes estardn dotados de controles de desbloqueo de puertas que permitan a la tripulacién o a un
dispositivo automdtico asociado a la parada en el andén controlar el desbloqueo de las puertas por
separado en cada lado, de tal manera que puedan ser abiertas por los viajeros o, si estd disponible, mediante
una orden de apertura central cuando el tren esté en reposo.

En cada puerta, habrd unos dispositivos de apertura o unos controles de apertura locales que sean accesibles
a los viajeros tanto desde el exterior como desde el interior del vehiculo.



L 139/60

Diario Oficial de la Unién Europea

26.5.2011

4.2.5.7.

4.2.5.8.

4.2.5.9.

F — Puerta. Enclavamiento de la traccion

La fuerza de traccién solo se aplicard cuando todas las puertas estén cerradas y bloqueadas. Esto se
asegurard mediante un sistema de enclavamiento puerta-traccién automatico. El sistema de enclavamiento
puerta-traccion evitard que se aplique fuerza de traccion cuando no estén cerradas y bloqueadas todas las
puertas.

El sistema de enclavamiento puerta-traccion ird dotado de un mando especial de invalidacion manual
destinado a ser activado por el maquinista en situaciones excepcionales para aplicar la traccién incluso
cuando no todas las puertas estén cerradas y bloqueadas.

G — Apertura de puertas de emergencia

Se aplicardn los requisitos de la cldusula 4.2.2.4.2.1 g de la ETI 2008 de Material Rodante de Alta
Velocidad.

Aplicabilidad a las unidades destinadas a servicio general

Solo se considerardn las funciones que sean pertinentes para las caracteristicas de disefio de la unidad (por
ejemplo, la existencia de una cabina, de un sistema de interfaz con la tripulacion, etc.).

La transmisién de sefiales requerida, en su caso, entre la unidad y las demds unidades acopladas de un tren
para el sistema de de puertas del que debe disponerse al nivel del tren se documentard y ejecutard teniendo
en cuenta los aspectos funcionales.

La presente ETI no impone ninguna solucién tecnoldgica respecto a las interfaces fisicas entre unidades.

Construccién del sistema de puertas exteriores

Si una unidad estd equipada de una puerta destinada a ser usada por los viajeros para entrar y salir del tren,
se aplicardn las disposiciones siguientes:

Las puertas llevardn lunas transparentes para que los viajeros puedan ver el andén.

La superficie exterior de las unidades de viajeros estardn disefiadas de tal manera que no haya posibilidad de
que una persona haga «train-surfing» cuando las puertas estén cerradas y bloqueadas.

Como medida para evitar el «train-surfing», se evitardn los asideros en la superficie exterior del sistema de
puertas o se disefiardn de tal manera que no puedan agarrarse cuando se cierren las puertas.

Las barras y asideros de sujecion estardn fijados de manera que puedan resistir las fuerzas que se ejerzan
sobre ellos durante el servicio.

Puertas entre unidades

Esta cldusula es aplicable a todas las unidades disefiadas para transportar viajeros.

Cuando una unidad vaya equipada de puertas entre unidades al extremo de los coches o en los extremos de
la unidad, estas irdn equipadas de un dispositivo que permita bloquearlas (por ejemplo, cuando una puerta
no dé acceso mediante una pasarela para los viajeros a un coche o unidad adyacente, etc.).

Calidad del aire interno

En condiciones de servicio habituales, la calidad y cantidad del aire dentro de la zona de los vehiculos
ocupada por viajeros ylo personal serd tal que no haya riesgo para los viajeros o el personal superior al
derivado de la calidad del aire externo.

Habrd un sistema de ventilacién que mantenga un nivel aceptable de CO, interior en condiciones de
servicio.

— El nivel de CO, no superard 5000 ppm en todas las condiciones de servicio normales.

— En caso de interrupcién de la ventilacion, debido a un corte del suministro de energfa principal o a una
averfa del sistema, habrd un mecanismo de emergencia que asegure la entrada de aire exterior a todas
las zonas de viajeros y personal.

Si este mecanismo de emergencia consiste en ventilacién forzada alimentada con baterfa, se tomaran
mediciones para definir la duracion del perfodo durante el cual el nivel de CO, permanecerd por debajo
de 1 000 ppm, suponiendo una carga de viajeros derivada de la condicion de carga «masa tedrica bajo
carga 1til normal». La duracién de este perfodo se consignard en el registro de material rodante definido
en la cldusula 4.8 de la presente ETI y no serd inferior a 30 minutos.
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4.2.5.10.

4.2.6.

4.2.6.1.

4.2.6.1.1.

4.2.6.1.2.

— El personal del tren tendrd la posibilidad de evitar que los viajeros estén expuestos a gases de escape al
medio ambiente que pueda haber, especialmente, en los tdneles. Este requisito se cumplird mediante la
cldusula 4.2.7.11 de ETI 2008 de Material Rodante de Alta Velocidad.

Ventanas laterales

Cuando las ventanas laterales puedan ser abiertas por los viajeros y no puedan ser bloqueadas por el
personal del tren, el tamafio de la apertura estard limitado a unas dimensiones tales que no se pueda hacer
pasar por ella un objeto esférico con un didmetro de 10 cm.

Condiciones medioambientales y efectos aerodindmicos

Esta cldusula se aplica a todas las unidades.

Condiciones medioambientales

Las condiciones medioambientales son condiciones fisicas, quimicas o bioldgicas externas a un producto y
a las cuales este estd sujeto en un determinado momento.

El disefio del material rodante, asi como de sus componentes, tendrd en cuenta las condiciones medioam-
bientales a las que estard sujeto.

Los pardmetros medioambientales se describen en las cldusulas a continuacién; para cada pardmetro
medioambiental, se define un intervalo nominal, que es el mds comin en Europa y constituye la base
para el material rodante interoperable.

Para algunos pardmetros medioambientales, se definen intervalos distintos de los nominales; en ese caso, se
seleccionard un intervalo para el diseflo del material rodante.

Para las funciones indicadas en las cldusulas a continuacion, se establecerdn en la documentacién técnica
disposiciones sobre disefio y[o ensayo destinadas a asegurar que el material rodante cumple los requisitos
de la ETI en este intervalo.

El intervalo o intervalos seleccionados se consignardn en el registro del material rodante, definido en la
cldusula 4.8 de la presente ETI, como caracteristico del material rodante.

Segtin los intervalos seleccionados, y sobre las disposiciones adoptadas (descritas en la documentacion
técnica), podrian requerirse reglas de funcionamiento para asegurar la compatibilidad técnica entre el
material rodante y las condiciones medioambientales que puedan cumplirse en parte de la red transeuropea.

En particular, son necesarias reglas de funcionamiento cuando el material rodante disefiado para el intervalo
nominal se utilice en una linea determinada de la red transeuropea donde este intervalo se supere en ciertos
periodos del ario.

Los intervalos, si son diferentes del nominal, que deben seleccionarse de manera que se evite cualquier regla
de funcionamiento restrictiva ligada a una zona geogréfica o unas condiciones climaticas, serdn especifi-
cados por los Estados miembros y se enumeran en la cldusula 7.4.

Altitud

El material rodante cumplird los requisitos de la presente ETI para el intervalo seleccionado conforme a lo
dispuesto en la norma EN 50125-1:1999 clausula 4.2.

El intervalo seleccionado se consignard en el registro de material rodante.
Temperatura
El material rodante cumplird los requisitos de la presente ETI dentro de una (o varias) zonas climdticas T1

(-25°C a + 40 °C; nominal), o T2 (-40°C a + 35°C) o T3 (-25°C a + 45 °C), definidas en la norma
EN50125-1:1999, cldusula 4.3.

La zona o zonas de temperatura seleccionadas se consignaran en el registro de material rodante.

La temperatura que debe considerarse para el disefio de los componentes del material rodante tendrd en
cuenta su integracién en este.
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4.2.6.1.3.

4.2.6.1.4.

4.2.6.1.5.

Humedad

El material rodante cumplird los requisitos de la presente ETI, sin degradacién, para los niveles de humedad
definidos en la norma EN 50125-1:1999 cldusula 4.4.

El efecto de la humedad que debe considerarse para el disefio de los componentes del material rodante
tendrd en cuenta su integracién en este.

Lluvia

El material rodante cumplird los requisitos de la presente ETI considerando un indice de pluviosidad
definido en la norma EN 50125-1:1999, cldusula 4.6.

Nieve, hielo y granizo

El material rodante cumplird los requisitos de la presente ETI, sin degradacion, para condiciones de nieve,
hielo y granizo definidas en la norma EN 50125-1:1999, cldusula 4.7, que corresponden a las condiciones
nominales (intervalo).

El efecto de la nieve, el hielo y el granizo que debe considerarse para el disefio de los componentes del
material rodante tendrd en cuenta su integracién en este.

Cuando se seleccionen condiciones de «nieve, hielo y granizo» mds rigurosas, el material rodante y las
partes del subsistema se diseflardn de manera que cumplan los requisitos de la ETI considerando los
siguientes supuestos:

— Ventisca de nieve (nieve ligera con bajo contenido de agua equivalente) que cubre la via hasta 80 cm
continuamente por encima de la cabeza del carril.

— Nieve en polvo: nevada de grandes cantidades de nieve ligera con bajo contenido de agua equivalente.

— Gradiente de temperatura: variacién de la temperatura y la humedad durante un una tnica circulacién
que provoca acumulacion de hielo en el material rodante.

— Efecto combinado con la baja temperatura segtn la zona de temperatura elegida, definida en la cldusula
4.2.6.1.2.

En relacién con la cldusula 4.2.6.1.2 (zona climdtica T2) y con la presente cldusula 4.2.6.1.5 (condiciones
rigurosas de nieve, hielo y granizo) de la presente ETI, se indicardn y verificardn las disposiciones adoptadas
para cumplir los requisitos de estas condiciones rigurosas, en particular las disposiciones sobre disefio y/o
ensayo que se exigen para los requisitos de la ETI siguientes:

— Deflector de obstdculos segin la presente ETI, cldusula 4.2.2.5; adicionalmente, capacidad de apartar
nieve en frente del tren.

La nieve se considerard un obstdculo que debe ser apartada por el deflector de obstdculos: en la cldusula
4.2.2.5 (por referencia a la norma EN 15227) se definen los requisitos siguientes:

«El deflector de obstdculos tiene que ser de tamafio suficiente para despejar los obstdculos del camino
del bogie. Serd una estructura continua y estard diseflado de manera que no desvie obstdculos hacia
arriba o hacia abajo. En condiciones de funcionamiento normales, el borde inferior del deflector de
obstdculos estard tan cercano a la via como permitan los movimientos del vehiculo y el ancho de via.

En proyeccion plana el deflector debe aproximarse a un perfil en V con un dngulo incluido de no mds
de 160 °. Puede disefiarse con una geometria compatible con el funcionamiento también como quita-
nieves.»

Los esfuerzos especificados en la cldusula 4.2.2.5 de la presente ETI se consideran suficientes para
apartar la nieve.

— Organos de rodadura segin la presente ETI, cldusula 4.2.3.5, considerando la nieve y el hielo acumu-
lados y las posible consecuencias para la estabilidad en circulacién y la funcién de frenado.

— Funcién de frenado y suministro de potencia de frenado segiin la ETI, clausula 4.2.4.
— Serializacion de la presencia del tren a otros segtin la ETI, cldusula 4.2.7,

— Creacién de un campo de visién frontal segiin la ETI, cldusula 4.2.7.3.1.1 (luces frontales) y 4.2.9.1.3.1
(visibilidad frontal), con equipo de parabrisas que funcione segtin lo definido en la cldusula 4.2.9.2.
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4.2.6.1.6.

4.2.6.1.7.

4.2.6.2.

4.2.6.2.1.

— Creacién para el maquinista de un clima de trabajo aceptable tal como se define en la ETI, cldusula
4.2.9.1.7.

La disposicion adoptada se documentard en la documentacién técnica descrita en la cldusula 4.2.12.2 de la
presente ETIL.

El intervalo seleccionado para «nieve, hielo y granizo» (nominal o riguroso) se consignard en el registro de
material rodante.

Radiacidon solar

El material rodante cumplird los requisitos de la presente ETI para las radiaciones solares definidos en la
norma EN 50125-1:1999, cldusula 4.9.

El efecto de la radiacion solar que debe considerarse para el disefio de los componentes del material rodante
tendrd en cuenta su integracién en este.

Resistencia a la contaminacién

El material rodante cumplird los requisitos de la presente ETI considerando el medio ambiente que lo rodea
y el efecto de contaminacién creado por su interaccion con las sustancias de la lista siguiente:

— Sustancias activas quimicamente de la clase 5C2 de la norma EN 60721-3-5:1997.

— Fluidos contaminantes de la clase 5F3 (motores eléctricos) de la norma EN 60721-3-5:1997.
— (lase 5F3 (motores de combustion) de la norma EN 60721-3-5:1997.

— Sustancias activas biologicamente de la clase 5B2 de la norma EN 60721-3-5:1997.

— Polvo definido por la clase 552 de la norma EN 60721-3-5:1997.

— Piedras y otros objetos: balasto y otros objetos de un médximo de 15 mm de didmetro.

— Hierba y hojas, polen, insectos voladores, fibras, etc. (disefio de los conductos de ventilacion).
— Arena segtn la norma EN 60721-3-5:1997.

— Rociones marinos segtin la norma EN 60721-3-5:1997, clase 5C2.

Nota: La referencia a normas en la presente cldusula es valida solo para las definiciones de las sustancias que
tienen un efecto contaminante.

El efecto contaminante descrito anteriormente tiene que evaluarse en la fase de disefio.

Efectos aerodindmicos

El paso de un tren provoca un flujo de aire inestable con diferentes presiones y velocidades de flujo. Estas
variaciones de la presién y la velocidad de flujo tienen efectos en las personas, los objetos y los edificios al
lado de la via, asi como en el material rodante.

El efecto combinado de la velocidad del tren y la velocidad del aire provoca un momento de balanceo
aerodindmico que puede afectar a la estabilidad el material rodante.

Efecto estela sobre los viajeros en los andenes

El material rodante que circule al aire libre a una velocidad de servicio méxima de v, > 160 km/h, no
generard una velocidad del aire que supere el valor u,; = 15,5 m/s a una altura de 1,2 m por encima del
andén y a una distancia de 3,0 m del centro de la via, durante el paso del material rodante.

La formacion que debe someterse a ensayo se especifica a continuacién para los diferentes tipos de material
rodante:

— Unidad evaluada en formacién fija o predefinida

Se someterd a ensayo la longitud total de la formacién fija o la longitud maxima de la formacion
predefinida (es decir, se someterd a ensayo el niimero mdximo de unidades mdltiples que estd permitido
enganchar).

— Unidad evaluada para uso en servicio general (formacién de tren no definida en la fase de disefio):
cuestion pendiente.
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4.2.6.2.3.

4.2.6.2.4.

4.2.6.2.5.

Efecto estela en los trabajadores al lado de la via

El material rodante que circule al aire libre a una velocidad de servicio médxima de v, > 160 km/h, no
generard una velocidad del aire que supere el valor u,; = 20 m/s al lado de la via, medida a una altura de
0,2 m por encima de la cabeza del carril y a una distancia de 3,0 m del centro de la via, durante el paso del
material rodante.

La formacién que debe verificarse mediante ensayo se especifica a continuacién para los diferentes tipos de
material rodante:

— Unidad evaluada en formacién fija o predefinida

La longitud total de la formacién fija o la longitud maxima de la formacion predefinida (es decir, se
someterd a ensayo el nimero médximo de unidades multiples que estd permitido enganchar).

— Unidad evaluada para uso en servicio general (formacién de tren no definida en la fase de disefio):
cuestion pendiente.

Pulso de presién por paso de cabecera del tren

El cruce de dos trenes genera una carga aerodindmica en cada uno de ellos. El requisito a continuacién
sobre el pulso de presion por paso de cabecera del tren permite definir un carga aerodindmica limite
durante el cruce de dos trenes, que tiene que considerarse para el disefio del material rodante, suponiendo
un distancia al centro de la via de 4,0 m.

El material rodante que circule a una velocidad superior a 160 km/h al aire libre no dard lugar a que la
variacion de presién mdxima pico a pico supere el valor Ap,; de 720 Pa, medido en el margen de alturas
entre 1,5 m y 3,3 m por encima de la cabeza del carril y a una distancia de 2,5 m del centro de la via,
durante el paso de la cabecera del tren.

La formacién que debe verificarse mediante ensayo se especifica a continuacién para los diferentes tipos de
material rodante:

— Unidad evaluada en formacioén fija o predefinida

Se someterd a ensayo una unidad tnica de la formacion fija o cualquier configuracién de la formacién
predefinida.

— Unidad evaluada para uso en servicio general (formacién de tren no definida en la fase de disefio).
— Las unidades equipadas con cabina de conduccion se evaluardn solas.
— Otras unidades: requisito no aplicable.

Variaciones mdximas de presiéon en los tineles

Para el ferrocarril convencional, la ETI de infraestructura del ferrocarril convencional no especifica como
objetivo ningtin valor para la superficie minima de los tineles. Por lo tanto, no existen requisitos armo-
nizados para el material rodante respecto a este pardmetro, y no se requiere evaluacion.

Nota: Las condiciones de servicio del material rodante en los ttineles han de tenerse en cuenta cuando sea
necesario (fuera del dmbito de aplicacion de la presente ETI).

Viento transversal

Caracteristicas del viento que deben considerarse para el disefio del material rodante: no se ha acordado un
valor armonizado (cuestién pendiente).

Método de evaluacion: no estén todavia disponibles las normas en curso de elaboracién destinadas a
armonizar estos métodos (cuestion pendiente).

Nota: Con el fin de disponer de la informacion necesaria para definir las condiciones de servicio (fuera del
ambito de aplicacién de la presente ETI), en la documentacién técnica se indicardn las caracteristicas del
viento lateral (velocidad) consideradas en el disefio del material rodante y el método de evaluacién
empleado (exigido, en su caso, por la norma nacional del Estado miembro correspondiente).

Las condiciones de servicio podrdn incluir medidas al nivel de la infraestructura (proteccién en zonas de
viento) o del funcionamiento (limitacion de la velocidad).
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4.2.7.
4.2.7.1.

4.2.7.1.1.

4.2.7.1.2.

4.2.7.1.3.

Alumbrado exterior y dispositivos de aviso aciistico y visual

Alumbrado exterior

No se utilizard el color verde para ningin tipo de iluminaciéon o alumbrado externo. Este requisito se
establece para evitar confusiones con sefiales fijas.

Luces de cabeza

La presente cldusula se aplica a las unidades equipadas con cabina de conduccion.
Se colocardn en la cabeza del tren dos faros blancos para que el maquinista del tren tenga buena visibilidad.

Se colocardn dos faros de cabeza en el eje horizontal a la misma altura sobre el nivel del carril, de manera
simétrica con respecto al eje longitudinal y con una separacién minima de 1 000 mm. Los faros de cabeza
se montardn entre 1 500 y 2 000 mm sobre el nivel del carril.

El color de los faros de cabeza se ajustard al color de la «clase A blanca» o la «clase B blanca», definidos en
la norma CIE S 004.

Los faros de cabeza tendrdn 2 niveles de intensidad luminosa: «faros atenuados» y «faros a plena potencia».

Para los «faros atenuados», la intensidad luminosa de los faros de cabeza medida a lo largo del eje dptico
del faro se ajustard a los valores especificados en la norma EN 15153-1:2007, cldusula 5.3.5, cuadro 2,
linea primera.

Para los «faros a plena potencia», la intensidad luminosa de los faros de cabeza medida a lo largo del eje
optico del faro se ajustard a los valores especificados en la norma EN 15153-1:2007, cldusula 5.3.5, cuadro
2, linea primera.

Luces de posicidén

La presente cldusula se aplica a las unidades equipadas con cabina de conduccién.
Se instalardn tres luces de posicion blancas en la parte delantera del tren para que este sea visible.

Dos de estas luces de posicion se colocardn en el eje horizontal a la misma altura sobre el nivel del carril,
de manera simétrica con respecto al ¢je longitudinal y con una separacién minima de 1 000 mm; estas dos
luces irdn montadas a una altura de entre 1 500 y 2 000 mm sobre el nivel del carril.

La tercera luz de posicién se colocard en posicién central por encima de las dos luces inferiores, con una
separacion vertical de 600 mm.

Esta permitido utilizar el mismo componente para las luces de cabeza y para las de posicion.

El color de las luces de posicion se ajustard al color de la «lase A blanca» o la «lase B blanca», definido en
la norma CIE S 004.

La intensidad luminosa de las luces de posicion se ajustard a lo dispuesto en la norma EN 15153-1:2007,
cliusula 5.4.4.

Luces de cola

Se colocaran dos luces de cola rojas en la cola de las unidades para que el tren sea visible desde atrds.

Para las unidades evaluadas para servicio general, las ldmparas podran ser porttiles; en ese caso, el tipo de
ldmpara portétil que deba utilizarse se describird en la documentacién técnica y la funcion se verificard
mediante examen del disefio y ensayo del tipo a nivel de componente (limpara portdtil), pero no se
requiere aportar las ldmpara portatiles.

Las luces de cola se colocardn en el eje horizontal a la misma altura sobre el nivel del carril, de manera
simétrica con respecto al eje longitudinal y con una separacién minima de 1 000 mm; estas luces irdn
montadas a una altura de entre 1 500 y 2 000 mm sobre el nivel del carril.

La intensidad luminosa de las luces de cola se ajustard a lo dispuesto en la norma EN 15153-1:2007,
clausula 5.5.3 (valores).

La intensidad luminosa de las luces de cola se ajustard a lo dispuesto en la norma EN 15153-1:2007,
cléusula 5.5.4 (valores).
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4.2.7.1.4.

4.2.7.2.
4.2.7.2.1.

4.2.7.2.2.

4.2.7.2.3.

4.2.7.2.4.

4.2.8.
4.2.8.1.
4.2.8.1.1.

Mandos de las luces
La presente cldusula se aplica a las unidades equipadas con cabina de conduccién.
El maquinista deberd poder controlar las luces de cabeza, las de posicién y las de cola de la unidad desde la

posicién de conduccién normal; este control podrd hacerse mediante mandos independientes o combina-
ciones de mandos.

Nota: No se requiere controlar las luces de una determinada combinacién para que aparezca una sefial de
aviso de emergencia en caso de situaciéon de emergencia.

Bocina (avisador actistico)

Consideraciones generales

Esta cldusula se aplica a las unidades equipadas con cabina de conduccion.
Los trenes irdn equipados con bocinas de advertencia para que sean audibles.

Las notas de las bocinas de advertencia actstica deben ser reconocibles como procedentes de un tren y no
parecerse a las alarmas utilizadas en el transporte por carretera o en las fibricas u otros dispositivos de
advertencia comunes.

Las bocinas de advertencia emitirdn al menos uno de los siguientes sonidos de advertencia, que sonard por
separado:

— Sonido 1: La frecuencia fundamental de la nota que suene por separado serd de 660 Hz + 30 Hz (nota
alta).

— Sonido 2: La frecuencia fundamental de la nota que suene por separado serd de 370 Hz + 20 Hz (nota
baja).

Niveles de presion actstica de la bocina de advertencia

El nivel de presion sonora con ponderacion C producido por cada bocina que se haga sonar por separado
(0 en grupo si estdn disefiadas para sonar al mismo tiempo en acorde) serd de 115 dB a 123 dB, segtn lo
definido en la norma EN 15153-2:2007, clausula 4.3.2.

Proteccion

Las bocinas de advertencia y sus sistemas de control estardn disefiados o protegidos, en la medida en que
sea practicable, de manera que se mantenga su funcién cuando reciban impactos de objetos aéreos como
cascotes, polvo, nieve, granizo o aves.

Mando de la bocina

El maquinista deberd poder hacer sonar el dispositivo de advertencia actstica desde todas las posiciones
especificadas en la cldusula 4.2.9 de la presente ETL

Equipos de traccién y eléctricos

Prestaciones de traccién

Consideraciones generales

La finalidad del sistema de traccién del tren es asegurar que pueda funcionar a diferentes velocidades hasta
su velocidad de servicio mdxima. Los factores principales que influyen en las prestaciones de traccion son la
potencia de traccion, la composicion y la masa del tren, la adherencia, el gradiente de la via y la resistencia
a la rodadura del tren.

Las prestaciones de una unidad para unidades equipadas con equipo de traccién y que circulen en diferentes
formaciones de tren se definirdn de tal manera que, a partir de ellas, puedan obtenerse las prestaciones de
frenado globales del tren.

Las prestaciones de traccion se caracterizardn mediante la velocidad de servicio médxima y el perfil del
esfuerzo de traccion (esfuerzo en la llanta = F (velocidad).

La unidad se caracterizard mediante su resistencia a la rodadura y su masa.

La velocidad de servicio méxima, el perfil del esfuerzo de traccién y la resistencia a la rodadura son las
contribuciones de la unidad necesarias para definir un horario que permita el encaje del tren en una franja
horaria dentro del modelo de trifico general en una linea dada, y formardn parte de la documentacién
técnica relacionada con la unidad.
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4.2.8.1.2.

4.2.8.2.
4.2.8.2.1.

4.2.8.2.2.

4.2.8.2.3.

4.2.8.2.4.

Requisitos de las prestaciones
Esta cldusula se aplica a las unidades equipadas con equipo de traccion.
Los perfiles del esfuerzo de traccion de la unidad (esfuerzo en la llanta = F (velocidad) se determinardn

mediante célculo; la resistencia de la unidad a la rodadura se determinard mediante cdlculo para el caso de
carga «masa tedrica bajo carga ttil normaly, definido en la cldusula 4.2.2.10.

Los perfiles del esfuerzo de traccién de la unidad y la resistencia a la rodadura se registrardn en la
documentacion técnica (véase la cldusula 4.2.12.2).

La velocidad tedrica médxima se definird a partir de los datos anteriores para el caso de carga «masa tedrica
bajo carga 1til normal» sobre una via a nivel.

La velocidad tedrica mdxima se consignard en el registro del material rodante definido en la cldusula 4.8 de
la presente ETL

Los requisitos sobre el corte de traccion requerido en caso de frenado se definen en la cldusula 4.2.4 de la
presente ETL

Los requisitos sobre la disponibilidad de la funcién de traccién en caso de incendio a bordo se definen en la
ETI de seguridad en los tuneles, cldusula 4.2.5.3 (tren de mercancias) y cldusula 4.2.5.5 (tren de viajeros).
Alimentacidn eléctrica

Consideraciones generales

En la presente cldusula se trata de los requisitos aplicables al material rodante referentes al subsistema de

energfa. Por tanto, esta cldusula 4.2.8.2 se aplica a las unidades eléctricas.

La ETI de energfa del ferrocarril convencional define el sistema de 25 kV 50 Hz de corriente alterna como
el sistema previsto y permite el uso del sistema de 15 kV 16,7 Hz de corriente alterna y de los sistemas de
3kV o 1,5 kV de corriente continua. Por consiguiente, los requisitos definidos a continuacion se refieren
solo a estos 4 sistemas y las referencias a la normas son vilidas solo para estos cuatro sistemas.

La ETI de energia del ferrocarril convencional permite el uso de sistemas de catenaria compatibles con
geometrias del arco del pantdgrafo con una longitud de 1 600 mm o de 1950 mm (véase la cldusula
4.2.8.2.9.2).

Funcionamiento dentro de los mdrgenes de tensién y frecuencia

Las unidades eléctricas deberdn poder funcionar dentro del margen de al menos uno de los sistemas de

«tension y frecuencia» definidos en la ETI de energfa del ferrocarril convencional, cldusula 4.2.3.

El valor real de la tension de la linea estara disponible en la cabina de conduccién en configuracién de
conduccién.

Los sistemas de «tension y frecuencia» para los cuales estd disefiado el material rodante se hardn constar en
el registro del material rodante definido en la cldusula 4.8 de la presente ETL

Freno de recuperacion con retorno de energia a la linea aérea de contacto
Las unidades eléctricas con retorno de energfa eléctrica a la linea aérea de contacto en el modo de frenado
regenerativo cumplirdn lo dispuesto en la cldusula 12.1.1 de la norma EN 50388:2005.

Deberd poder evitarse el uso del freno de recuperacion.

Potencia mdxima y corriente de la linea aérea de contacto

Las unidades eléctricas con una potencia superior a los 2 MW (incluidas las formaciones fija y predefinidas
declaradas) estardn dotadas de una funcién de limitacién de corriente segtn lo dispuesto en la cldusula 7.3
de la norma EN 50388:2005.

Las unidades eléctricas estardn dotadas de regulacion automadtica de la corriente dentro de condiciones de
funcionamiento anormal en lo que se refiere a tension segtn lo dispuesto en la cldusula 7.2 de la norma
EN 50388:2005.

La corriente médxima evaluada (corriente de referencia) se consignard en el registro de material rodante
definido en la cldusula 4.8 de la presente ETI
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4.2.8.2.9.

4.2.8.2.9.1.

4.2.8.2.9.1.1.

4.2.8.2.9.1.2.

4.2.8.2.9.2.

Corriente mdxima en parado para sistemas de corriente continua
Para los sistemas de corriente continua, la corriente madxima en parado por pantégrafo se calculard y

verificard mediante medicion.

En la cldusula 4.2.6 de la ETI de energia del ferrocarril convencional se especifican los valores limite; los
valores superiores a los limite se consignardn en el registro de material rodante definido en la cldusula 4.8
de la presente ETI.

Factor de potencia

Los datos de disefio del factor de potencia serdn los establecidos en el anexo G de la ETI de energfa del
ferrocarril convencional.

Perturbaciones del sistema «energia» para sistemas de corriente alterna
Ninguna unidad eléctrica provocard sobretensiones inaceptables ni otros fendmenos descritos en la norma

EN50388:2005, cldusula 10.1 (armoénicos y efectos dindmicos), en la linea aérea de contacto.

Se hard una evaluacion de la compatibilidad con arreglo a la metodologfa definida en la cldusula 10.3 de la
norma EN 50388:2005, los pasos e hipotesis descritos en el cuadro 6 de la norma EN50388:2005 tienen
que ser definidos por el solicitante (la columna 3 no es aplicable) tomando en consideracién los datos que
figuran en el anexo D de la misma norma; los criterios de aceptacién serdn los definidos en la cldusula 10.4
de la norma EN 50388:2005.

Todas la hipétesis y todos los datos considerados para este estudio de compatibilidad se registrardn en la
documentacién técnica (véase la cldusula 4.2.12.2).

Funcién de medida del consumo de energia (ELECTRICA)

Esta cldusula se aplica a las unidades eléctricas.

Si se instala un equipo de medida del consumo de energfa eléctrica, este serd compatible con los requisitos
del anexo D de la presente ETL Este equipo podrd utilizarse con fines de facturacion y los datos que indique
serdn aceptados para la facturacion en todos los Estados miembros.

La instalacién de un sistema de medida de la energia consumida se consignard en el registro de material
rodante definido en la cldusula 4.8 de la presente ETL

Nota: En caso de que la funcién de localizaciéon no sea necesaria con fines de facturacién en un Estado
miembro determinado, estd permitido no instalar los componentes dedicados a dicha funcién. En cualquier
caso, el sistema estard diseflado teniendo en cuenta el posible uso futuro de la funcién de localizacién.

Requisitos relacionados con el pantdgrafo
RANGO DE ALTURAS DE TRABAJO DEL PANTOGRAFO
ALTURA DE LA INTERACCION CON LOS HILOS DE CONTACTO (NIVEL MATERIAL RODANTE)

La instalacién de un pantdgrafo en una unidad eléctrica permitird el contacto mecdnico de al menos uno de
los hilos de contacto en alturas entre:

— 4800 mm y 6 500 mm por encima del nivel de las vias proyectadas con arreglo al ancho de via GC,

— 4500 mm y 6 500 mm por encima del nivel de las vias proyectadas con arreglo al ancho de via
GA/GB.

ZONA DE TRABAJO DE LA ALTURA DEL PANTOGRAFO (NIVEL COMPONENTE DE INTEROPERABI-
LIDAD)

Los pantdgrafos tendrdn una zona de trabajo de, al menos, 2000 mm. Las caracteristicas que deben
verificarse se ajustardn a los requisitos de las cldusulas 4.2 y 6.2.3 de la norma EN 50206-1:2010.

GEOMETRIA DEL ARCO DEL PANTOGRAFO (NIVEL COMPONENTE DE INTEROPERABILIDAD)

Al menos uno de los pantdgrafos que se instalen en una unidad eléctrica tendrd un tipo de geometria del
arco que se ajuste a una de las dos especificaciones indicadas en las cldusulas a continuacién.

El tipo de geometria del arco del pantdgrafo con el que vaya equipada una unidad se consignard en el
registro de material rodante definido en la cldusula 4.8 de la presente ETI

Los arcos de pantdgrafos con frotadores provistos de suspensiones independientes seguirdn cumpliendo el
perfil general con una fuerza estdtica de contacto de 70 N aplicada a la parte central del arco. El valor
admisible de alabeo del arco del pantdgrafo estd definido en el punto 5.2 de la norma EN 50367:2006.



26.5.2011

Diario Oficial de la Unién Europea

L 139/69

4.2.8.2.9.2.1.

4.2.8.2.9.2.2.

4.2.8.2.9.3.

4.2.8.2.9.4.
4.2.8.2.9.4.1.

4.2.8.2.9.4.2.

4.2.8.2.9.4.3.

4.2.8.2.9.5.

El contacto entre el hilo de contacto y el arco del pantdgrafo estd permitido fuera de los frotadores y
dentro de todo el margen de conduccién a lo largo de tramos limitados de la linea en condiciones adversas;
por ejemplo, cuando coincida el balanceo de los vehiculos con la presencia de fuertes vientos

GEOMETRIA DEL ARCO DEL PANTOGRAFO DEL TIPO 1 600 MM

El perfil del arco del pantdgrafo corresponderd a la representacion gréfica de la figura A.7 del anexo A.2 de
la norma EN 50367:2006.

GEOMETRIA DEL ARCO DEL PANTOGRAFO DEL TIPO 1 950 MM

El perfil del arco del pantdgrafo corresponderd a la representacion grafica de la figura B.3 del anexo B.2 de
la norma EN 50367:2006, con una altura de 340 mm en vez de la altura de 368 mm indicada y un
margen de conduccion del arco del pantdgrafo de al menos 1 550 mm. Se permiten materiales aislantes y
no aislantes para los cuernos.

CAPACIDAD DE CORRIENTE DEL PANTOGRAFO (NIVEL COMPONENTE DE INTEROPERABILIDAD)

Los pantdgrafos se disefiardn para la corriente nominal (definida en la cldusula 4.2.8.2.4) que deba trans-
mitirse a la unidad eléctrica.

Se realizard un andlisis que demuestre que el pantdgrafo es capaz de transportar la corriente nominal; este
andlisis incluird la verificacion de los requisitos de la cldusula 6.13.2 de la norma EN50206-1:2010.

Los pantdgrafos para sistemas de corriente continua se disefiardn para la corriente mdxima en reposo
(definida en la cldusula 4.2.8.5 de la presente ETL)

FROTADOR (NIVEL COMPONENTE DE INTEROPERABILIDAD)
GEOMETRIA DE LOS FROTADORES

Los frotadores se disefiardn geométricamente de manera que puedan acoplarse a una de las geometrias del
arco del pantografo especificadas en la cldusula 4.2.8.2.9.2.

MATERIAL DEL FROTADOR

El material utilizado para fabricar los frotadores serd mecdnica y eléctricamente compatible con el material
del hilo de contacto (especificado en la cldusula 4.2.18 de la ETI de energia del ferrocarril convencional), a
fin de evitar que la superficie de los hilos de contacto sufra una abrasién excesiva, reduciendo al minimo el
desgaste de los hilos de contacto y de los frotadores.

Solo en el caso de frotadores para lineas de corriente alterna estard permitido el carbono puro. Para los
sistemas de corriente alterna, el uso de otros materiales distintos de los especificados anteriormente es una
cuestiéon pendiente.

Solo en el caso de frotadores utilizados en lineas de corriente continua, se permitird el carbono puro, el
carbono impregnado con aditivos o el carbono impregnado con revestimiento de cobre; cuando se utilice
un material aditivo metélico, el contenido de metal de los frotadores de carbono no superard el 40 % en
peso. Para los sistemas de corriente alterna, el uso de otros materiales distintos de los especificados
anteriormente es una cuestion pendiente.

En el caso de frotadores para lineas de corriente alterna y de corriente continua, estard permitido el carbono
puro. Para los sistemas de corriente alterna y de corriente continua, el uso de otros materiales distintos de
los especificados anteriormente es una cuestion pendiente.

Nota: Esta cuestion pendiente no estd relacionada con la seguridad y, por tanto, es aceptable que la
documentacién de funcionamiento (especificada en la cldusula 4.2.12.4) permita el uso de carbono con
material aditivo en lineas de corriente alterna en condiciones degradadas (es decir, en caso de averfa del
circuito de control de uno de los pantégrafos o de otra averfa que afecte a la alimentacién de corriente a
bordo) a fin de continuar viaje.

CARACTERISTICAS DE LOS FROTADORES

Los frotadores son las piezas recambiables del arco del pantdgrafo, que estdn en contacto directo con el
hilo de contacto y que, en consecuencia, estin expuestas a sufrir desgaste.

FUERZA ESTATICA DE CONTACTO DEL PANTOGRAFO (NIVEL COMPONENTE DE INTEROPERABILI-
DAD)

La fuerza estdtica de contacto es la fuerza de contacto vertical ejercida en direccion ascendente por el arco
del pantdgrafo sobre la linea de contacto y provocada por el aparato elevador del pantdgrafo, cuando se
eleva el pantdgrafo y el vehiculo permanece en reposo.

La fuerza estdtica de contacto que ejerce el pantdgrafo sobre el hilo de contacto, definida anteriormente,
serd ajustable dentro de los siguientes margenes:

— de 60 N a 90 N con sistemas de corriente alterna,



L 139/70

Diario Oficial de la Unién Europea

26.5.2011

4.2.8.2.9.6.

4.2.8.2.9.7.

4.2.8.2.9.8.

4.2.8.2.9.9.

4.2.8.2.9.10.

— de 90 N a 120 N para sistemas de alimentacién de corriente continua de 3 kV,
— de 70 N a 140 N para sistemas de alimentacién de corriente continua de 1,5 kV.

FUERZA DE CONTACTO Y COMPORTAMIENTO DINAMICO DEL PANTOGRAFO

La fuerza de contacto media F,, es la media estadistica de la fuerza de contacto del pantdgrafo y estd
formada por los componentes estiticos y aerodindmicos de la fuerza de contacto con correcciéon dindmica.

Los factores que influyen en la fuerza de contacto media son el pantégrafo mismo, su posicion en la
composicion de un tren, su recorridovertical y el material rodante en el que estd montado el pantdgrafo.

El material rodante y los pantdgrafos instalados en el material rodante estdn disefiados para ejercer una
fuerza de contacto media Fy, en el hilo de contacto dentro de un margen especificado en la cldusula 4.2.16
de la ETI de energfa del ferrocarril convencional, a fin de asegurar una calidad de captacion de corriente sin
cebados indebidos y limitar el desgaste y los riesgos que afectan a los frotadores. El ajuste de la fuerza de
contacto se hace cuando se efectian ensayos dindmicos.

La verificacién al nivel del componente de interoperabilidad validard el comportamiento dindmico del
pantégrafo mismo y su capacidad de captar corriente de una linea aérea de contacto conforme con la
ETI (véase la cldusula 6.1.2.2.6).

La verificacion al nivel del subsistema de material rodante permitir ajustar la fuerza de contacto, teniendo
en cuenta los efectos aerodindmicos debidos al material rodante y a la posicién del pantdgrafo en la unidad
o en las formaciones de tren fijas o predefinidas (véase la cldusula 6.2.2.2.15).

DISPOSICION DE LOS PANTOGRAFOS (NIVEL MATERIAL RODANTE)

Es admisible que haya varios pantdgrafos en contacto con el equipo de la linea aérea al mismo tiempo.

El nimero de pantdgrafos y la distancia entre ellos se disefiardn teniendo en cuenta los requisitos de
captacién de corriente, definidos en la cldusula 4.2.8.2.9.6 anterior.

Cuando la separacion entre dos pantdgrafos consecutivos en formaciones fijas o predefinidas de la unidad
evaluada sea inferior a la separacién indicada en la cldusula 4.2.17 de la ETI de energia del ferrocarril
convencional para el tipo seleccionado de distancia de disefio de la linea aérea de contacto, o cuando mds
de dos pantdgrafos estén simultdneamente en contacto con el equipo de la linea aérea de contacto, deberd
demostrarse mediante ensayo que el pantdgrafo con peores prestaciones alcanza la calidad de captacion de
corriente definida en la cldusula 4.2.8.2.9.6 anterior.

El tipo de distancia de disefio de la linea aérea de contacto (A, B o C segin lo definido en la cldusula 4.2.17
de la ETI de energfa del ferrocarril convencional) seleccionado (y por tanto utilizado para el ensayo) se
consignard en la documentacion técnica (véase la cldusula 4.2.12.2).

CIRCULACION A TRAVES DE SECCIONES DE SEPARACION DE FASES O DE SISTEMAS (NIVEL MA-
TERIAL RODANTE)

Los trenes se disefiardn de manera que puedan pasar de un sistema de alimentacién eléctrica y de una
seccion de fase a otra contigua, sin puentear secciones de separacion de fase o de sistema.

Cuando circulen a través de secciones de separacion de fase, deberd poder anularse el consumo de energia
eléctrica de la unidad segtn lo establecido en la cldusula 4.2.19 de la ETI de energia del ferrocarril
convencional. En el registro de infraestructura se dard informacion sobre la posicion de los pantdgrafos:
levantados o bajados (con las disposiciones del pantdgrafo permitidas) cuando circulen a través de secciones
de separacion de fases o sistemas.

El material rodante disefiado para varios sistemas de alimentacion eléctrica reconocerd automdticamente, al
circular a través de secciones de separacion de sistemas, la tensién del sistema de alimentacion eléctrica en
el pantégrafo.

AISLAMIENTO DEL PANTOGRAFO RESPECTO AL VEHICULO (NIVEL MATERIAL RODANTE)

En las unidades eléctricas los pantdgrafos se montardn de manera que esté asegurado su aislamiento de
tierra. El aislamiento serd adecuado para todas las tensiones del sistema.

BAJADA DEL PANTOGRAFO (NIVEL MATERIAL RODANTE)

Las unidades eléctricas estardn disefiadas para bajar el pantdgrafo en un periodo de tiempo ajustado a los
requisitos de la cldusula 4.7 de la norma EN 50206-1:2010 (3 segundos) y a la distancia de aislamiento
dindmico estipulada en la tabla 2 de la norma EN 50119:2009, ya sea por iniciativa del maquinista o en
respuesta a una funcién de control del tren (incluidas las funciones de control-mando y sefializacién). El
pantdgrafo bajard hasta la posicion plegada en menos de 10 segundos.

Cuando se baje el pantdgrafo, el disyuntor principal estard previamente abierto de manera automatica.
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Si una unidad eléctrica va equipada con un dispositivo de descenso automdtico (automatic dropping device,
ADD) que baja el pantdgrafo en caso de averia del arco de captacion, el ADD cumplird los requisitos de la
clausula 4.8 de la norma EN50206-1:2010.

Se permitird equipar la unidades eléctricas con un ADD. Los requisitos obligatorios para equipar con ADD
las unidades eléctricas disefiadas para una velocidad médxima superior o igual a 100 kmj/h es una cuestion
pendiente.

Proteccidn eléctrica del tren

Las unidades eléctricas estardn protegidas contra cortocircuitos internos (desde el interior de la unidad).

La ubicacién del disyuntor serd tal que proteja los circuitos de alta tensién de a bordo, incluida cualquier
conexién de alta tension entre vehiculos. El pantdgrafo, el disyuntor principal y la conexién de alta tensién
entre ellos se ubicardn en el mismo vehiculo.

A fin de prevenir riesgos eléctricos, se evitard cualquier energizacion no intencionada; el control del
disyuntor es una funcién relacionada con la seguridad; el nivel de seguridad requerido es una cuestion
pendiente.

Las unidades eléctricas estardn protegidas contra sobretensiones cortas, sobretensiones temporales y co-
rrientes de pérdida médximas. Para cumplir este requisito, el disefio de la coordinacion de la proteccién
eléctrica cumplird los requisitos definidos en la norma 50388:2005, cldusula 11, «Coordinacién de la
protecciény; el cuadro 8 de esta cldusula se sustituird por el anexo H de la ETI de energia del ferrocarril
convencional.

Sistemas diésel y otros sistemas de traccidon térmica

Los motores diésel tienen que cumplir la legislacion de la UE sobre gases de escape (composicion, valores
limite, etc.).
Proteccién contra los riesgos eléctricos

El material rodante y sus componentes en tension estardn disefiados de tal manera que se evite el contacto
intencionado o no intencionado (contacto directo o indirecto) con el personal del tren y los viajeros, tanto
en condiciones normales como en caso de averfas en el equipo. Para el cumplimiento de este requisito, se
aplicard la norma EN 50153:2002.

Cabina de conduccién e interfaz hombre-mdquina

Los requisitos especificados en esta cldusula 4.2.9 se aplican a las unidades equipadas con cabina de
conduccion.

Cabina de conduccidn
Consideraciones generales

Las cabinas de conduccién se disefiarin de manera que pueda manejarlas un solo maquinista.
El nivel mdximo de ruido permitido en la cabina es el especificado en la ETI de ruido.

Entrada y salida
ENTRADA Y SALIDA EN CONDICIONES DE SERVICIO

La cabina de conduccion serd accesible por ambos lados del tren desde 200 mm por debajo de la parte
superior del carril.

Estd permitido que este acceso sea directo desde el exterior, utilizando una puerta exterior de la cabina, o a
través de un compartimento (o zona) en la parte trasera de la cabina. En este dltimo caso, los requisitos
definidos en esta cldusula se aplicardn a los accesos externos situados en ese compartimento (0 zona) en
cualquiera de los dos lados del vehiculo.

Los medios para que la tripulacion del tren entre en la cabina y salga de ella, como peldafios, pasamanos o
manijas, permitirdn un uso seguro y facil, para lo cual deberdn ser de dimensiones adecuadas (inclinacion,
anchura, separacion, forma, etc.); estos medios estardn disefiados teniendo en cuenta criterios ergonémicos
en relacién con su uso. Los peldafios no tendrdn bordes cortantes que supongan un obstéculo para los
zapatos de la tripulacién del tren.

El material rodante con pasarelas externas ird equipado de pasamanos y barras reposapiés para la seguridad
del maquinista al acceder a la cabina.

Las puertas exteriores de la cabina de conduccién se abrirdn de tal manera que, cuando se abran, perma-
nezcan dentro del gélibo (definido en la presente ETI).

Las puertas exteriores de la cabina de conduccién tendrdn una distancia libre minima de 1 675 x 500 mm
cuando sean accesibles mediante peldafios 0 de 1 750 x 500 mm cuando sean accesibles al nivel del suelo.
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Las puertas interiores utilizadas por la tripulacién del tren para acceder a la cabina tendrdn una distancia
libre minima de 1 700 x 430 mm.

La cabina de conduccidn y su acceso estardn disefiados de manera que la tripulacién del tren pueda evitar el
acceso a la cabina de personal no autorizado, tanto si la cabina estd ocupada como si no, y de manera que
el ocupante de la cabina pueda salir de ella sin tener que usar ninguna herramienta ni llave.

Deberd poder accederse a la cabina de conduccién sin alimentacién de electricidad a bordo. Las puertas
exteriores de la cabina no se abrirdn de manera no intencionada.

SALIDA DE EMERGENCIA DE LA CABINA DE CONDUCCION

En una situaciéon de emergencia, podrd conseguirse la evacuacién de la tripulacién del tren de la cabina de
conduccién y el acceso de los servicios de rescate a su interior por ambos lados de la cabina utilizando uno
de los medios de salida de emergencia siguientes: puertas externas (véase la cldusula 4.2.9.1.2.1 anterior),
ventanas laterales o escotillas de emergencia.

En todos los casos, el medio de salida de emergencia tendrd una distancia libre minima (zona libre) de
2000 cm? con una dimensién interior minima de 400 mm para permitir la liberacién de las personas
atrapadas.

Las cabinas de conduccién en posicién frontal tendran al menos una salida interior; esta salida dard acceso
a una zona de una longitud minima de 2 metros y de una distancia libre minima de 1 700 mm de altura x
430 mm de anchura, cuyo suelo estard libre de cualquier obstdculo. La zona anterior estard ubicada a
bordo de la unidad y podrd ser una zona interior o una zona abierta al exterior.

Visibilidad exterior
VISIBILIDAD DELANTERA

La cabina de conduccion estard disefiada de manera que permita al maquinista sentado en la posicién de
conduccién tener una linea de visién clara y sin obstéculos a fin de distinguir las sefiales fijas colocadas a
derecha e izquierda de una via recta, y en curvas con un radio de 300 m o mds, en las condiciones
definidas en el anexo F.

El requisito anterior se cumplird también desde la posicion de conducciéon de pie, en las condiciones
definidas en el anexo F, en las locomotoras y coches maquinistaes destinados a circular en una composicion
de tren con una locomotora.

Para las locomotoras con cabina central y para la maquinaria de via, a fin de asegurar la visibilidad de las
sefiales bajas, estd permitido que el maquinista se mueva entre diferentes posiciones dentro de la cabina con
objeto de cumplir el requisito anterior; no es obligatorio cumplir el requisito desde la posicion de sentado.

VISTA TRASERA Y LATERAL

La cabina estard disefiada de manera que permita que el maquinista tenga una vista posterior de cada lado
del tren cuando este detenido, pudiendo, al mismo tiempo, activar el freno de emergencia. Estd permitido
que el requisito anterior se cumpla mediante uno de los medios siguientes: ventanas o paneles laterales que
puedan abrirse a cada lado de la cabina, espejos exteriores o sistemas de cdmara.

En caso de ventanas o paneles laterales que se abran, la apertura serd suficientemente ancha para que el
maquinista pueda asomar la cabeza.

Distribucidén interior

La distribucién interior de la cabina tendrd en cuenta las medidas antropométricas del maquinista, esta-
blecidas en el anexo E.

No habrd obstrucciones en el interior de la cabina que limiten la libertad de movimiento del personal.

El suelo de la cabina correspondiente a la zona de trabajo (excluido el acceso a la cabina) no tendrd
escalones.

La distribucién interior permitird posiciones de conduccién de pie y sentado en las locomotoras y coches
cabina destinados a circular en una composicién de tren con una locomotora.

La cabina estard equipada con al menos un asiento de maquinista (véase la cldusula 4.2.9.1.5) y, de manera
complementaria, con un asiento con visién frontal como posicién de conduccién para un posible ayudante.
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Asiento del maquinista

El asiento del maquinista estard disefiado de tal manera que le permita desempeiiar todas las funciones de
conduccién en posicién de sentado, teniendo en cuenta las medidas antropométricas del maquinista
establecidas en el anexo E; asimismo, permitird que el maquinista esté en una postura correcta desde el
punto de vista fisiolgico.

El maquinista deberd poder ajustar la posicion del asiento a fin de situarse en la posicién de referencia de
los ojos para la visibilidad externa, definida en la cldusula 4.2.9.1.3.1.

El asiento no constituird una obstdculo para que el maquinista pueda escapar en caso de emergencia.

En el disefio del asiento, su montaje y su utilizacién por el maquinista, se tomardn en consideracion los
aspecto ergondmicos y sanitarios.

El montaje del asiento del maquinista en las locomotoras y coches de conduccién destinadas a circular en
una formacién de tren con una locomotora permitird el ajuste para obtener el espacio libre necesario para
la posicion de conduccion de pie.

Pupitre de conducciéon: Ergonomia

El pupitre de conduccién y su equipo y mandos de funcionamiento se dispondrén de manera que el
maquinista pueda mantener una postura normal en la posicion de conduccién més frecuente, sin obs-
taculizar su libertad de movimiento, teniendo en cuenta las medidas antropométricas del maquinista
establecidas en el anexo E.

Para que puedan desplegarse en la superficie del pupitre de conduccién los documentos en papel necesarios
durante la conduccion, se dispondrd de una zona de un minimo de 30 ¢m de anchura y 21 cm de altura
en frente del asiento del maquinista.

Los elementos de mando y funcionamiento estarn claramente marcados de manera que puedan ser
identificables por el maquinista.

Si el esfuerzo de traccion yfo frenado se fija mediante una palanca (una combinada o varias separadas), el
«esfuerzo de traccion» se aumentard empujando la palanca hacia adelante y el «esfuerzo de frenado» tirando
de la palanca hacia el maquinista.

Si hay una muesca para el frenado de emergencia, esta se distinguird claramente de las demds posiciones de
la palanca.

Control de la climatizacién y calidad del aire

El aire de la cabina se renovard para mantener la concentracion de CO; en los niveles especificados en la
cldusula 4.2.5.9 de la presente ETL

En la posicién de sentado (definida en la cldusula 4.2.9.1.3) al nivel de la cabeza y los hombros del
maquinista, no habrd flujos de aire provocados por el sistema de ventilacién que tengan una velocidad
superior al valor limite reconocido, a fin de asegurar un entorno de trabajo adecuado.

Alumbrado interior

El alumbrado general de la cabina se activard por orden del maquinista en todos los modos de funciona-
miento del material rodante (incluido el modo «desconectado»). Su luminosidad serd superior a 75 lux al
nivel del pupitre de conduccién.

Se dispondrd de alumbrado independiente para la zona de lectura del pupitre de conduccién activada
mediante orden del maquinista, que serd ajustable hasta un valor superior a 150 lux.

Si existe, el alumbrado de los instrumentos serd independiente del alumbrado general y serd ajustable.

A fin de evitar cualquier confusion peligrosa con la sefializacion de servicio externa, no estdn permitidas en
la cabina de conduccién luces verdes o iluminacion verde, excepto para los sistemas de sefializacion de la
cabina de clase B existentes (definidos en la ETI de control-mando y sefializacién del ferrocarril conven-
cional).

Parabrisas
Caracteristicas mecdnicas

Las dimensiones, ubicacion, forma y acabado (incluido el mantenimiento) de las ventanas no obstaculizardn
la vista exterior del maquinista (definida en la cldusula 4.2.9.1.3.1) y facilitardn la tarea de conduccion.

Los parabrisas de la cabina de conduccién deberdn poder resistir los impactos de proyectiles especificados
en la norma EN 15152:2007, cldusula 4.2.7, y resistirdn la proyeccién de astillas de vidrio segtn lo
especificado en la norma 15152:2007, cldusula 4.2.9.
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Caracteristicas 6pticas

Los parabrisas de la cabina de conduccién serdn de una calidad dptica que no altere la visibilidad de las
sefiales (forma y color) en ninguna condicién de servicio (por ejemplo, cuando el parabrisas se caliente para
eliminar el vaho y el hielo).

El dngulo entre imdgenes primarias y secundarias en la posicién instalada serd el especificado en la norma
EN 15152:2007, cldusula 4.2.2.

Las distorsiones Opticas de la vision permisibles serdn las especificadas en la norma EN 15152:2007,
cliusula 4.2.3.

La atenuacion de visibilidad serd la especificada en la norma EN 15152:2007, cldusula 4.2.4.
La transmitancia luminosa serd la especificada en la norma EN 15152:2007, cldusula 4.2.5.
La cromaticidad serd la especificada en la norma EN 15152:2007, cldusula 4.2.6.

Equipo

El parabrisas estard provisto de dispositivos de descongelacién y antivaho y de medios de limpieza exterior
bajo el control del maquinista.

La ubicacion, tipo y calidad de los dispositivos de limpieza y despeje asegurardn que el maquinista pueda
tener una vista exterior clara en la mayor parte de las condiciones climdticas y de servicio, y no obs-
taculizardn la vista exterior del maquinista.

Se dispondrd de proteccién contra el sol sin reducir la vista para el maquinista de las sefiales exteriores, las
otras sefiales y cualquier otra informacién visual, cuando esta proteccién esté en posicion recogida.

Interfaz hombre-méquina
Funcién de control de la actividad del maquinista
La cabina de conduccion estard equipada con medios de control de la actividad del maquinista, de manera

que pueda detenerse el tren automdticamente cuando se detecte falta de actividad del maquinista.

Especificacion de los medios de control de la actividad del maquinista (y de deteccién de la falta de
actividad)

La actividad del maquinista se controlard cuando el tren esté en configuracién de conduccién y en
movimiento (el criterio para la deteccién de movimiento se sitda en un umbral de velocidad baja); este
control se hard supervisando la activacion por el maquinista de determinados dispositivos (pedales, pulsa-
dores, toques sensibles, etc.) yfo su actividad en el sistema de control y supervision del tren.

Cuando no se constate actividad durante mds de X segundos, se disparard una sefial de falta de actividad.

El sistema permitird el ajuste (en el taller, como actividad de mantenimiento) del tiempo X dentro de un
margen de 5 a 60 segundos.

Cuando la misma accién se controle constantemente durante mds de un tiempo no superior a 60
segundos, se disparard también una alarma de falta de actividad.

Antes de que se dispare la alarma de falta de actividad del maquinista, se le enviard un aviso de manera que
pueda reaccionar y rearmar el sistema.

La deteccion de la falta de actividad del maquinista es una funcion relacionada con la seguridad; el nivel de
seguridad requerido es una cuestion pendiente.

El sistema tendrd la informacién «alarma por falta de actividad del maquinista» disponible para otros
sistemas (por ejemplo, el sistema de radio).

Especificacion de las actuaciones que se disparan al nivel del tren cuando se detecta una falta de actividad
del maquinista

Una falta de actividad del maquinista cuando el tren se encuentre en configuraciéon de conduccién y en
movimiento (el criterio para la detecciéon de movimiento se sitda en un umbral de velocidad baja) dard
lugar a una aplicaciéon completa del freno de servicio o a una aplicacion del freno de emergencia del tren.
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4.2.9.3.2.

4.2.9.3.3.

4.2.9.3.4.

4.2.9.3.5.

4.2.9.3.6.

En caso de aplicacion completa del freno de servicio, su aplicacion efectiva serd controlada automdtica-
mente y, en caso de no aplicacion, ird seguida de un frenado de emergencia.

Nota: Estd permitido que la funcién descrita en esta cldusula sea desempefiada por el subsistema de control-
mando y sefializacion.

También estd permitido instalar un sistema de tiempo fijo X (sin ajuste posible) siempre y cuando el tiempo
X se sittie dentro de un margen de 5 a 60 segundos. Cualquier Estado miembro podra pedir un tiempo fijo
mdximo por razones de seguridad, pero en cualquier caso no podrd evitar el acceso de una empresa
ferroviaria que utilice un tiempo Z (dentro del margen especificado), a no ser que el Estado miembro
pueda demostrar que se pone en peligro el nivel nacional de seguridad.

Indicacidon de la velocidad

Esta funcién y la correspondiente evaluacion de la conformidad se especifican en la ETI de control-mando y
sefializacion del ferrocarril convencional.

Pantallas y consola del maquinista

Los requisitos funcionales sobre la informacion y las 6rdenes que se reciben en la cabina de conduccién se
especifican, junto con otros requisitos aplicables a la funcién en cuestion, en la cldusula que la describe. Lo
mismo se aplica a la informacién y las 6rdenes que puedan recibirse mediante consolas y pantallas.

Las 6rdenes y la informacién del sistema ERTMS, incluidas las recibidas en una consola, se especifican en la
ETI de control-mando y sefializacion del ferrocarril convencional.

Para las funciones dentro del dmbito de aplicacién de la presente ETI, la informacion y la 6rdenes que debe
usar el maquinista para controlar y dirigir el tren, y que se dan mediante consolas o pantallas, estardn
disefiadas de manera que permitan un uso y una reacciéon adecuados por parte del maquinista.

Controles e indicadores

Los requisitos funcionales, junto con otros requisitos aplicables a la funcidn en cuestion, se especifican en la
cldusula que la describe.

Todas las luces indicadoras estardn disefiadas de manera que puedan leerse correctamente en condiciones de
iluminacién naturales o artificiales, incluida la iluminacién ocasional.

Los posibles reflejos de los indicadores y los pulsadores iluminados en las ventanas de la cabina de
conduccién no interferirdn la linea de visién del maquinista en su posicion normal de sentado.

A fin de evitar cualquier confusion peligrosa con la sefializacion de servicio externa, no estdn permitidas en
la cabina de conduccién luces verdes o iluminacién verde excepto para el sistema de sefalizacion de la
cabina de clase B existente (con arreglo a la ETI de control-mando y sefializacién del ferrocarril conven-
cional).

La informacién actstica generada por el equipo de a bordo dentro de la cabina de conducciéon no serd
inferior a 6 dB(A) por encima del nivel de ruido recibido medio en la cabina, medido segtin lo establecido
en al ETI de ruido.

Etiquetado

En la cabina de conduccién se indicard la siguiente informacion:

— velocidad maxima (Vmax),

— numero de identificacién del material rodante (niimero del vehiculo de traccidn),

— ubicacién del equipo portdtil (por ejemplo, dispositivo de auto-rescate, sefiales, etc.),
— salida de emergencia.

Se utilizardn pictogramas armonizados para marcar los mandos e indicadores de la cabina.

Funcion de control a distancia desde tierra

Si existe una funciéon de control a distancia por radio para controlar la unidad desde tierra durante las
maniobras de carga, esta funcidn estard disefiada de manera que permita al maquinista controlar el
movimiento del tren con seguridad y evitar errores cuando se utilice.

Esta funcién estd identificada como relacionada con la seguridad.

El disefio de la funcién de control a distancia, incluidos los aspectos de seguridad, se evaluard de acuerdo
con normas reconocidas.
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4.2.9.4.

4.2.9.5.

4.2.9.6.

4.2.10.
4.2.10.1.

4.2.10.1.1.

Herramientas de a bordo y equipo portdtil

Se dispondrd de un espacio en la cabina de conduccién o cerca de esta para guardar el equipo indicado a
continuacion, por si el maquinista lo necesita en una situacién de emergencia:

— linterna con luz blanca y roja,
— equipo de shuntado para circuitos de via,

— calces, si las prestaciones del freno de estacionamiento no son suficientes segtn el gradiente de la via
(véase la cldusula 4.2.4.5.5 «Freno de estacionamiento»),

— un extintor de incendios conforme con la ETI de material rodante del ferrocarril de alta velocidad de
2008, clausula 4.2.7.2.3.2,

— en las unidades de traccion tripuladas de los trenes de mercancias: una mdscara, conforme a lo
especificado en la ETI de seguridad en los tdneles (véase la ETI de seguridad en los tineles, cldusula
47.1).

Instalaciéon para el almacenamiento de efectos personales de los trabajado-
res

La cabina de conduccién ird equipada con:

— dos ganchos para ropa o un hueco para un colgador de ropa,

— un espacio libre para guardar una maleta o bolsa de 300 mm x 400 mm x 400 mm de tamafio.
Aparato registrador

La lista de informacién que debe registrarse tiene que definirse en la ETI de explotacion del ferrocarril
convencional teniendo en cuenta la lista de informacion indicada en la ETI de control-mando y sefializacion
del ferrocarril convencional y los estudios en curso sobre la necesidad de organismos de investigaciéon para
la investigacion de accidentes.

Los medios para registrar esta informacion estdn dentro del dmbito de aplicaciéon de la presente ETL en
espera de la definicion de la lista de informacién que debe registrarse, la especificacion sobre el aparato
registrador es una cuestién pendiente.

Seguridad contra incendios y evacuacién
Consideraciones generales y categorias
Esta cldusula se aplica a todas las unidades.

El material rodante destinado a la RTE del ferrocarril convencional estard disefiado de tal manera que
proteja a los viajeros y al personal de a bordo en caso de peligro, por ejemplo, de incendio a bordo y,
asimismo, que permita una evacuacién y un rescate efectivos en caso de emergencia. Se considerard que se
respeta esta exigencia cuando se cumplan los requisitos de la presente ETI.

La compatibilidad entre las categorfas de material rodante y las operaciones en los tineles se establece en la
ETI de seguridad en los tineles.

El tipo de incendio tedrico se consignard en el registro del material rodante definido en la cldusula 4.8 de la
presente ETL

Requisitos aplicables a todas las unidades excepto a las locomotoras de
trenes de mercancias y la maquinaria de via

Categorfa A:
El material rodante cumplird como minimo:

— los requisitos aplicables al material rodante de la categorfa A que se muestra en la ETI de seguridad en
los ttneles, y

— los requisitos de las cldusulas 4.2.10.2 a 4.2.10.4. de la presente ETI

La categorfa A de material rodante es la categorfa minima para el material rodante que circule por las
infraestructuras de la RTE.

La compatibilidad entre el material rodante de la categoria A y los tramos de via donde la evacuacion del
tren es peligrosa, distintos de los tdneles de hasta 5 km de longitud (por ejemplo, tramos elevados,
terraplenes, zanjas, etc.) estd cubierta por la presente ETL

Categoria B:
El material rodante de la categoria B cumplird:

— todos los requisitos aplicables al material rodante de la categoria A,
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4.2.10.1.2.

4.2.10.1.3.

— los requisitos aplicables al material rodante de la categoria B que se muestra en la ETI de seguridad en
los tuneles, y

— los requisitos de la cldusula 4.2.10.5 de la presente ETL

El material rodante de la categoria B estd disefiado para circular por todas las partes de las infraestructuras
de la RTE (incluidos los taneles largos y los tramos elevados largos).

Requisitos aplicables a las locomotoras de trenes de mercancias y la ma-
quinaria de via

Las locomotoras de los trenes de mercancias cumplirdn los requisitos establecidos en:

— las cldusulas de la ETI de seguridad en los tineles aplicables a las locomotoras de trenes de mercancias
(incluidas las aplicables al material rodante en general), y

— los requisitos de las cldusulas 4.2.10.2 «Requisitos sobre materiales» y 4.2.10.3 «Medidas especificas para
liquidos inflamables» de la presente ETL

Las maquinaria de via cumplirdn los requisitos establecidos en

— las cldusulas de la ETI de seguridad en los tineles: 4.2.5.1. «Propiedades de los materiales para el
material rodante», 4.2.5.6 «Detectores de incendios a bordo», y 4.2.5.7. «Medios de comunicacién en los
trenes»,

— los requisitos de las cldusulas 4.2.10.2 «Requisitos sobre materiales» y 4.2.10.3 «Medidas especificas para
liquidos inflamables» de la presente ETL

Requisitos especificados en la ETI de seguridad en los tdneles

En la lista siguiente se recogen los pardmetros basicos cubiertos por la ETI de seguridad en los tineles, que
son aplicables al material rodante dentro del dmbito de aplicacién de la presente ETI (nota: no todos los
pardmetros son aplicables a cada tipo de unidad dentro del dmbito de aplicacién de la presente ETI):

4.2.5.1. Propiedades de los materiales para el material rodante (1)
4.2.5.2. Extintores para el material rodante de viajeros

4.2.5.3. Proteccién contra incendios para los trenes de mercancias
4.2.5.4. Barreras contra incendios para el material rodante de viajeros (1)

4.2.5.5. Medidas adicionales para la capacidad de desplazamiento a zona segura del material rodante de
viajeros con fuego a bordo

4.2.5.6. Detectores de incendios a bordo

4.2.5.7. Medios de comunicaciéon en los trenes (2)

4.2.5.8. Mando especial del freno de emergencia (2)

4.2.5.9. Sistema de alumbrado de emergencia del tren

4.2.5.10. Desconexién del aire acondicionado del tren

4.2.5.11. Disposicion de la evacuacion para el material rodante de viajeros (1)

4.2.5.12. Informacién al equipo de rescate y acceso

Las cldusulas marcadas (1) estdn afectadas por el contenido de la cldusula 4.2.10 de la presente ETL

Dado que la presente ETI difiere de la ETI de seguridad en los tineles en ciertos requisitos, las ETI se
aplicardn de la manera siguiente:

— La cldusula 4.2.5.1 (Propiedades de los materiales para el material rodante) se complementard, para el
material rodante convencional, mediante la cldusula 4.2.10.2 (Requisitos de los materiales) de la
presente ETIL.

— La cldusula 4.2.5.4 (Barreras contra incendios para el material rodante de viajeros) se complementard,
para el material rodante convencional, mediante la cldusula 4.2.10.5 (Barreras contra incendios) de la
presente ETI.
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4.2.10.2.

4.2.10.3.

4.2.10.4.

— La cldusula 4.2.5.11.1 (Salidas de emergencia para los viajeros) se sustituird, para el material rodante
convencional, por la cldusula 4.2.10.4 (Evacuacion de viajeros) de la presente ETL

Las cldusulas marcadas (2) estdn afectadas por el contenido de la cliusula 4.2.5 de la presente ETI (para mds
detalles véase la cldusula 4.2.5).

Requisitos de los materiales

Esta cldusula complementa, para el material rodante convencional, la cldusula 4.2.5.1 «Propiedades de los

materiales para el material rodante» de la ETI de seguridad en los tineles.

Ademds de lo dispuesto en la ETI de seguridad en los tdneles (que se remite, a su vez, a la ETI 2008 de
Material Rodante de Alta Velocidad) y en espera de la publicacion de la norma EN45545-2, también estd
permitido cumplir los requisitos sobre el comportamiento ante el fuego mediante la verificacion de la
conformidad con arreglo a la norma TS 45545-2:2009, utilizando la categoria adecuada, especificada en la
norma TS 45545-1:2009.

Medidas especificas para liquidos inflamables
Los vehiculos ferroviarios irdn equipados de manera que se evite el inicio y la propagacién de un incendio

debido a una fuga de liquidos o gases inflamables.

Evacuacion de viajeros

La presente clausula sustituye, para el material rodante convencional, a la cldusula 4.2.5.11.1 (<Salidas de
emergencia para viajeros») de la ETI de seguridad en los ttneles.

Definiciones y explicaciones

Salida de emergencia: Salida a bordo del tren que permite a las personas en su interior evacuarlo en caso de

emergencia. Una puerta externa de viajeros es un tipo especifico de salida de emergencia.

Via directa: Espacio en un tren en el que puede entrarse y salirse desde diferentes lados y en el que no estd
obstruido el movimiento de los viajeros y la tripulacion a lo largo del eje longitudinal del tren. Las puertas
interiores en la via directa que no puedan bloquearse se considera que no obstruyen el movimiento de los
viajeros y la tripulacién del tren.

Zona de viajeros: Zona a la que tienen acceso todos los viajeros sin autorizacién particular.

Compartimento: Zona para los viajeros o la tripulacién que no puede utilizarse como via directa ni para los
viajeros ni para la tripulacion.
Requisitos

Deben existir salidas de emergencia y estas deberdn estar sefializadas.
Los viajeros deberdn poder abrir las salidas de emergencia desde el interior del tren.

Una vez abierta, cada salida de emergencia tendrd una apertura de un tamafio suficiente para permitir la
liberacién de las personas. Se considera que este requisito se cumple cuando la salida de emergencia abierta
incluye un espacio rectangular abierto y libre de al menos 700mm x 550mm.

En el camino hacia una salida de emergencia pueden colocarse asientos u otras instalaciones de servicio
(meses, camas, etc.) mientras no impidan el uso de la salida de emergencia y no obstruyan la zona libre
definida en el punto anterior.

Todas las puertas exteriores de viajeros estardn equipadas de dispositivos de apertura de emergencia que
permita que se usen como salidas de emergencia.

Desde cualquier lugar dentro de una via libre podré alcanzarse una puerta exterior desde una distancia de
16 m, medida a lo largo del eje longitudinal del vehiculo. Los coches-cama y coches-restaurante estdn
exentos de este requisito.

En los coches-restaurante habrd una salida de emergencia a una distancia maxima de 16 m de cualquier
lugar dentro del coche, medida a lo largo del eje longitudinal del vehiculo.

En los coches-cama todo compartimento dormitorio tendrd una salida de emergencia.
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4.2.10.5.

4.2.11.
4.2.11.1.

4.2.11.2.
4.2.11.2.1.

4.2.11.2.2.

4.2.11.3.

Excepto en los retretes y zonas de equipaje, ningtin lugar dentro de un compartimento de viajeros estard
situado a una distancia de mds de 6 m de una salida de emergencia, medida a lo largo del eje longitudinal
del vehiculo. Para las salidas de emergencia de los compartimentos de viajeros, se dispondrd de otros
medios complementarios que ayuden a una evacuacién rpida y segura, si la distancia entre el punto mds
bajo de la salida de emergencia y la parte superior del carril es mayor de 1,8 m.

Todo vehiculo disefiado para contener hasta 40 viajeros tendrd al menos dos salidas de emergencia.
Todo vehiculo disefiado para contener mds de 40 viajeros tendrd al menos tres salidas de emergencia.

Todo vehiculo destinado a transportar viajeros tendrd al menos una salida de emergencia a cada lado del
vehiculo.

Barreras contra incendios

Esta cldusula complementa, para el material rodante convencional, la cldusula 4.2.5.4 «Barreras contra
incendios para el material rodante» de la ETI de seguridad en los tineles.

Ademds de lo dispuesto en la ETI de seguridad en los tiineles, para el material rodante de la categoria B de
seguridad contra incendios, estd permitido cumplir el requisito sobre «tabiques de seccién transversal
completa en las dreas de viajeros y personal» mediante las medidas de prevencion contra la propagacion
de incendios (Fire Spreading Prevention Measures (FSPM)).

Si se utilizan las FSPM en vez de tabiques de seccion transversal completa, deberd demostrarse que estas
medidas:

— aseguran que el fuego y el humo no se propagardn en concentraciones peligrosas a lo largo de una
longitud de mds de 28 m dentro de las zonas de viajeros/personal dentro de una unidad, durante al
menos 15 minutos después del inicio del incendio,

— estdn instaladas en cada vehiculo de la unidad que transporte viajeros y/o personal,

— proporcionan al menos el mismo nivel de seguridad a las personas a bordo que los tabiques de seccién
transversal completa, con una integridad de 15 minutos, que se ensayan de acuerdo con los requisitos
sobre el ensayo de tabiques de la norma EN 1363-1:1999, suponiendo que el incendio puede iniciarse a
partir de cualquiera de los dos lados del tabique.

Si las FSPM se basan en la fiabilidad y disponibilidad de determinados sistemas, componentes o funciones,
en la demostracion se tendrd en cuenta su nivel de seguridad; en ese caso el nivel global de seguridad es
una cuestion pendiente.

Mantenimiento diario
Consideraciones generales

Deberd ser posible efectuar el mantenimiento y las reparaciones menores que sean necesarias para asegurar
la seguridad en el servicio entre revisiones periddicas mientras el tren se encuentre estacionado en apar-
taderos fuera de su base de origen habitual.

Esta parte retine los requisitos sobre las disposiciones acerca del mantenimiento de los trenes durante el
servicio o cuando estén estacionados en apartaderos de una red. La mayor parte de estos requisitos tienen
por objeto asegurar que el material rodante tendrd el equipo necesario para cumplir las disposiciones
requeridas en las demds secciones de la presente ETI y de la ETI de infraestructura.

Limpieza exterior del tren
Limpieza del parabrisas de la cabina de conduccién

Aplicable a todas las unidades equipadas con una cabina de conduccion.

Las ventanas frontales de las cabinas de conduccién deberdn poder limpiarse desde el exterior del tren sin
necesidad de retirar ningtin componente o cobertura.

Limpieza exterior a través de una estaciéon de lavado

Deberd poder controlarse la velocidad del tren que vaya a limpiarse externamente en una estacién de lavado
en via a nivel a un valor entre 2 km/h y 5 km/h.

Este requisito estd destinado a asegurar la compatibilidad con las estaciones de lavado.

Sistema de descarga de retretes

Aplicable a las unidades equipadas con sistemas de retencién sellados.

Interfaz con el sistema de descarga: Se aplicardn las disposiciones de la cldusula 4.2.9.3 de la ETI de
material rodante de alta velocidad.
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4.2.11.4.

4.2.11.5.

4.2.11.6.

4.2.11.7.

4.2.12.

4.2.12.1.

Equipo de recarga de agua

Aplicable a todas las unidades equipadas con grifos de agua.

Se considerard que el agua suministrada al tren, hasta la interfaz de llenado con el material rodante, en la
red interoperable es potable con arreglo a la Directiva 98/83/CE, ateniéndose a lo especificado en la
cldusula 4.2.13.3 de la ETI de infraestructura del ferrocarril convencional.

El equipo de almacenamiento de a bordo no acarreard ningtn riesgo adicional para la salud de las personas
derivado del almacenamiento del agua recargada con arreglo a las anteriores disposiciones.

Se considerard que se cumple este requisito mediante la evaluacién del material de tuberfas y de sellado, y
de su calidad. Los materiales serdn adecuados para el transporte y almacenamiento de agua apta para el
consumo humano.

Interfaz para la recarga de agua

Aplicable a todas las unidades equipadas con una interfaz de recarga.

Las disposiciones de la cldusula 4.2.9.5.2 de la ETI 2008 de Material Rodante de Alta Velocidad se aplican a
la «conexién de entrada de los depdsitos de aguan.

Requisitos especiales aplicables al estacionamiento de los trenes

Esta cldusula es aplicable a todas las unidades.

Diferentes niveles funcionales: las disposiciones de la cldusula 4.2.9.7 de la ETI de material rodante de alta
velocidad se aplican al material rodante convencional.

Si una unidad va equipada con un sistema de suministro de energfa para uso cuando estd estacionada, este
serd compatible con al menos unos de los siguientes sistemas de suministro de energfa:

— linea de contacto para el suministro de energfa (véase la clausula 4.2.8.2.9 «Requisitos relacionados con
el pantografo),

— linea de suministro de energfa al tren «tipo UIC 552» (corriente alterna 1 kV, AC/DC 1.5 kV, DC 3 kV),
— suministro de energfa auxiliar, externo y local: esta es una cuestién pendiente.

Instalacidén para el abastecimiento de combustible

Esta cldusula es aplicable a todas la unidades equipadas con un sistema de abastecimiento de combustible.

Cuando el material rodante esté equipado con un sistema de abastecimiento de combustible, por ejemplo,
en el caso de los trenes con combustible diésel, este equipo cumplird los requisitos de la ficha UIC 627-
2 de julio de 1980 apartado 1.

Nota: Esta cuestion serd objeto de una norma EN actualmente en curso de redaccion.

Cuestién pendiente: Boquillas para combustibles alternativos [biocombustibles, gas natural comprimido
(GNQ), etc.].

Documentacién para la explotacién y el mantenimiento

Los requisitos especificados en esta cldusula 4.2.12 se aplican a todas las unidades.

Consideraciones generales

Esta cldusula 4.2.12 de la presente ETI describe la documentacion solicitada en el punto 4, parrafo segundo,
del anexo VI de la Directiva 2008/57/CE (cldusula titulada «Expediente técnico»):

«— para los demds subsistemas: planos generales y de detalle acordes con la ejecucién, esquemas eléctricos
e hidrdulicos, esquemas de los circuitos de mando, descripcién de los sistemas informadticos y de los
automatismos, actas de funcionamiento y mantenimiento, etc.»

Esta documentacion, que forma parte del expediente técnico, serd reunida por el organismo notificado y
tendrd que acompafiar a la declaracién CE de verificacion.

La documentacién indicada, que forma parte del expediente técnico, se presentard al solicitante, que la
conservard durante toda la vida atil del subsistema.

La documentacién solicitada estd relacionada con los pardmetros bésicos indicados en la presente ETL Su
contenido se describe en las cldusulas a continuacién.
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4.2.12.2.

4.2.12.3.

4.2.12.3.1.

Documentacién general

Se aportard la siguiente documentacién para describir el material rodante:
— planos generales,

— esquemas eléctricos, hidrdulicos y neumdticos, y esquemas de los circuitos de mando, necesarios para
explicar el funcionamiento y la utilizacién de los sistemas correspondientes,

— descripcion de los sistemas informaéticos de a bordo, incluida una descripcién de su funcionalidad, la
especificacién de interfaces, y el tratamiento de datos y los protocolos,

— equilibrio de pesos con hipdtesis sobre las condiciones de carga consideradas, segtin lo establecido en la
cldusula 4.2.2.10,

— carga por eje y distancia entre ejes, segtin lo establecido en la cldusula 4.2.3.2,

— informe de ensayo acerca del comportamiento dindmico en circulacion, incluido el registro del ensayo
de calidad de la via de ensayo, segiin lo establecido en la cldusula 4.2.3.4.2,

— hipdtesis asumida para evaluar las cargas debidas a la circulacion del bogie, segin lo establecido en la
clausula 4.2.3.5.1,

— prestaciones de frenado, segiin lo establecido en la cldusula 4.2.4.5,

— existencia y tipo de retretes de una unidad; caracteristicas del medio limpiador empleado, si no es agua
limpia; naturaleza del sistema de tratamiento del agua vertida y normas segtin las cuales se ha evaluado
su conformidad,

— disposiciones adoptadas en relacion con el intervalo de pardmetros medioambientales seleccionado si es
diferente del nominal, segtn lo establecido en la cldusula 4.2.6,

— prestaciones de traccion, segtin lo establecido en la cldusula 4.2.8.11,

— hipdtesis y datos considerados para el estudio de compatibilidad de los sistemas de corriente alterna,
segin lo establecido en la cldusula 4.2.8.2.7,

— numero de pantdgrafos simultdineamente en contacto con el equipo de la linea aérea de contacto (LAC),
separacion entre ellos y tipo de distancia tedrica de la LAC (A, B o C) utilizada para los ensayos de
evaluacion, segiin lo establecido en la cldusula 4.2.8.2.7.

Documentacidén relacionada con el mantenimiento

El mantenimiento es un conjunto de actividades destinado a mantener una unidad funcional en un estado
en el que pueda desempefiar la funcién requerida o restablecer este estado, asegurando la integridad
continuada de los sistemas de seguridad y el cumplimiento de las normas aplicables (definicién segin la
norma EN 13306).

Se aportard la siguiente informacion, necesaria para efectuar las actividades de mantenimiento del material
rodante:

— El expediente de justificacion del disefio del mantenimiento: En este documento se explica como se
definen las actividades de mantenimiento y cémo se disefian de manera que aseguren que las carac-

teristicas del material rodante se mantienen dentro de limites aceptables de uso durante su vida ttil.

En el expediente se introducirdn datos que permitan determinar los criterios de inspecciéon y la
frecuencia de las actividades de mantenimiento.

— El expediente de descripcion del mantenimiento: en él se explicard como se llevardin a cabo las
actividades de mantenimiento.

Expediente de justificaciéon del disefio del mantenimiento

El expediente de justificacion del disefio del mantenimiento contendra:
— los precedentes, principios y métodos utilizados para disefiar el mantenimiento del vehiculo,

— el perfil de utilizacién: limites de utilizacién normal de la unidad (por ejemplo, km/mes, limites
climdticos, tipos de cargas utilizados, etc.),

— datos pertinentes utilizados para disefiar el mantenimiento, y origen de estos datos (resultados de la
experiencia),
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— ensayos, investigaciones y célculos realizados durante el disefio del mantenimiento.

Los medios resultantes (instalaciones, herramientas...) necesarios para el mantenimiento se describen en la
cldusula 4.2.12.3.2 «Documentacién de mantenimiento».

Expediente de descripcién del mantenimiento
El expediente de descripcion del mantenimiento describird de qué manera se llevardn a cabo las actividades

de mantenimiento.

Las actividades de mantenimiento incluirdn todas las necesarias, como inspecciones, controles, ensayos,
mediciones, sustituciones, ajustes y reparaciones.

Las actividades de mantenimiento se dividen en:

— mantenimiento preventivo (programado y controlado),

— mantenimiento correctivo.

El expediente de la descripcion del mantenimiento incluird lo siguiente.

— Jerarquia de componentes y descripcion funcional: la jerarquia establece los limites del material rodante
mediante una relaciéon de todos los elementos que pertenecen a la estructura de producto de ese
material rodante y que utilizan un niimero adecuado de niveles discretos. El dltimo elemento de la
jerarquia serd una unidad sustituible.

— Esquemas de circuitos, esquemas de conexiones y esquemas de cableados.

— Lista de piezas: esta lista contiene las descripciones técnicas de las piezas de repuesto (unidades
sustituibles) y sus referencias, a fin de permitir la identificacion y adquisicion de las piezas correctas;
la lista incluird todas las piezas especificadas para sustitucion en condiciones previamente definidas, o
que puedan requerir sustitucién tras una averfa eléctrica o mecdnica o que previsiblemente requieran
sustitucion tras dafios accidentales (por ejemplo, el parabrisas);

se indicard el componente de interoperabilidad y se dard la referencia a su correspondiente declaracion
de conformidad.

— Se indicardn los valores limite de los componentes, que no deberdn superarse en servicio; se permite la
posibilidad de especificar restricciones de funcionamiento en modo degradado (valor limite alcanzado).

— Obligaciones legales europeas: cuando los componentes o sistemas estén sujetos a obligaciones legales
europeas especificas, se relacionardn dichas obligaciones.

— Conjunto estructurado de tareas que incluye las actividades, procedimientos y medios propuestos por el
solicitante para llevar a cabo la tarea de mantenimiento.

— Descripcion de las actividades de mantenimiento.
Tendrdn que documentarse los siguientes aspectos:

— instrucciones y planos de montaje/desmontaje necesarios para el correcto montaje/desmontaje de las
piezas sustituibles,

— criterios de mantenimiento,

— comprobaciones y ensayos,

— herramientas y materiales necesarios para la tarea,
— consumibles necesarios para la tarea,

— proteccién y seguridad personal y equipo de proteccion y seguridad personal.
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— Ensayos y procedimientos necesarios que han de llevarse a cabo después de cada operaciéon de man-
tenimiento, antes de la vuelta al servicio del material rodante.

— Manuales 0 mecanismos de resolucién de problemas (diagndstico de averifas) para todas las situaciones
razonablemente previsibles; se incluyen aqui los diagramas esquemdticos y funcionales de los sistemas o
los sistemas de deteccién de averfas informatizados.

4.2.12.4. Documentacién sobre la explotacidn

La documentacién técnica necesaria para explotar la unidad se compone de

— una descripcién de la explotaciéon en modo normal, incluidas las caracteristicas operativas y las limi-
taciones de la unidad (por ejemplo, gdlibo del vehiculo, velocidad tedrica mdxima, cargas por eje,
prestaciones de frenado, etc.);

— una descripcion de los diversos modos degradados razonablemente previsibles en caso de fallos signi-
ficativos de seguridad del equipo o de las funciones descritas en la presente ETI, junto con los limites
aceptables correspondientes y las condiciones de explotacion de la unidad que podrian darse.

Esta documentacién técnica de explotacion formard parte del expediente técnico.

4.2.12.5. Diagrama de elevacidn e instrucciones

En la documentacién figurard:

— una descripcion de los procedimientos para elevar y levantar con gatos, asi como las correspondientes
instrucciones, y

— una descripcién de las interfaces para la elevacion y el levante con gatos.

4.2.12.6. Descripciones relacionadas con el rescate

En la documentacion figurard:

— una descripcion de los procedimientos para la puesta en préctica de las medidas de emergencia y de las
precauciones correspondientes, como, por ejemplo, en caso de uso de salidas de emergencia o entrada
en tineles con fines de rescate, aislamiento de los frenos, conexion eléctrica a tierra y remolcado,

— una descripcion de los efectos de las medidas de emergencia descritas, por ejemplo, en caso de
reduccién de las prestaciones de frenado tras el aislamiento de los frenos.

4.3 Especificacién funcional y técnica de las interfaces
4.3.1. Interfaz con el subsistema de energia
Cuadro 7
Interfaz con el subsistema de energia
Referencia a.l? ETI de locomotgras Y mate vial rodante de Referencia a la ETI de energfa del ferrocarril convencional
viajeros del ferrocarril convencional
Parametro Cléusula Parimetro Cléusula

Gilibo 4.2.3.1 Gélibo del pantdgrafo Anexo E
Funcionamiento dentro de los mdrgenes de tension | 4.2.8.2.2 Tensién y frecuencia 423
y frecuencia

Pardmetros relacionados con las prestaciones del

sistema de alimentacién:
— Corriente mdxima de la linea aérea de contacto | 4.2.8.2.4 — Corriente mdxima del tren 4.2.4
— Factor de potencia. 4.2.8.2.6 — Factor de potencia. 4.2.4
— Corriente mdxima en reposo 42825 — Tensi6n util media 4.2.4

— Capacidad de transporte de corriente, sistemas | 4.2.6

de corriente continua, trenes en reposo

Freno de recuperacién con energia hacia la linea | 4.2.8.2.3 Frenado de recuperacién 427
aérea de contacto
Funcién de medida del consumo de energia 4.2.8.2.8 Medicién del consumo de energia eléctrica 4221
— Altura del pantografo 4.2.8.29.1 Geometria de la linea aérea de contacto 4213
— Geometria del arco del pantdgrafo 4.2.8.29.2
— Geometria del arco del pantégrafo 4.2.8.2.9.2 Galibo del pantdgrafo 4.2.14
— Gdlibo 4.2.3.1
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Referencia a'le'l ETI de locomotc?ras y mate vial rodante de Referencia a la ETI de energfa del ferrocarril convencional
viajeros del ferrocarril convencional
Pardmetro Clausula Pardmetro Clausula
Material del frotador 4.2.8.2.9.4 Material del hilo de contacto 4.2.18
Fuerza estdtica de contacto del pantdgrafo 4.2.8.2.9.5 Fuerza de contacto media 4.2.15
Fuerza de contacto y comportamiento dindmico del | 4.2.8.2.9.6 Comportamiento dindmico y calidad de la capta- | 4.2.16
pantdgrafo cién de corriente
Configuracion de los pantdgrafos 428.2.9.7 Separacién de pantdgrafos 4217
Circulacion a través de una seccién de separacion de | 4.2.8.2.9.8 Secciones de separacion:
fases o de sistemas — fase 4219
— sistema 4.2.20
Proteccion eléctrica del tren 4.2.8.2.10 Medidas de coordinacion de la proteccion eléctrica | 4.2.8
Perturbaciones de energia del sistema para sistemas | 4.2.8.2.7 Armoénicos y efectos dindmicos 4.2.9
de corriente alterna
4.3.2. Interfaz con el subsistema de infraestructura
Cuadro 8
Interfaz con el subsistema de energia
Referencia a la ETI de locomotoras y material rodante de Referencia de la ETI de infraestructura del ferrocarril con-
viajeros del ferrocarril convencional vencional
Parametro Clausula Parametro Clausula
Gélibo cinematico del material rodante 4.2.3.1. Gélibo minimo de estructura 4.2.4.1
Distancia entre ejes de vias 4242
Radio minimo de la curva vertical 4.2.4.5
Pardmetro de la carga por eje 42321 Resistencia de la via a las cargas verticales 4.2.7.1
Resistencia lateral de la via 4273
Resistencia de los puentes a las cargas del trifico | 4.2.8.1
Carga vertical equivalente para las obras de tierra y | 4.2.8.2
efectos de la presién del terreno
Resistencia de los puentes y obras de tierra ya | 4.2.8.4
existentes a las cargas del trafico
Comportamiento dindmico en circulacién 4.2.3.4.2. Insuficiencia de peralte 4.2.5.4
Valores limite dindmicos en circulacién para la carga | 4.2.3.4.2.2 Resistencia de la via a las cargas verticales 4.2.7.1
sobre la via
Resistencia lateral de la via 4.2.7.3
Conicidad equivalente 4.2.3.4.3 Conicidad equivalente 4.2.5.5
Caracteristicas geométricas de los ejes montados 423521 Ancho de via nominal 4.25.1
Caracteristicas geométricas de las ruedas 4.23.5.2.2 Perfil de la cabeza de carril para via corriente 4.2.5.6
Ejes montados de ancho variable 4.23.5.2.3 Geometria en servicio de los aparatos de via 4.2.6.2
Radio minimo de las curvas 4.23.6 Radio minimo de las curvas horizontales 4.2.4.4
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Referencia a la ETI de locomotoras y material rodante de Referencia de la ETI de infraestructura del ferrocarril con-
viajeros del ferrocarril convencional vencional
Pardmetro Clausula Pardmetro Cldusula
Deceleracion media maxima 4.2.4.5.1 Resistencia de la via a las cargas longitudinales 4.2.7.2
Acciones debidas a la traccién y al frenado 4.2.8.1.4
Efecto estela 4.2.6.2.1 Resistencia de las estructuras nuevas sobre las vias | 4.2.8.3
o adyacentes a las mismas

Pulso de presién por paso de cabecera del tren 4.2.6.2.2 Variaciones maximas de presion en los tiineles 4.2.11.1
Variaciones mdximas de presién en los tineles 4.2.6.2.3 Efecto de émbolo en las estaciones subterrdneas 4.211.2

4.2.6.2.4 Distancia entre ejes de vias 4.2.4.2
Viento transversal 4.2.6.2.5 Efecto de los vientos transversales 4.2.11.6
Sistema de descarga de retretes 42.11.3 Descarga de retretes 4.2.13.1
Limpieza exterior en una estacion de lavado 4211.2.2 Medios de limpieza exterior de los trenes 42132
Equipo de recarga de agua:
Interfaz para la recarga de agua 4211.4 Aprovisionamiento de agua 42133

4.2.11.5
Instalacion para el abastecimiento de combustible | 4.2.11.7 Abastecimiento de combustible 42135
Requisitos especiales aplicables al estacionamiento | 4.2.11.6 Alimentacion eléctrica exterior 42131
de los trenes

4.3.3. Interfaz con el subsistema de explotacién
Cuadro 9
Interfaces con el subsistema de explotacion
Referencia a la ETI de locomotoras y material rodante de Referencia a la ETI de explotacion del sistema ferroviario
viajeros del ferrocarril convencional convencional
Pardmetro Cléusula Pardmetro Clédusula

Enganche de rescate 42224 Disposiciones de contingencia 4.23.6.3
Pardmetro de la carga por eje 4232 Composicion del tren 4225
Prestaciones de frenado 4245 Requisitos minimos del sistema de frenado 4.2.26.1
Luces delanteras y traseras externas 4.2.7.1 Visibilidad del tren 4221
Bocina 4.2.7.2 Audibilidad del tren 4222
Visibilidad exterior 429.1.3 Visibilidad de las sefiales 4.2.2.8 (%
Caracteristicas Opticas del parabrisas 4.29.2.2
Alumbrado interior 429.1.8
Funcién de control de la actividad del maquinista | 4.2.9.3.1 Vigilancia del maquinista 4229
Aparato registrador 4.2.9.6 Registro de datos 4.23.5.2

(*) En la préxima revision de la ETI EXP.
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4.3.4. Interfaces con el subsistema de control-mando y sefializacién
Cuadro 10
Interfaz con el subsistema de control-mando y sefializacion
Referencia a la ETI de locomotoras y material rodante de Referencia a la ETI de control-mando y sefializacion del
viajeros del ferrocarril convencional ferrocarril convencional
Pardmetro Clédusula Pardmetro Clédusula
Caracteristicas del material compatibles con el sis- | 4.2.3.3.1.1 Geometria del vehiculo Anexo A ap. 1
tema de deteccion de trenes basado en circuitos de Disefio del vehiculo
via Emisiones de aislamiento
EMC
Caracteristicas del material compatibles con el sis- | 4.2.3.3.1.2 Geometrfa del vehiculo Anexo A ap. 1
tema de deteccién de trenes basado en contadores Geometria de ruedas
de ejes Disefio del vehiculo
EMC
Caracteristicas del material rodante compatibles con | 4.2.3.3.1.3 Diseflo del vehiculo Anexo A ap. 1
el equipo de bucle
Deteccion de cajas de grasa calientes 423.3.2 Requisitos relativos a la deteccion de cajas de grasa | Anexo A ap. 2
calientes
Mando de freno de emergencia 42.4.4.1 Funcionalidad ETCS a bordo 4.2.2 (Anexo A, in-
dice 1)
Prestaciones del frenado de emergencia 4.2.4.5.2 Prestaciones y caracteristicas garantizadas del sis- | 4.3.2.3
tema de frenado del tren
Visibilidad exterior 42913 Visibilidad de los objetos de control-mando en tie- | 4.2.16
rra
Funcién de control de la actividad del maquinista | 4.2.9.3.1 Vigilancia del maquinista 43.1.9
Anexo A indice 42
4.3.5. Interfaz con el subsistema de aplicaciones telemdticas para viajeros

Cuadro 11

Interfaz con el subsistema de aplicaciones telemdticas para viajeros

Referencia a la ETI de locomotoras y material rodante de
viajeros del ferrocarril convencional

Referencia al proyecto de ETI de aplicaciones telematicas
para viajeros

Pardmetro Cléusula Pardmetro Cléusula
Informacién al consumidor (personas de movilidad | 4.2.5 Pantalla del dispositivo a bordo 42131
reducida)
Sistema de megafonia 4.2.5.2 Anuncios de voz artificial 4.2.13.2
Informacién al consumidor (personas de movilidad | 4.2.5

reducida)

4.4, Normas de explotacién

A la luz de los requisitos esenciales mencionados en la seccién 3, las disposiciones sobre la explotacion de
las locomotoras y trenes de viajeros del ferrocarril convencional se describen en

— la cldusula 4.3.3 dnterfaz con el subsistema de explotacién», que se refiere a las cldusulas correspon-
dientes de la presente ETI, recogidas en la seccién 4.2, y

— la cldusula 4.2.12 «Documentacién para la explotacién y el mantenimiento».

Las normas de explotacion se elaboran teniendo en cuenta el sistema de gestion de la seguridad de las

empresas ferroviarias.
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4.5.

4.6.

4.7.

En particular, se necesitan normas de explotacién para asegurar que un tren detenido en un gradiente
especificado en las cldusulas 4.2.4.2.1 y 4.2.4.5.5 de la presente ETI (requisitos relacionados con el frenado)
quede inmovilizado. Las normas de explotacién del sistema de megafonia, la alarma de viajeros, las salidas
de emergencia y el funcionamiento de las puertas de acceso se elaboran teniendo en cuenta las disposi-
ciones pertinentes de la presente ETI y la documentacién sobre la explotacion.

Las normas de seguridad para los trabajadores en tierra o el personal en los andenes se elaboran teniendo
en cuenta las disposiciones pertinentes de la presente ETI y la documentacién sobre la explotacion.

La documentacién sobre explotacion técnica descrita en la cldusula 4.2.12.4 indica las caracteristicas del
material rodante que deben considerarse a fin de definir las normas de explotacién en modo degradado.

Se establecen procedimientos para la elevacion y el rescate, incluido el método y los medios para recuperar
un tren descarrilado o un tren que no pueda moverse normalmente, teniendo en cuenta las disposiciones
sobre elevacion y levante con gatos descritas en las cldusulas 4.2.2.6 y 4.2125.5 de la presente ETI; las
disposiciones referentes al sistema de frenado para operaciones de rescate se describen en la cldusula
4.2.4.10 y 4.2.12.6 de la presente ETL

Normas de mantenimiento

A la luz de los requisitos esenciales mencionados en la seccion 3, las disposiciones sobre mantenimiento de
las docomotoras y trenes de viajeros» del ferrocarril convencional se describen en

— la cldusula 4.2.11 «Mantenimiento diario»,
— la cldusula 4.2.12 «Documentacién para la explotacién y el mantenimiento».

Otras disposiciones de la seccion 4.2 (cldusulas 4.2.3.4 y 4.2.3.5) especifican, para determinadas caracte-
risticas, los valores limite que tienen que verificarse durante las actividades de mantenimiento.

A partir de la informacién mencionada anteriormente, aportada en la cldusula 4.2, se definen las tolerancias
e intervalos que aseguran, a nivel operativo (fuera del dmbito de aplicacién de la evaluacién respecto a la
presente ETI), el cumplimiento de los requisitos esenciales durante toda la vida atil del material rodante,
esta actividad incluye:

— la definicién de los valores en servicio cuando no estdn especificados en la presente ETI o cuando las
condiciones de explotaciéon permiten el uso de valores limite en servicio diferentes de los especificados
en la presente ETI,

— la justificacién de los valores limite en servicio, proporcionando informacién equivalente a los valores
requeridos en la cldusula 4.2.12.3.1 «Expediente de justificacién del disefio del mantenimiento».

Basdndose en la informacién mencionada anteriormente en esta cldusula, se definird un plan de manteni-
miento a nivel operativo (fuera del dmbito de aplicacién de la evaluacion respecto a la presente ETI),
consistente en un conjunto estructurado de tareas de mantenimiento que incluirdn las actividades, ensayos
y procedimientos, medios, criterios de mantenimiento, frecuencia y tiempo de trabajo requeridos para llevar
a cabo las tareas de mantenimiento.

Competencias profesionales

Las competencias profesionales del personal requeridas para la explotacién de las docomotoras y trenes de
viajeros» del ferrocarril convencional estdn cubiertas en parte por la ETI sobre explotacion y la Directiva
2007/59/CE del Parlamento Europeo y del Consejo (1).

Condiciones de seguridad y salud

Las disposiciones sobre salud y seguridad del personal requeridas para la explotacion y el mantenimiento de
las docomotoras y trenes de viajeros» del ferrocarril convencional estin cubiertas por los requisitos esen-
ciales n® 1.1, 1.3, 2.5.1 y 2.6.1 (segin la numeracién de la Directiva 2008/57/CE; en el cuadro 3.2 se
mencionan las cldusulas técnicas de la presente ETI relacionadas con estos requisitos esenciales.

En particular, en las siguientes disposiciones de la seccién 4.2 se especifican disposiciones sobre la salud y
la seguridad del personal:

— cldusula 4.2.2.2.5: Acceso del personal para el enganche y el desenganche
— cldusula 4.2.2.5: Seguridad pasiva

— cldusula 4.2.2.8: Puertas de acceso para el personal y la carga

— cldusula 4.2.6.2.2: Efecto estela en los trabajadores en tierra

— cldusula 4.2.7.2.2: Niveles de presion actstica de la bocina de advertencia

() DO L 315 de 3.12.2007, p. 51.
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— cldusula 4.2.8.4: Proteccién contra los riesgos eléctricos

— cldusula 4.2.9: Cabina de conduccién

— cldusula 4.2.10: Seguridad contra incendios y evacuacién

4.8.

Registro europeo de tipos autorizados de vehiculos

Con arreglo al articulo 34, apartado 2, letra a), de la Directiva 2008/57/CE, la ETI define las caracteristicas
técnicas del material rodante que deben incluirse en el Registro Europeo de Tipos de Vehiculos Autoriza-

dos.

Las principales caracteristicas del material rodante que deben consignarse en el Registro Europeo de Tipos
de Vehiculos Autorizados se indican en el cuadro 12.

La informacién necesaria para otros subsistemas que debe incluirse en el Registro Europeo se establece en

las demds ETI correspondientes.

Cuadro 12

Datos que deben consignarse en el Registro Europeo de Tipos de Vehiculos Autorizados

Caracteristica del material rodante Clausula Tipo de dato que debe registrarse
Condicién de uso (las formaciones definidas para las que estd | 4.1.2 Categorfa técnica
certificado el material rodante)
4.1.3 La formacién, unidad, formacion fija o predefinida, explotacién

multiple

Enganche final 42223 Los tipos de enganche mecdnico y valor tedrico mdximo nominal de
las fuerzas tensoras y compresoras

Gélibo del material rodante 4.2.3.1 El gélibo cinematico de referencia (GA, GB o GC) que cumple el
material rodante, incluidos los galibos nacionales mds pequefios que
el GC

Masa 4.2.2.10 La masa tedrica de la unidad en condiciones de funcionamiento
La masa teérica de la unidad bajo carga util normal
La carga por eje mds alta de un determinado eje para cada condicién
de carga

Caracteristicas del material rodante para la compatibilidad con | 4.2.3.3.1 La compatibilidad con los sistemas de deteccion de trenes basados

los sistemas de deteccion de trenes en circuitos de via
La compatibilidad con los sistemas de deteccién de trenes basados
en contadores de ejes
La compatibilidad con el equipo de bucle

Esfuerzo de guiado cuasiestdtico 4.2.3.4.2.2  y | El valor estimado (tras ensayo y nuevo cilculo, si procede)

7.5.1.2

Prestaciones de frenado del freno de emergencia para condi- | 4.2.4.5.2 El perfil de desaceleracién [desaceleracién = F (velocidad)]

ciones normales y degrtafiadas (prestacién mds baja para cada El tiempo de respuesta equivalente

uno de ellos en condicién de carga)

Sistemas de freno adicionales instalados 4.2.4 El freno de recuperacién, el freno de via magnético, el freno de
corrientes de Foucault

Capacidad térmica del freno 4.2.4.5.4 La conformidad con el caso de referencia (si/no)
— En caso negativo: pendiente y longitud del gradiente

Prestaciones del freno de estacionamiento 4.2.45.5 El gradiente

Calidad del aire interno/ventilacién de emergencia 42559 La duracién de la ventilacién forzada es capaz de mantener el nivel
de dioxido de carbono por debajo de las 10 000 ppm
(solo se requiere registro si la ventilacién se hace mediante alimen-
tacién con baterfas)

Condiciones medioambientales 4.2.6.1 El margen seleccionado de pardmetros de condiciones medioam-
bientales (temperatura, condiciones de nieve, altitud...)

Velocidad 4.2.8.1.2 La velocidad tedrica maxima




26.5.2011 Diario Oficial de la Union Europea L 139/89
Caracteristica del material rodante Cldusula Tipo de dato que debe registrarse

Alimentacién eléctrica 4.2.8.2.2 La tension y la frecuencia para las que estd disefiado el material
rodante

Corriente maxima 42824 La corriente mdxima que puede absorber el material rodante

Corriente maxima en reposo para sistemas de corriente con- | 4.2.8.2.5 La corriente maxima en reposo por pantografo

tinua (si es superior a la especificada en la cldusula 4.2.6 de la ETI de
energia del ferrocarril convencional)

Funcién de medida del consumo de energia 4.2.8.2.8 La existencia de una unidad de medicién (si/no)

Tipo de pantdgrafo

el material rodante

428292 El tipo de geometria del arco del pantdgrafo con el que va equipado

Categoria teérica de incendio 4.2.10.1 A, B o locomotora de tren de mercancias

5.1.

5.2.

5.3.

COMPONENTES DE INTEROPERABILIDAD

Definicién

De acuerdo con el articulo 2, letra f), de la Directiva 2008/57/CE, los componentes de interoperabilidad
son «todo componente elemental, grupo de componentes, subconjunto o conjunto completo de materiales
incorporados o destinados a ser incorporados en un subsistema, de los que dependa directa o indirecta-

mente la interoperabilidad del sistema ferroviario transeuropeo convencional.»

El concepto de «componente» engloba no solo objetos materiales sino también inmateriales, como los

programas informadticos.

Los componentes de interoperabilidad (CI) descritos en la seccién 5.3 a continuacién son:

— los componentes cuya especificacion se refiere a un requisito definido en la seccidn 4.2 de la presente

ETI; la referencia a la cldusula correspondiente de la seccion 4.2 se da en la seccién 5.3 y define como
la interoperabilidad del sistema del ferrocarril convencional transeuropeo depende del componente en
cuestion.

Cuando en la seccién 5.3 se seflale que un requisito debe evaluarse a nivel de componente de
interoperabilidad (CI), no se requerird una evaluacién del mismo requisito a nivel de subsistema,

los componentes cuya especificacién pueda necesitar requisitos adicionales, como requisitos sobre

interfaces; estos requisitos adicionales se especifican también en la seccién 5.3,

— los componentes cuyo procedimiento de evaluacién, independientemente del subsistema correspon-

diente, se describe en la seccién 6.1.

El dmbito de utilizacién de un componente de interoperabilidad se establecerd y demostrard segin lo

descrito para cada uno de ellos en la seccién 5.3.

Soluciones innovadoras

Como se indica en la cldusula 4.1.1 de esta ETI, las soluciones innovadoras pueden exigir nuevas especi-
ficaciones y/o nuevos métodos de evaluacién. Estas especificaciones y métodos de evaluacion se elaborardn
mediante el procedimiento descrito en la cldusula 6.1.3 siempre que esté prevista una solucién innovadora

para un componente de interoperabilidad.

Especificacion del componente de interoperabilidad

Los componentes de interoperabilidad se enumeran y especifican a continuacion.

Enganche de rescate

Todo enganche de rescate estard diseflado y se evaluard para un dmbito de utilizacion definido por:
— el tipo de enganche final con el que puede engancharse,
— las fuerzas tensoras y compresoras que es capaz de resistir,

— la manera en que estd previsto que se instale en la unidad de rescate.

Todo enganche de rescate cumplird los requisitos expresados en la cldusula 4.2.2.2.4 de la presente ETIL

Estos requisitos se evaluardn a nivel de CI.
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Ruedas

Las ruedas se diseflardn y evaluardn para un dmbito de utilizacion definido por

— las caracteristicas geométricas: didmetro nominal de la banda de rodadura,

— caracteristicas mecdnicas: fuerza estdtica vertical maxima, velocidad mdxima y vida de servicio,
— caracteristicas termomecdnicas: energia de frenado maxima.

Las ruedas deberdn cumplir los requisitos sobre caracteristicas geométricas, mecédnicas y termomecdnicas
definidas en la cldusula 4.2.3.5.2.2; estos requisitos se evaluardn a nivel de CL

Sistema de proteccion antideslizamiento de las ruedas (WSP)

Todo «sistema WSP» de un CI se disefiard y evaluard para un dmbito de utilizacién definido por:
— un sistema de freno de tipo neumadtico;

nota: el WSP no se considera un CI para otros tipos de frenado como los sistemas de frenado
hidrdulicos, dindmicos y mixtos, y esta cldusula no se aplica en ese caso,

— la velocidad de explotacion méxima.

Todo sistema WSP cumplird los requisitos sobre el sistema de proteccion antideslizamiento de las ruedas
recogidos en la cldusula 4.2.4.6.2 de la presente ETI.

Luces de cabeza

Las luces de cabeza se diseflardn y evaluardn sin ninguna limitacion respecto a su dmbito de utilizacion.

Las luces de cabeza cumplirdn los requisitos sobre color e intensidad luminosa definidos en la cldusula
4.2.7.1.1. Estos requisitos se evaluardn a nivel de CL

Luces de posicion

Las luces de posicion se disefiardn y evaluardn sin ninguna limitacion respecto a su dmbito de utilizacion.

Las luces de posiciéon cumplirdn los requisitos sobre color e intensidad luminosa definidos en la cldusula
4.2.7.1.2. Estos requisitos se evaluardn a nivel de CL

Luces de cola

Las luces de cola se disefiardn y evaluardn sin ninguna limitacion respecto a su dmbito de utilizacion.

Las luces de cola cumplirdn los requisitos sobre color e intensidad luminosa definidos en la cldusula
4.2.7.1.3. Estos requisitos se evaluardn a nivel de CL

Bocinas

Las bocinas se diseflardn y evaluardn sin ninguna limitacién respecto a su dmbito de utilizacién.

Toda bocina deberd cumplir los requisitos sobre sonidos de las sefiales actsticas de la cldusula 4.2.7.2.1.
Estos requisitos se evaluardn a nivel de CL

Pantdgrafo

Los pantdgrafos se diseflardn y evaluardn para un dmbito de utilizacién definido por
— el tipo de sistema o sistemas de tension, definidos en la cldusula 4.2.8.2.1,

— una de las dos especificaciones definidas para la geometria del arco del pantdgrafo especificadas en la
cldusula 4.2.8.2.9.2,

— la capacidad de corriente, definida en la cldusula 4.2.8.2.4,

— la corriente mdxima en parado por hilo de contacto de la linea aérea de contacto para sistemas de
corriente continua.
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5.3.8.1.

5.3.10.

5.3.11.

Nota: la corriente méxima en parado, definida en la cldusula 4.2.8.2.5, serd compatible con el valor
anterior, considerando las caracteristicas de la linea aérea de contacto (1 o 2 hilos de contacto).

— La velocidad de explotacién mdxima: la evaluacion de la velocidad de explotacion méxima se efectuard
segun lo definido en la cldusula 4.2.8.2.9.6.

Los requisitos especificados en la lista anterior se evaluardn a nivel de CI.

La zona de trabajo de la altura del pantdgrafo especificada en la cldusula 4.2.8.2.9.1.2, la geometria del arco
del pantégrafo especificada en la cldusula 4.2.8.2.9.2, la capacidad de corriente del pantdgrafo especificada
en la cldusula 4.2.8.2.9.3, la fuerza de contacto estdtica especificada en la cldusula 4.2.8.2.9.5 y el
comportamiento dindmico del pantégrafo mismo especificado en la cldusula 4.2.8.2.9.6 se evaluardn
también a nivel de CL

Frotadores

Los frotadores son las partes sustituibles del arco del pantdgrafo que estdn en contacto con el hilo de
contacto.

Los frotadores se disefiardn y evaluardn para un dmbito de utilizacién definido por

— su geometrfa, definida en la cldusula 4.2.8.2.9.4.1,

— el material de los frotadores, definido en la cldusula 4.2.8.2.9.4.2,

— el tipo de sistema o sistemas de tension, definidos en la cldusula 4.2.8.2.1,

— la capacidad de corriente, definida en la cldusula 4.2.8.2.4,

— la corriente mdxima en parado para sistemas de corriente continua, definida en la clausula 4.2.8.2.5.
Los requisitos especificados en la presente cldusula se evaluardn a nivel de CL

Ademds, para los frotadores hechos de carbono o carbono impregnado, se efectuard una evaluacién de la
conformidad segin lo especificado en la cldusula 6.1.2.2.7.
Disyuntor principal

El disyuntor principal se disefiard y evaluard para un dmbito de utilizacién definido por:
— el tipo de sistema o sistemas de tension, definidos en la cldusula 4.2.8.2.1,

— la capacidad de corriente, definida en la cldusula 4.2.8.2.4 (corriente médxima) y en la cldusula
4.2.8.2.10 (corriente de perdida mdxima).

Los requisitos especificados en las cldusulas anteriores se evaluardn a nivel de CL

El disparo serd inmediato (sin retardo intencionado) segiin lo especificado en el anexo K de la ETI de
energia del ferrocarril convencional al que se refiere la cldusula 4.2.8.2.10 (el valor mdximo aceptable se da
en la nota 2 del anexo K); este aspecto se evaluard a nivel de CIL

Conexion de la descarga de retretes

La conexi6n de la descarga de retretes se disefiard y evaluard sin ninguna limitacion respecto a su dmbito de

utilizacion.

La conexi6én de la descarga de retretes cumplird los requisitos sobre dimensiones definidos en la cldusula
4.2.11.3.

Conexiones de entrada para depdsitos de agua

La conexion de la entrada para los depésitos de agua se disefiard y evaluard sin ninguna limitacién respecto

a su dmbito de utilizacion.

La conexién de la entrada para los depésitos de agua cumplird los requisitos sobre dimensiones definidos
en la cldusula 4.2.11.5.
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6.1.
6.1.1.

6.1.2.
6.1.2.1.

EVALUACION DE LA IDONEIDAD PARA EL USO
Componentes de interoperabilidad
Evaluacién de la conformidad

El fabricante de un componente de interoperabilidad o su mandatario establecido en la Unién expedird una
declaracion «CE» de conformidad o idoneidad para el uso, con arreglo al apartado 1 del articulo 13 y al
anexo IV de la Directiva 2008/57/CE, antes de comercializar el componente de interoperabilidad.

La evaluacion de la conformidad o idoneidad para el uso de un componente de interoperabilidad se
efectuard con arreglo al médulo o médulos prescritos para ese componente particular especificados en
la cldusula 6.1.2 de la presente ETI

Moédulos para la certificacion CE de conformidad de los componentes de interoperabilidad

Médulo CA Control interno de la produccion

Médulo CA1 Control interno de la produccién mads verificacion mediante el examen de cada
producto

Mdédulo CA2: Control interno de la produccién mds verificacion del producto a intervalos aleatorios

Mdédulo CB Examen CE de tipo

Médulo CC Conformidad con el tipo basada en el control interno de la produccién

Médulo CD Conformidad con el tipo basada en el sistema de gestion de la calidad del proceso de
produccién

Médulo CF Conformidad con el tipo basada en la verificaciéon del producto

Médulo CH Conformidad basada en un sistema de gestion de la calidad total

Médulo CHI: Conformidad basada en un sistema de gestion de calidad total mds examen del disefio

Médulo CV Validacién de tipo mediante la experimentacion en servicio (idoneidad para el uso)

Estos mddulos se describen en otra Decision de la Comision.

Cuando se utilice para la evaluacién un procedimiento particular, ademds del consistente en los requisitos
indicados en la cldusula 4.2 de la presente ETI, este se especificard en la cldusula 6.1.2.2 a continuacién.

Los organismos notificados elegibles para evaluar los componentes de interoperabilidad especificados en la
presente ETI estardn autorizados a evaluar el subsistema de material rodante del ferrocarril convencional y/o
el pantdgrafo.

Procedimientos de evaluacién de la conformidad

Médulos de evaluacién de la conformidad

El fabricante o su mandatario autorizado establecido en la Comunidad elegirdn uno de los mddulos o
combinaciones de mddulos que se indican en la tabla siguiente, segin el componente requerido.

Clausula

Componentes que deben evaluarse Médulo CA

Médulo CA1 | Médulo CB | Mdédulo CB | Médulo CB

o CA2 +CC +CD + CF Médulo CH

Moédulo CHI:

Acopladores para remolque en caso de res- X (% X X X (%

cate

X

Ruedas

Sistema de proteccién antideslizamiento de

las ruedas

Luces de cabeza X (*) X X X (%)

Luces de posicion X (% X X X (%

Luces de cola

Bocinas




26.5.2011 Diario Oficial de la Union Europea L 139/93

Cléusula Componentes que deben evaluarse Médulo CA MéguéoAgAl Méfulcoc B Méfué%CB MéiUICOF B | Modulo CH |Médulo CHI:
5.3.8 Pantdgrafo X (% X X X (%) X
5.3.8.1 Frotadores del pantdgrafo X (% X X X (% X
5.3.9 Disyuntor principal X (*) X X X (%) X
5.3.10 Conexion de la descarga de retretes X X X
5.3.11 Conexiones de entrada para depdsitos de X X X

agua

(*) Los médulos CA1, CA2 o CH pueden utilizarse solo en el caso de productos comercializados, y por tanto desarrollados, antes de la entrada en vigor de la presente ETI,
siempre y cuando el fabricante demuestre al organismo notificado que la revision del disefio y el examen de tipo se efectuaron para solicitudes previas en condiciones
comparables y estdn en conformidad con los requisitos de la presente ETI; Esta demostracién se documentard y se considerard que tiene la misma fuerza probatoria que el
modulo CB o el examen de disefio segin el médulo CHI.

6.1.2.2. Procedimientos particulares de evaluacién del componente de interopera-
bilidad
6.1.2.2.1. Sistema de proteccién antideslizamiento de las ruedas (cldusula 5.3.3)

El sistema de proteccién antideslizamiento de las ruedas se verificard de acuerdo con la metodologia
definida en la norma EN 15595:2009, cldusula 5; cuando se haga referencia a la cldusula 6.2 de la norma
EN 15595:2009 «Descripcion general de los programas de ensayo requeridos», solo se aplicard la cldusula
6.2.3, y esta se aplicard a todos los sistemas de proteccién antideslizamiento de las ruedas.

6.1.2.2.2. Luces de cabeza (cldusula 5.3.4)

El color de las luces de cabeza se probard con arreglo a lo dispuesto en la norma EN 15153-1:2007,
clausula 6.1.

La intensidad luminosa de las luces de cabeza se probard con arreglo a lo dispuesto en la norma EN
15153-1:2007, cldusula 6.2.

6.1.2.2.3. Luces de posicién (cldusula 5.3.5)

El color de las luces de posicion se probard con arreglo a lo dispuesto en la norma EN 15153-1:2007,
clausula 6.1.

La intensidad luminosa de las luces de posicion se ajustard a lo dispuesto en la norma EN 15153-1:2007,
clausula 6.2.

6.1.2.2.4. Luces de cola (cldusula 5.3.6)

El color de las luces de cola se probara con arreglo a lo dispuesto en la norma EN 15153-1:2007, cldusula
6.1.

La intensidad luminosa de las luces de cola se ajustard a lo dispuesto en la norma EN 15153-1:2007,
clausula 6.2.

6.1.2.2.5. Bocina (cldusula 5.3.7)

Los niveles de presion sonora de la bocina de advertencia se medirdn y verificardn de acuerdo con la norma
EN 15153-2:2007, cldusula 5.

6.1.2.2.6. Pantégrafo (cldusula 5.3.8)

Para los pantdgrafos de corriente continua, la corriente maxima en parado por hilo de contacto se verificard
en las siguientes condiciones:

— el pantdgrafo estard en contacto con un hilo de contacto de cobre;

— el pantégrafo aplicard una fuerza estitica de contacto definida en la cldusula 7.1 de la norma
EN50367:2006;

y la temperatura del punto de contacto serd controlada continuamente durante un ensayo de 30 minutos
para que no supere los valores indicados en la cldusula 5.1.2 de la norma EN 50119:2009.

Para todos los pantdgrafos, la fuerza de contacto estdtica se verificard con arreglo a la cldusula 6.3.1 de la
norma EN 50206-1:2010.

El comportamiento dindmico del pantdgrafo con respecto a la captacién de corriente se evaluard mediante
simulacién de acuerdo con la norma EN50318:2002.

Las simulaciones se hardn utilizando al menos dos tipos de linea aérea de contacto () que cumplan al
menos dos ETI diferentes para la velocidad () y el sistema de alimentacién adecuados, hasta la velocidad de
disefio del componente de interoperabilidad «pantdgrafo» propuesto.
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6.1.2.2.7.

6.1.2.3.

Se admite realizar la simulacién empleando tipos de linea aérea de contacto que se encuentren en proceso
de homologaciéon como componente de interoperabilidad, siempre que cumplan los otros requisitos de la
ETI de energfa del ferrocarril convencional.

La calidad de la captacién de corriente simulada se ajustard a lo dispuesto en la cldusula 4.2.8.2.9.6 para la
elevacion, la fuerza de contacto media y la desviacién estdndar de las lineas aéreas de contacto.

Si los resultados de la simulacién son aceptables, se llevard a cabo un ensayo sobre el terreno utilizando
una seccion representativa de uno de los tipos de linea aérea de contacto empleada en la simulacion.

Las caracteristicas de interaccion se medirdn de conformidad con la norma EN 50317:2002.

El pantdgrafo ensayado se montard en un material rodante que produzca una fuerza de contacto media
dentro de los limites superior e inferior establecidos en la cldusula 4.2.8.2.9.6 hasta la velocidad de disefio
del pantdgrafo. Los ensayos se efectuardn en ambas direcciones de viaje e incluirdn tramos de via con linea
de contacto baja (definida como una altura entre 5,0 y 5,3 m) y tramos de via con linea de contacto alta
(definida como una altura entre 5,5 y 5,75 m).

Los ensayos se efectuardn para un minimo de 3 incrementos de velocidad hasta e inclusive la velocidad de
disefio de pantdgrafo ensayado.

El intervalo entre ensayos sucesivos no serd superior a 50 km/h.

La calidad de la captacién de corriente medida estard de acuerdo con la cldusula 4.2.8.2.9.6 por lo que se
refiere a la elevacion, y o bien a la fuerza de contacto media y la desviacién tipica o bien al porcentaje de
cebado.

Si se superan todas las evaluaciones anteriores, se considerard que el disefio del pantdgrafo ensayado
cumple la ETI sobre la calidad de la captacion de corriente.

Para el uso de un pantégrafo cubierto por una declaracion «CE» de verificacion aplicable a varios disefios de

material rodante, se especifican en la cldusula 6.2.2.2.14 otros ensayos complementarios requeridos a nivel

del material rodante.

Notas:

(") Por ejemplo, en el caso de las lineas aéreas de contacto cubiertas por una declaracién como componente de intero-
perabilidad de conformidad con las ETI del ferrocarril de alta velocidad o el ferrocarril convencional.

(%) Es decir, la velocidad de los dos tipos de linea aérea de contacto serd al menos igual a la velocidad de disefio del
pantografo simulado.

Frotadores [cldusula 5.3.8.1]

Los frotadores de carbono puro o de carbono impregnado se verificardn segtn lo especificado en las
clausulas 5.2.2, 5.2.3, 5.2.4, 5.2.6 y 5.2.7 de la norma EN 50405:2006.

Frotadores de otros materiales: la verificacién es una cuestion pendiente.

Fases del proyecto en las que se requiere evaluacidén

En el anexo H de la presente ETI se detalla en qué fases del proyecto debe hacerse una evaluaciéon con
respecto a los requisitos aplicables a los componentes de interoperabilidad.

— Fase de disefio y desarrollo:
— Revisién del disefio yJo examen del disefio.

— Ensayo del tipo: ensayo para verificar el disefio, si procede segiin lo dispuesto en la seccion 4.2 y tal
como se define en esta.

— Fase de produccion: ensayo habitual previsto para verificar la conformidad de la produccion.

La entidad a cargo de la evaluacion de los ensayos habituales se determinard segin el médulo de
evaluacién elegido.

El anexo H se estructurard segtin lo dispuesto en la seccién 4.2; Los requisitos aplicables a los componentes
de interoperabilidad y su evaluacién se indican en la seccién 5.3 mediante referencia a determinadas
cldusulas de la seccién 4.2; cuando procede, se dan también las referencias a una subcldusula de la cldusula
6.1.2.2 anterior.
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6.1.3.

Soluciones innovadoras

Si se propusiera una solucion innovadora (definida en la cldusula 4.1.1) para un componente de intero-
perabilidad definido en la seccién 5.2, el fabricante o su representante autorizado en la Comunidad
detallard las diferencias con respecto a la disposicion correspondiente de la presente ETI y las someterd
a la Comisién para su anlisis.

En caso de que el andlisis dé lugar a un dictamen favorable, se preparardn las especificaciones funcionales y
de interfaz asi como el método de evaluacion necesarios para su inclusién en la ETI a fin de que permitan
el uso de este componente.

Estas especificaciones funcionales y de interfaz y los correspondientes métodos de evaluacion se incorpo-
rardn a la ETI en el proceso de revision.

Mediante notificacién de una Decision de la Comision, adoptada de acuerdo con el articulo 29 de la
Directiva 2008/57/CE, podrd permitirse la aplicacién de la solucién innovadora antes de su incorporacion a
la ETI mediante el proceso de revision.

Componentes que requieren declaraciones CE con respecto a la ETI de material rodante del ferrocarril de alta velocidad
y la ETI

Esta cldusula cubre el caso de un componente de interoperabilidad sujeto a una evaluacién con respecto a
la presente ETI, y:

— que también tenga que evaluarse con respecto a la ETI de material rodante del ferrocarril de alta
velocidad, o

— al que ya se haya concedido una declaracién CE de conformidad o idoneidad para el uso con respecto a
la ETI de material rodante del ferrocarril de alta velocidad.

Los pardmetros que especifican los componentes de interoperabilidad que estdn cubiertos en ambas ETI, y
estdn igualmente especificados, se indican en la cldusula 6.2.5 de la presente ETI

En ese caso, no es necesario que los componentes de interoperabilidad se evalden de nuevo con arreglo a la
presente ETIL; la evaluacion efectuada con respecto a la ETI de material rodante del ferrocarril de alta
velocidad se reconoce como vilida para ambas ETL

Este principio se aplica a los siguientes componentes de interoperabilidad:

— luces de cabeza,

— luces de posicion,

— luces de cola,

— bocina,

— pantdgrafo, siempre que se cumpla la condicion estipulada en la cldusula 6.2.5,
— frotadores del pantgrafo,

— conexién de la descarga de retretes,

— conexién para los depdsitos de agua.

La declaracién CE de conformidad o idoneidad para el uso con arreglo a la presente ETI podrd remitirse a la
declaracion CE de conformidad o idoneidad para el uso con arreglo a la ETI de material rodante del
ferrocarril de alta velocidad para los componentes de interoperabilidad enumerados anteriormente.

Evaluacion de la idoneidad para el uso

La evaluaciéon de la idoneidad para el uso segtin la validacion de tipo mediante el procedimiento de
experimentacion en servicio (mdédulo CV) es obligatoria para los siguientes componentes de interoperabi-

lidad:
— ruedas,
— sistema de proteccién antideslizamiento de las ruedas.

Antes de comenzar los ensayos en servicio, se utilizard un médulo adecuado (CB o CH) para certificar el
disefio del componente.
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6.2.
6.2.1.

6.2.2.
6.2.2.1.

6.2.2.2.
6.2.2.2.1.

6.2.2.2.2.

6.2.2.2.3.

Subsistema de material rodante
Verificacion CE (aspectos generales)

Los procedimientos de verificacion CE se describen en el anexo VI de la Directiva 2008/57/CE.

El proceso de verificacion CE de una unidad de material rodante se efectuard de acuerdo con uno de los
modulos siguientes, indicados en la cldusula 6.2.2 de la presente ETI, o de una combinacién de estos
modulos.

Moédulos para la verificacién CE de subsistemas

Médulo SB Examen CE de tipo
Médulo SD Verificacién CE basada en el sistema de gestion de la calidad del proceso de
produccién
Médulo SG Verificacién CE basada en la verificacién por unidad
Médulo SF Verificacién CE basada en la verificacién de los productos
Médulo SH1: Verificacién CE basada en un sistema de gestién de calidad total mds examen
del disefio.

Estos mddulos se describen en otra Decision de la Comision.

Cuando se utilice para la evaluacién un procedimiento particular, ademds del consistente en los requisitos
indicados en la cldusula 4.2 de la presente ETI, este se especificard en la cldusula 6.2.2.2 a continuacion.

Cuando el solicitante pida una evaluacién de la primera fase que cubra la etapa de disefio o las etapas de
disefio y produccién, el organismo notificado de su eleccién expedird la declaracion de verificacion inter-
media (DVI) y se elaborard la declaracion CE intermedia de conformidad del subsistema.

Procedimientos de evaluacién de la conformidad (médulos)
Médulos de evaluaciéon de la conformidad

El solicitante elegird una de las combinaciones de médulos siguientes:
(SB + SD) o (SB + SF) o (SH1) para cada subsistema (o parte de subsistema).
A continuacién se hard la evaluacién segin la combinacién de médulos elegida.

Cuando varias verificaciones CE (por ejemplo, con arreglo a varias ETI que traten del mismo subsistema) se
basen en la misma evaluacion de la produccién (médulo SD o SF), estd permitido combinar varias
evaluaciones mediante el médulo SB con una evaluacién mediante el médulo basado en la produccién
(SD o SF). En este caso, se expedirdn certificados de verificacién intermedia (CVI) para las fases de disefio y
desarrollo de acuerdo con el médulo SB.

Si se utiliza el médulo SB, se indicard la validez del certificado de examen de tipo con arreglo a lo dispuesto
para la fase B en la cldusula 7.1.3 «Normas sobre la verificacion CE» de la presente ETL

Procedimientos particulares de evaluacién de subsistemas
Condiciones de carga y masa ponderada (cldusula 4.2.2.10)

La condicion de carga «masa tedrica en condiciones de funcionamiento» se medird con arreglo al método
de pesado del vehiculo establecido en la norma EN 14363:2005 cldusula 4.5 para cada vehiculo (fabricado).

Gélibo (cldusula 4.2.3.1):
El gilibo de la unidad se evaluard utilizando el método cinematico descrito en la cldusula B.3 de la norma
EN 15273-2:2009.

Carga por rueda (cldusula 4.2.3.2.2)

La carga por rueda se medird segiin lo especificado en la norma EN 14363:2005, cldusula 4.5, conside-
rando la condicién de carga «masa teérica en condiciones de funcionamiento».
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6.2.2.2.4.

Frenado. Requisitos de seguridad (cldusula 4.2.4.2.2)

La demostracion del cumplimiento de los requisitos de seguridad indicados en el cuadro 6 de la cldusula
4.2.4.2.2 se efectuard de la manera siguiente:

— el alcance de esta evaluacién estard estrictamente limitado al disefio del material rodante, considerando
que la explotacion, el ensayo y el mantenimiento se llevan a cabo de acuerdo con las reglas definidas
por el solicitante (descritas en el expediente técnico),

nota: cuando se definan los requisitos de ensayo y mantenimiento, el solicitante ha de tener en cuenta el
nivel de seguridad que debe alcanzarse (coherencia); la demostracion del cumplimiento cubre también
los requisitos de ensayo y mantenimiento;

no se tendrdn en consideracion otros subsistemas ni posibles factores humanos (errores),

— todos los supuestos considerados para el perfil de la mision estardn claramente documentados en la
demostracion.

El cumplimiento del requisito especificado para los riesgos n® 1 y n°® 2 del cuadro 6 de la cldusula 4.2.4.2
se demostrard mediante uno de los métodos siguientes:

1. Aplicacién de un criterio armonizado expresado en un indice de riesgo tolerable de 10-° por hora;

este criterio estd en conformidad con el Reglamento (CE) n°® 352/2009 relativo a la adopcién de un
método comin de seguridad para la evaluacién y valoracion del riesgo (en lo sucesivo denominado «el
Reglamento MCS-ER»), anexo I, cldusula 2.5.4;

el solicitante demostraré el cumplimiento del criterio armonizado aplicando el articulo 3 del anexo I del
Reglamento MCS-ER; para la demostracién podran utilizarse los principios siguientes: semejanza con el
sistema o sistemas de referencia; aplicacién de codigos de précticas; aplicacién del criterio probabilistico;

el solicitante designard el organismo de evaluacién que avale la demostracion que presente: el organismo
notificado seleccionado para el subsistema de material rodante o el organismo de evaluacion definido en
el Reglamento MCS-ER;

la evaluacion se documentard en el certificado CE expedido por el organismo notificado o en la
declaraciéon CE de verificacion expedida por el solicitante;

la declaracién CE de verificacién mencionard el cumplimiento de este criterio y serd reconocida en todos
los Estados miembros;

en el caso de las autorizaciones adicionales para la entrada en servicio de vehiculos, se aplicard el
articulo 23, apartado 1, de la Directiva 2008/57/CE,

o

2. aplicacién de una evaluacién o valoracion de riesgo conforme con lo dispuesto en el Reglamento MCS-
ER.

La declaracion CE de verificacion mencionard el uso de este método.

El solicitante designard el organismo de evaluacién que avale la demostracion, segin lo especificado en
el Reglamento MCS-ER.

Se presentard un informe de evaluacién de la seguridad que documente la evaluacién y la valoracion del
riesgo que se haya efectuado; el informe incluird los siguientes aspectos:

— andlisis de riesgos,

— principio de aceptacién de riesgos, criterio de aceptacién de riesgos y medidas de seguridad que
deben aplicarse,

— demostracién del cumplimiento del criterio de aceptacién de riesgos y de las medidas de seguridad
que deben aplicarse.

El informe de evaluacién de la seguridad serd tenido en cuenta por la autoridad nacional del Estado
miembro responsable de la seguridad, de conformidad con la seccién 2.5.6 del anexo I y el articulo 7,
apartado 2, del Reglamento MCS-RA.

En el caso de que se expidan autorizaciones adicionales para la puesta en servicio de vehiculos, se
aplicard el articulo 7, apartado 4, del Reglamento MCS-ER para el reconocimiento del informe de
evaluacion de la seguridad en otros Estados miembros.
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6.2.2.2.5.

6.2.2.2.6.

6.2.2.2.7.

6.2.2.2.8.

6.2.2.2.9.

6.2.2.2.10.

Frenado de emergencia (cldusula 4.2.4.5.2)

La prestacion de frenado sujeta a ensayo es la distancia de parada definida en la norma EN 14531-1:2005,
cldusula 5.11.3. La deceleracion se evalda a partir de la distancia de parada.

Los ensayos se efectuardn sobre carriles secos a las velocidades iniciales siguientes (si son inferiores a la
velocidad mdxima): 30 km/h, 80 km/h, 120 km/h, 140 km/h, 160 km/h, 200 km/h y velocidad tedrica
méxima de la unidad.

Se efectuardn ensayos para las condiciones de carga de la unidad «masa tedrica en condiciones de funcio-
namiento» y «masa tedrica bajo carga util normal» (definidas en la cldusula 4.2.2.10).

Los resultados de los ensayos se evaluardn mediante una metodologia que tenga en cuenta los aspectos
siguientes:

— correcciéon de los datos brutos

— repetibilidad del ensayo: a fin de validar el resultado del ensayo, este se repetird varias veces; se evaluard
la diferencia absoluta entre los resultados y la desviacién estindar.

frenado de servicio (cldusula 4.2.4.5.3)

La prestacion de frenado sujeta a ensayo es la distancia de parada definida en la norma EN 14531-1:2005,
cldusula 5.11.3. La deceleracién se evala a partir de la distancia de parada.

Los ensayos se efectuardn sobre carriles secos a la velocidad inicial igual a la velocidad tedrica maxima de la
unidad, siendo la condicién de carga de la unidad una de las definidas en la cldusula 4.2.2.10.

Los resultados de los ensayos se evaluardn mediante una metodologia que tenga en cuenta los aspectos
siguientes:

— correcciéon de los datos brutos;

— repetibilidad del ensayo: a fin de validar el resultado del ensayo, este se repetird varias veces; se evaluard
la diferencia absoluta entre los resultados y la desviacién estandar.

Sistema de proteccién antideslizamiento de las ruedas (cldusula 4.2.4.6.2)

Si una unidad va equipada de un sistema de proteccién antideslizamiento de las ruedas, se efectuard un
ensayo de la unidad en condiciones de baja adherencia con arreglo a la cldusula 6. 4 de la norma EN
15595:2009, a fin de validar las prestaciones del sistema de proteccién antideslizamiento de las ruedas
(longitud méxima de la distancia de parada comparada con la distancia de parada sobre carriles secos)
cuando vaya integrado en la unidad.

sistemas sanitarios (cldusula 4.2.5.1)

En caso de que el sistema sanitario permita la descarga de fluidos al medio ambiente (por ejemplo, a las
vias), la evaluacion de la conformidad podrd basarse en ensayos en servicio anteriores cuando se cumplan
las condiciones siguientes:

— Los resultados de los ensayos en servicio se obtuvieron en tipos de equipo que tienen un método de
tratamiento idéntico.

— Las condiciones de los ensayos son semejantes a las que pueden suponerse para la unidad objeto de
evaluacion, en lo que respecta a voliimenes de carga, condiciones medioambientales y cualquier otro
pardmetro que pueda influir en la eficiencia y la eficacia del proceso de tratamiento.

Cuando se carezca de resultados de los ensayos en servicio, se efectuardn ensayos de tipo.

Calidad del aire interno (cldusulas 4.2.5.9 y 4.2.9.1.7)

Se permite que la evaluacion de la conformidad de los niveles de CO, se establezca mediante el cdlculo de
los volimenes de ventilacion del aire fresco suponiendo una calidad del aire externo de 400 ppm de CO, y
una emisién de 32 gramos de CO, por viajero y hora. El niimero de viajeros que debe tenerse en cuenta se
obtendrd a partir de la ocupacion en la condicién de carga «masa tedrica bajo carga ttil normal», estipulada
en la cldusula 4.2.2.10 de la presente ETI

Efecto estela sobre los viajeros en los andenes (cldusula 4.2.6.2.1)

Se evaluard la conformidad basandose en ensayos a escala real en las condiciones especificadas en la norma
EN 14067-4:2005/A1:2009, cldusula 7.5.2. Las mediciones se efectuardn sobre un andén de una altura
entre 100 mm y 400 mm por encima de la cabeza del carril.
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6.2.2.2.11.

6.2.2.2.12.

6.2.2.2.13.

6.2.2.2.14.

6.2.2.2.15.

6.2.2.2.16.

6.2.2.2.17.

6.2.2.2.18.

6.2.2.3.

Efecto estela en los trabajadores al lado de la via (cldusula 4.2.6.2.2)

Se evaluard la conformidad basdndose en ensayos a escala real en las condiciones especificadas en la norma
EN 14067-4:2005/A1:2009, cldusula 8.5.2.

Pulso de presion por paso de cabecera del tren (cldusula 4.2.6.2.3)

Se evaluard la conformidad basdndose en ensayos a escala real en las condiciones especificadas en la norma
EN 14067-4:2005/A1:2009, cldusula 5.5.2. Con limitacién a velocidades inferiores 190 kmf/h, la confor-
midad podrd evaluarse mediante simulaciones de dindmica de fluidos computacional (DFC) segtn lo
descrito en la norma EN 14067-4:2005/A1:2009, cldusula 5.3; como alternativa se permite evaluar la
conformidad mediante maquetas en movimiento segin lo indicado en la norma EN 14067-
4:2005/A1:2009, cldusula 5.4.3.

Potencia mdxima y corriente de la linea aérea de contacto (cldusula
4.2.8.2.4)

La evaluacion de la conformidad se efectuard con arreglo a la norma EN 50388:2005, cldusula 14.3.

Factor de potencia (cldusula 4.2.8.2.6)

La evaluacion de la conformidad se efectuard con arreglo a la norma EN 50388:2005, clausula 14.2.

Comportamiento dindmico de la captacién de corriente (cldusula
4.2.8.2.9.6)

Cuando un pantégrafo cubierto por una declaracion CE de conformidad o idoneidad para el uso como
componente de interoperabilidad (CI) se integre en una unidad de material rodante que se evaliie con
arreglo a la ETI de locomotoras y coches de viajeros del ferrocarril convencional, se efectuardn ensayos
dindmicos a fin de medir la fuerza de contacto media y la desviacién estindar o el porcentaje de cebado,
con arreglo a la norma EN 50317:2002 hasta la velocidad de fabricacién de la unidad.

Los ensayos para cada pantdgrafo instalado se efectuardn en ambas direcciones de viaje e incluirdn tramos
de via con linea de contacto baja (definida como una altura entre 5,0 y 5,3 m) y tramos de via con linea de
contacto alta (definida como una altura entre 5,5 y 5,75 m).

Los ensayos se efectuardn para un minimo de 3 incrementos de velocidad hasta e inclusive la velocidad de
disefio de pantdgrafo ensayado. El intervalo entre ensayos sucesivos no serd superior a 50 km/h.

La calidad de los resultados medidos estard de acuerdo con la cldusula 4.2.8.2.9.6 para o bien la fuerza de
contacto media y la desviacién estandar o bien el porcentaje de cebado.

Disposiciéon de los pantégrafos (cldusula 4.2.8.2.9.7)

Las caracteristicas del comportamiento dindmico de la captacién de corriente se verificardn segin lo
especificado en la cldusula 6.2.2.2.15 anterior.

Parabrisas (cldusula 4.2.9.2)

Las caracteristicas del parabrisas se verificardn segtin lo especificado en la norma EN 15152:2007, cldusulas
6.2.1 a 6.2.7.

Barreras contra incendios (4.2.10.5)

Si la evaluacion de la conformidad con los requisitos de la cldusula 4.2.10.5 sobre medidas de prevencién
contra la propagacién de incendios (Fire Spreading Prevention Measures, FSPM) se hace con la ayuda de
simulaciones de dindmica de fluidos computacional (DFC), estas simulaciones se validardn mediante ensayos
1:1, efectuados en un modelo que represente las circunstancias aplicables a la unidad objeto de la evalua-
cién respecto a la ETI; se tendrd en cuenta la exactitud del método de demostracion.

Fases del proyecto en las que se requiere evaluacién

En el anexo H de la presente ETI se detalla en qué fase del proyecto se hard una evaluacion:
— Fase de disefio y desarrollo:
— Revisién de disefio y[o examen de disefio

— Ensayo del tipo: Ensayo para verificar el disefio, si procede segin lo dispuesto en la seccién 4.2 y tal
como se define en esta.

— Fase de produccion: ensayo habitual previsto para verificar la conformidad de la produccién.

La entidad a cargo de la evaluacion de los ensayos habituales se determinard segin el médulo de
evaluacion elegido.
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6.2.3.

6.2.4.

6.2.5.

El anexo H se estructura segin lo indicado en la seccién 4.2, que define los requisitos aplicables al
subsistema de material rodante y su evaluacién; cuando procede, se da también la referencia a una
subcldusula de la cldusula 6.2.2.2 anterior.

En particular, cuando se indique un ensayo de tipo en el anexo H, se tendrd en cuenta la seccién 4.2 para
las condiciones y requisitos de este ensayo.

Cuando varias verificaciones CE (por ejemplo, con arreglo a varias ETI que traten del mismo subsistema) se
basen en la misma evaluacién de la produccion (médulo SD o SF), estd permitido combinar varias
evaluaciones mediante el médulo SB con una evaluacion mediante el médulo basado en la produccién
(SD o SF). En este caso, se expedirdn certificados de verificacion intermedia (CVI) para las fases de disefio y
desarrollo de acuerdo con el médulo SB.

Si se utiliza el médulo SB, se indicara la validez de la declaracion CE de conformidad intermedia del
subsistema con arreglo a lo dispuesto para la fase B en la cldusula 7.1.3 «Normas sobre la verificacién CE»
de la presente ETL

Soluciones innovadoras

Si el material rodante incluye una solucién innovadora (mencionada en la cldusula 4.1.1), el solicitante
indicard las diferencias respecto a las disposiciones correspondientes de la ETI y las comunicard a la
Comisién para su andlisis.

En caso de que el andlisis dé lugar a un dictamen favorable, se preparardn las especificaciones funcionales y
de interfaz asi como los métodos de evaluacion necesarios para su inclusion en la ETI a fin de que permitan
el desarrollo de esta solucion.

Las especificaciones funcionales y de interfaz adecuadas y los métodos de evaluacién correspondientes se
incorporardn a la ETI en el proceso de revision.

Mediante notificacién de una Decisién de la Comision, adoptada de acuerdo con el articulo 29 de la
Directiva 2008/57CE, podréd permitirse la aplicacién de la solucién innovadora antes de su incorporacién a
la ETI mediante el proceso de revision.

Evaluacién de la documentacion solicitada para la explotacion y el mantenimiento

De conformidad con el articulo 18, apartado 3, de la Directiva 2008/57|CE, el responsable de elaborar el
expediente técnico que contenga la documentacion solicitada para la explotacién y el mantenimiento serd
un organismo notificado.

El organismo notificado verificard solamente que se ha aportado la documentacion solicitada para la
explotacién y el mantenimiento, definida en la cldusula 4.2.12 de la presente ETI. No es necesario que
el organismo notificado verifique la informacién contenida en la documentacién presentada.

Unidades que requieren certificados con arreglo a la ETI de material rodante del ferrocarril de alta velocidad y la
presente ETI

Esta cldusula cubre el caso de un tipo de unidad sujeto a una evaluacién con respecto a la presente ETI y

— que también tenga que evaluarse con respecto a la ETI de material rodante del ferrocarril de alta
velocidad, o

— al que ya se haya concedido un certificado CE de verificacién con respecto a la ETI de material rodante
del ferrocarril de alta velocidad.

Los pardmetros que estdn cubiertos en ambas ETI, y estdn igualmente especificados, se recogen en el cuadro
a continuacién; no es necesario que estos pardmetros sean re-evaluados por el organismo notificado
nombrado para efectuar la evaluacion con arreglo a la presente ETI; la evaluacion efectuada con respecto
a la ETI de material rodante del ferrocarril de alta velocidad se reconoce como vélida para ambas ETL

El certificado CE de verificacion elaborado por el organismo notificado para documentar el cumplimiento
del tipo de unidad con la presente ETI podréd referirse al certificado CE de verificacion relativo al cum-
plimiento de la ETI de material rodante del ferrocarril de alta velocidad en lo que se refiere a las cldusulas
siguientes de la presente ETI, siempre y cuando se cumpla la condicion indicada a continuacién para la
cldusula correspondiente.

Cldusula de la ETI de
Elemento del subsistema «Material Rodant Cléusula de la pre- | material rodante del | Condicion para la validez de la evaluacién conforme a al ETI
emento del subsistema «Material Rodanter sente ETI ferrocarril de alta ve- de material rodante del ferrocarril de alta velocidad
locidad
Estructura y partes mecanicas 4.2.2
Enganche final 42223 4222 —
Enganche de rescate 42224 4222 —
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Elemento del subsistema «Material Rodante»

Clausula de la pre-

Cldusula de la ETI de
material rodante del

Condicién para la validez de la evaluacion conforme a al ETI

sente ETI ferrocarril de alta ve- de material rodante del ferrocarril de alta velocidad
locidad

Acceso del personal para el enganche y el desengan- | 4.2.2.2.5 4222 —

che

Resistencia de la estructura del vehiculo 4224 4223 —

Seguridad pasiva 4225 4223 —

Puertas de acceso del personal 42238 422422 —

Interaccién con la via y gdlibo 423

Gilibo-Gélibo cinemdtico 4.2.3.1 4.2.3.1 —

4.2.3.9

Carga por rueda 42322 4232 .

Pardmetros del material rodante que influyen en el | 4.2.3.3.1 4232 —

subsistema de control-mando y sefializacion (CMS) 4.2.3.3.1

4.2.3.49.1
4.2.3.493
4.2.3.10

Control del estado de los cojinetes de los ejes 4.233.2 4.233.2 —

Comportamiento dindmico en circulaciéon 4.23.4.2 4.23.4.1 La evaluacion tiene que incluir ensayos a la velocidad
de funcionamiento en la red del ferrocarril convencio-
nal

Valores limite de la seguridad en circulacién 4.2.3.4.2.1 4.2.3.4.2 —

Valores limite del esfuerzo sobre la via 4.2.3.4.22 42343 —

Conicidad equivalente Valores tedricos de los perfiles | 4.2.3.4.3.1 4.23.4.6 Tienen que hacerse simulaciones para los 3 perfiles de

de las ruedas nuevas 4.23.4.7 carril adicionales especificados en la ETI de locomo-
toras y coches de viajeros del ferrocarril convencional

Caracteristicas geométricas de las ruedas 423522 4.2.3.49.2 —

Frenado 424

Requisitos funcionales 4.2.4.2.1 4243 —

4.2.4.6

Frenado de emergencia 4.2.4.4.1 4243 —

Frenado de servicio 4.2.4.4.2 4.2.43 —

Prestaciones del frenado de emergencia 4.2.4.5.2 4.24.1 La evaluacion tiene que incluir ensayos a la velocidad
de funcionamiento en la red del ferrocarril convencio-
nal

Prestaciones de los frenos de servicio 4.2.4.53 4.2.4.4 La evaluacion tiene que incluir ensayos a la velocidad
de funcionamiento en la red del ferrocarril convencio-
nal

Prestaciones del freno de estacionamiento 4.2.4.5.5 4.2.4.6 —

Limite del perfil de adherencia rueda-carril 4.2.4.6.1 4.2.4.2 —

Requisitos de frenado con fines de rescate 4.2.4.10 4243 —

Elementos relativos a los viajeros 4.2.5

Sistemas sanitarios 4.25.1 4225 —

Sistema de megafonfa: Sistema de comunicacién audi- | 4.2.5.2 4.25.1 —

tiva

Alarma de viajeros: requisitos funcionales 4253 4253 —

Instrucciones de seguridad para los viajeros-Sefiales 4.2.5.4 4252 —
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Elemento del subsistema «Material Rodante»

Clausula de la pre-

Clausula de la ETI de
material rodante del

Condicion para la validez de la evaluacién conforme a al ETI

sente ETI ferrocarril de alta ve- de material rodante del ferrocarril de alta velocidad
locidad
C(?ndiciones medioambientales y efectos aerodind- | 4.2.6
micos
Efecto estela sobre los viajeros en los andenes 4.2.6.2.1 4.2.6.2.2 —
Efecto estela en los trabajadores al lado de la via 4.2.6.2.2 4.2.6.2.1 —
Pulso de presién por paso de cabecera del tren 42.6.2.3 4.2.6.2.3 —
Alumbrado externo y dispositivos de aviso aciis- | 4.2.7
tico y visible
Luces delanteras y traseras externas 4.2.7.1 42741 —
Bocina 4.2.7.2 4.2.7.4.2 —
Equipos de traccién y eléctricos 4.2.8
Prestaciones de traccion 4.2.8.1 4.2.8.1 —
Alimentacién eléctrica 4.2.8.2.1 a| 4283 .
4.2.8.2.7
Requisitos relacionados con el pantdgrafo 4.2.8.2.9 4.2.8.3.6 a 3.8 La evaluacion tiene que incluir ensayos a la velocidad
de funcionamiento en la red del ferrocarril convencio-
nal
Proteccion eléctrica del tren 4.2.8.2.10 4.2.8.3.6.6 +|—
cuestion pen-
diente
Proteccién contra los riesgos eléctricos 4.2.8.4 42.7.3 —
Cabina de conduccion e interfaz hombre-mdquina | 4.2.9
Entrada y salida 429.1.2 4.2.2.6 —
4.2.7.1.2
Visibilidad exterior 4.29.1.3 4.2.2.6 —
Distribucién interior 429.1.4 4.2.2.6 —
Asiento del maquinista 4.29.1.5 4.2.2.6 —
Control de la climatizacion y calidad del aire 429.1.7 4.2.7.7 —
Parabrisas 4.29.2 42.2.7 —
Instalacion para el almacenamiento de efectos perso- | 4.2.9.5 42238 —
nales de los trabajadores
Seguridad contra incendios y evacuacién 4.2.10
Consideraciones generales y categorias 4.2.10.1 4.2.7.2 —
Requisitos de los materiales 4.2.10.2 42722 —
Medidas especificas para liquidos inflamables 4.2.10.3 4.2.7.2.5.2 —
Evacuacién de viajeros 4.2.10.4 4.2.7.1.1 —
Barreras contra incendios 4.2.10.5 427233 —
Mantenimiento diario 4.2.11
Limpieza exterior del tren 4.2.11.2 4.2.9.2 —
Sistema de descarga de retretes 42.11.3 4293 —
Equipo de recarga de agua 42.11.4 4.2.9.5 —
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Cldusula de la ETI de
El to del subsist Material Rodant Cldusula de la pre- | material rodante del | Condicién para la validez de la evaluacién conforme a al ETI
emento del subsistema «Material Rodante» sente ETI ferrocarril de alta ve- de material rodante del ferrocarril de alta velocidad
locidad
Interfaz para la recarga de agua 4.2.11.5 4.29.52 —
Documentacion para la explotacion y el manteni- | 4.2.12
miento
Expediente de mantenimiento 42123 4.2.10.2 —
Documentacién sobre la explotacién 4.2.12.4 42.1.1 —

6.2.6.

6.2.8.

6.2.8.1.

6.2.8.2.

6.2.8.3.

Evaluacion de las unidades destinadas a explotacién general

Cuando una unidad nueva, rehabilitada o renovada destinada a explotacion general esté sujeta a evaluacién
conforme a la presente ETI (con arreglo a la cldusula 4.1.2), algunos de los requisitos de la ETI requerirdn
un tren de referencia para su evaluacién. Esto se menciona en las disposiciones correspondientes de la
seccion 4. De la misma manera, algunos de los requisitos de la ETI a nivel de tren no podrn evaluarse a
nivel de unidad; estos casos se describen en la seccién 4.2 de la presente ETI para los requisitos corres-
pondientes.

El dmbito de utilizacién en cuanto al tipo de material rodante que, acoplado a la unidad que debe evaluarse,
asegura que el tren cumple la ETI, no serd verificado por el organismo notificado.

Después de que una unidad haya recibido la autorizacion de puesta en servicio, su uso en la formacién de
tren (tanto si cumple la ETI como si no) serd responsabilidad de la empresa ferroviaria, de acuerdo con las
normas definidas en la cldusula 4.2.2.5 de la ETI de explotacién del ferrocarril convencional.

Evaluacion de las unidades destinadas a formaciones predefinidas

Cuando una unidad nueva, rehabilitada o renovada destinada a formaciones predefinidas esté sujeta a
evaluacion (con arreglo al capitulo 4.1.2), deberdn indicarse en el certificado CE de verificacion las forma-
ciones para las cuales es vélida la evaluacion: el tipo de material rodante acoplado a la unidad que debe
evaluarse, el nimero de vehiculos de la formacién o formaciones y la disposicién de los vehiculos en la
formacién o formaciones asegurardn que la formacién del tren cumple lo dispuesto en la presente ETL

Los requisitos de la ETI a nivel de tren se evaluardn utilizando una formacién de tren de referencia cuando
asi se especifique en la presente ETI y de la manera que en ella se especifique.

Después de que dicha unidad haya recibido la autorizacién de puesta en servicio, podrd acoplarse a otras
unidades para constituir las formaciones mencionadas en el certificado CE de verificacion.

Caso particular: evaluacion de las unidades destinadas a formaciones existentes
Contexto

Este caso particular de evaluacion se aplica en caso de sustitucion de una parte de una formacion fija que ya
se haya puesto en servicio.

A continuacién se describen dos casos, segin la situacion de la formacién fija respecto a la ETL
La parte de la formacion fija sujeta a la evaluaciéon se denomina «unidad» en el texto a continuacion.

Caso de una formacién fija que cumple la ETI

Cuando una unidad nueva, rehabilitada o renovada destinada a una formacion ya existente esté sujeta a
evaluacién conforme a la presente ETI, y se disponga de un certificado CE de verificacion vilido para la
formacion fija ya existente, se requerird una evaluacién conforme a la ETI solamente para la unidad nueva,
a fin de actualizar el certificado de la formacion fija ya existente, que se considerard renovada (véase
también la cldusula 7.1.2.2).

Caso de una formacidén fija que no cumple la ETI

Cuando una unidad nueva, rchabilitada o renovada destinada a una formacion ya existente esté sujeta a
evaluacion conforme a la presente ETI, y no se disponga de un certificado CE de verificacion vélido para la
formacién fija ya existente, el certificado CE de verificacion indicard que la evaluacién no cubre los
requisitos de la ETI aplicables a la formacion fija ya existente, sino solo a la unidad evaluada.
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6.3.
6.3.1.

7.1.
7.1.1.
7.1.1.1.

Subsistemas que incluyen componentes de interoperabilidad sin declaracion CE

Condiciones

Durante el periodo de transicién previsto en el articulo 6 de la Decision de la Comision relativa a la
presente ETI, los organismos notificados podrdn expedir certificados CE de verificacién de un subsistema,
aunque algunos de los componentes de interoperabilidad incorporados a este no estén cubiertos por las
correspondientes declaraciones CE de conformidad o de idoneidad para el uso con arreglo a la presente ETI
(componentes de interoperabilidad no certificados), siempre y cuando se cumplan los criterios siguientes:

a) El organismo notificado ha comprobado la conformidad del subsistema con respecto a los requisitos de
la seccién 4 y en relacién con las secciones 6.2 a 7 (excepto «Casos especificos») de la presente ETL
Ademds, no se aplica la conformidad de los componentes de interoperabilidad con las secciones 5 y 6.1,

y
b) los componentes de interoperabilidad no amparados por la correspondiente declaracién CE de confor-

midad o de idoneidad para el uso se han empleado en un sistema ya aprobado y puesto en servicio al
menos en un Estado miembro antes de la fecha de aplicacion de la presente ETI

No se emitirdn declaraciones CE de conformidad o de idoneidad para el uso para los componentes de
interoperabilidad evaluados de esta manera.

Documentacion

El certificado CE de verificacion del subsistema indicard claramente los componentes de interoperabilidad
que ha evaluado el organismo notificado como parte de la verificacion del subsistema.

La declaracién CE de verificacion del subsistema:

a) indicard claramente qué componentes de interoperabilidad han sido evaluados como parte del subsis-
tema;

=

confirmard que estos componentes de interoperabilidad contenidos en el subsistema son idénticos a los
verificados como parte del subsistema;

Ke3

indicard la razén o razones por las que el fabricante no presentd para esos componentes de interope-
rabilidad una Declaraciéon CE de conformidad o de idoneidad para el uso antes de su incorporacion al
subsistema, incluida la aplicacion de las normas nacionales notificadas en virtud del articulo 17 de la
Directiva 2008/57|CE.

Mantenimiento de los subsistemas certificados de acuerdo con la cldusula 6.3.1

Durante el periodo transitorio, asi como después de su terminacion, hasta que el subsistema se rehabilite o
renueve (teniendo en cuenta la decisién del Estado miembro sobre la aplicacion de las ETI), se permite
utilizar los componentes de interoperabilidad del mismo tipo sin una Declaracién CE de conformidad o
idoneidad para el uso, como sustituciones relacionadas con el mantenimiento (piezas de recambio) del
subsistema, bajo la responsabilidad del organismo responsable del mantenimiento.

En cualquier caso, el organismo responsable del mantenimiento deberd garantizar que los recambios de los
componentes sean idéneos para sus aplicaciones, se empleen dentro de su campo de utilizacién, y permitan
lograr la interoperabilidad dentro del sistema ferroviario, cumpliendo al mismo tiempo los requisitos
esenciales. Esos componentes deben ser rastreables y certificarse de acuerdo con cualquier norma nacional
o internacional, o cualquier procedimiento técnico que esté ampliamente admitido en el dmbito ferroviario.

APLICACION

Normas generales de aplicaciéon

Aplicacion a material rodante de nueva construccion
Consideraciones generales

La presente ETI serd aplicable a todas las unidades de material rodante, dentro de su dmbito de aplicacion,
que se pongan en servicio después de la fecha de aplicacién de la presente ETI, excepto cuando se apliquen
las cldusulas 7.1.1.2 «Perfodo transitorio» o 7.1.1.3 «Aplicacion a la maquinaria de via» a continuacion.

La presente ETI no serd aplicable a las unidades de material rodante existente, que ya estén en servicio en la
red (o en parte de la red) de un Estado miembro cuando se aplique esta Decision, mientras no se rehabilite
o renueve (véase la clausula 7.1.2).

Cualquier material rodante que se produzca de acuerdo con un disefio desarrollado después de la fecha de
aplicacion de la presente ETI deberd ajustarse a lo dispuesto en esta.
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7.1.1.2.
7.1.1.2.1.

7.1.1.2.2.

7.1.1.2.3.

7.1.1.2.4.

Periodo transitorio
Introduccién

Es previsible que un nimero significativo de proyectos o contratos iniciados antes de la fecha de aplicacién
de la presente Decision dé lugar a la produccién de material rodante que no cumpla totalmente la presente
ETL

Tal como dispone el articulo 2, apartado 2, de la presente Decision, para el material rodante al que se
refieran dichos proyectos o contratos, y con arreglo al articulo 5, apartado 3, letra f) de la Directiva
2008/57|CE, se define un periodo transitorio durante el cual no es obligatoria la aplicacion de la presente
ETI si dicho material rodante se pone en servicio antes de la fecha final del perfodo transitorio. La fecha
final del periodo transitorio se establece en el articulo 2, apartado 2, de la Decision de la Comision relativa
a la presente ETL

Este perfodo transitorio se aplica a:

— los proyectos en fase avanzada de desarrollo, segtin lo descrito en la cldusula 7.1.1.2.2,
— los contratos en curso de ejecucion, segin lo descrito en la cldusula 7.1.1.2.3,

— el material rodante de un disefio ya existente, segin lo descrito en la cldusula 7.1.1.2.4.

Durante el periodo transitorio, si el solicitante elige no aplicar la presente ETI, podrd autorizarse la puesta
en servicio del vehiculo en virtud de los articulos 24 (primera autorizacién) o 25 (autorizacién adicional) de
la Directiva 2008/57/CE, en vez de los articulos 22 o 23.

Cualquier material rodante puesto en servicio después de la fecha final del perfodo transitorio descrito en la
presente cldusula cumplird plenamente lo dispuesto en ella, sin perjuicio del articulo 9 de la Directiva
2008/57/CE, que permite solicitar exenciones con sujecién a las condiciones estipuladas en dicho articulo.

Proyectos en avanzado estado de desarrollo

La presente cldusula se refiere al material rodante que se desarrolle y produzca dentro de un proyecto en
estado avanzado de desarrollo con arreglo al articulo 2, letra t) de la Directiva. El proyecto se hallard en
estado avanzado de desarrollo cuando la presente ETI se publique en el Diario Oficial de la Unién Europea.

La aplicacién de la presente ETI al material rodante dentro del 4mbito de aplicacién de la presente ETI no
serd obligatoria durante el periodo transitorio establecido en la cldusula 7.1.1.2.1, si dicho material rodante
se pone en servicio antes del final del perfodo transitorio, como dispone el articulo 2, apartado 2, de la
presente Decision.

Contratos en curso de ejecucidn

La presente cldusula se refiere al material rodante que se desarrolle y produzca en virtud de un contrato
firmado antes de la publicacién de la presente ETI en el Diario Oficial de la Unién Europea.

El solicitante tendrd que acreditar la fecha de firma del contrato original aplicable. A la hora de determinar
la fecha de firma del contrato en cuestién, no se tendrd en cuenta ningin apéndice que introduzca
modificaciones en el contrato original.

La aplicacién de la presente ETI al material rodante dentro del dmbito de aplicacion de la presente ETI no
serd obligatoria durante el periodo transitorio establecido en la cldusula 7.1.1.2.1, si dicho material rodante
se pone en servicio antes del final del periodo transitorio, como dispone el articulo 2, apartado 2, de la
presente Decision.

Material rodante de un disefio ya existente

La presente cldusula se refiere al material rodante que se produzca de acuerdo con un disefio desarrollado
antes de la publicacién de la presente ETI en el Diario Oficial de la Unidn Europea y que, por tanto, no haya
sido evaluado con arreglo a ella.

La aplicacién de la presente ETI al material rodante dentro del dmbito de aplicacion de la presente ETI no
serd obligatoria durante el perfodo transitorio establecido en la cldusula 7.1.1.2.1, si dicho material rodante
se pone en servicio antes del final del periodo transitorio, como dispone el articulo 2, apartado 2.

A los efectos de la presente ETI, un material rodante puede calificarse como «construido de acuerdo con un
disefio ya existente» cuando se cumpla una de las condiciones siguientes.

— Para el pedido o la puesta en servicio del material rodante, el solicitante puede probar que el material
rodante de nueva construccién se producird con arreglo a un disefio documentado que ya se ha
utilizado para producir material rodante autorizado a entrar en servicio en un Estado miembro antes
de la fecha de publicacion de la presente ETI en el Diario Oficial de la Unién Europea.
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7.1.1.3.

7.1.1.4.

7.1.2.
7.1.2.1.

7.1.2.2.

— Para el material rodante de un tipo que no se produzca en virtud de un contrato sino por iniciativa del
fabricante, el fabricante o el solicitante puede probar que el proyecto estaba en la fase de pre-produc-
cién o en la produccion en serie en la fecha de publicacién de la presente ETL A fin de acreditar este
extremo, al menos un prototipo estard en la fase de montaje con una armadura identificable ya
existente y los componentes ya pedidos a suministradores habrdn de representar el 90 % del valor
total de los componentes.

El solicitante habrd de demostrar a la ANS que se cumplen las condiciones estipuladas en el punto
correspondiente de la presente cldusula (segin la situacién de que se trate).

Para las modificaciones de un disefio ya existente (no conforme con la ETI), se aplicardn durante el periodo
transitorio las normas siguientes.

— En caso de modificaciones del disefio estrictamente limitadas a las necesarias para asegurar la compa-
tibilidad técnica del material rodante con las instalaciones fijas (correspondiente a las interfaces con los
subsistemas de infraestructura, energia o control-mando y sefializacion), no serd obligatoria la aplicacion
de la presente ETL El vehiculo producido de acuerdo con un disefio «modificado» podra autorizarse con
arreglo al articulo 24 o 25 de la Directiva 2008/57/CE.

— En caso de otras modificaciones del disefio, no se aplicard la presente cldusula relativa al «disefio
existente»; por lo tanto, como el disefio se considera nuevo, se requerird la aplicacién de la presente ETI.

Aplicacién a la maquinaria de via

La aplicacion de la presente ETI a la maquinaria de via (definidas en las secciones 2.2 y 2.3) no es
obligatoria.

Los solicitantes podrdn utilizar el procedimiento de evaluacién de la conformidad descrito en la seccién
6.2.1 de manera voluntaria a fin de expedir una declaracién CE de verificacién; esta declaracion CE de
conformidad serd reconocida como tal por los Estados miembros.

En caso de que el solicitante elija no expedir una declaraciéon CE de verificacion, la maquinaria de via podrd
autorizarse con arreglo a los articulos 24 y 25 de la Directiva 2008/57/CE.

Interfaz con la aplicacién de otras ETI

Como se recordaba en la seccion 2.1, se aplican al subsistema de material rodante otras ETI; en estas otras
ETI se especifican las normas de aplicacion correspondientes a los requisitos que cubren.

Para no confundir las normas de aplicacion de estas otras ETI y las de la presente ETI de locomotoras y
coches de viajeros del ferrocarril convencional, se aplicard lo siguiente en caso de que en la presente ETI se
haga referencia a estas otras:

— Cuando se haga una referencia informativa como clarificacién para el lector de esta ETI de locomotoras
y coches de viajeros del ferrocarril convencional, serdn aplicables las normas de aplicacion de las otras
ETI (por ejemplo, cuando se indique una disposicién de la ETI de personas con movilidad reducida, la
ETI de seguridad en los tdneles o la ETI de ruido).

— Cuando se haga una referencia obligatoria para evitar repetir un pdrrafo de otra ETI (por ejemplo,
ampliando la aplicacion de una disposicién de la ETI de material rodante del ferrocarril de alta velocidad
o la ETI de seguridad en los tdneles a la presente ETI de locomotoras y coches de viajeros del ferrocarril
convencional), la referencia serd un requisito de la presente ETI de locomotoras y coches de viajeros del
ferrocarril convencional y serd la estrategia de aplicacion de esta ETI la que se aplique.

Renovacién y rehabilitacion del material rodante ya existente
Introduccién

Esta cldusula aporta informacion en relacién con el articulo 20 de la Directiva 2008/57/CE.

renovacidn

Los Estados miembros se basardn en los siguientes principios para determinar la aplicacion de la presente
ETI en caso de renovacion:

— Solo es necesaria una nueva evaluacion respecto a los requisitos de la presente ETI para los pardmetro
bdsicos de esta ETI cuyas prestaciones resulten afectadas por la modificacién o modificaciones.

— Para el material rodante no conforme a la ETI, cuando durante la renovaciéon no sea econémicamente
viable cumplir el requisito de la ETI, podria aceptarse la renovacion si es evidente que se mejora el
pardmetro bdsico en la direccion de las prestaciones definidas en la ETL

— Hay que tener en cuenta el impacto de las estrategias de migracion nacional resultantes de la aplicacion
de otras ETL
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7.1.2.3.

7.1.3.
7.1.3.1.

Para un proyecto que incluya elementos que no estén conformes con la ETI, se acordardn con el Estado
miembro los procedimientos de evaluacién de la conformidad y verificacion CE que se vayan a aplicar.

Para disefios ya existentes no conformes con la ETI, la sustitucion de toda una unidad o de un vehiculo o
vehiculos dentro de una unidad (por ejemplo, una sustitucion después de dafios graves; véase también la
cldusula 6.2.8) no requiere una evaluacion de la conformidad respecto a esta ETI, mientras la unidad o el
vehiculo o vehiculos sean idénticos a los que sustituyen. Tales unidades deben ser rastreables y certificarse
de acuerdo con cualquier norma nacional o internacional, o cualquier procedimiento técnico que esté
ampliamente admitido en el dmbito ferroviario.

Para la sustitucién de unidades o vehiculos conformes con la ETI, se requiere una evaluacién de la
conformidad respecto a esta ETL

Rehabilitacién

Los Estados miembros se basardn en los siguientes principios para determinar la aplicacion de la presente
ETI en caso de rehabilitacion:

— Las partes y los pardmetros bdsicos del subsistema que no hayan sido afectados por los trabajos de
rehabilitacion estardn exentos de la evaluacion de la conformidad respecto a las disposiciones de la
presente ETIL.

— Solo es necesaria una nueva evaluacion respecto a los requisitos de la presente ETI para los pardmetros
bésicos de esta ETI cuyas prestaciones resulten afectadas por la modificacion o modificaciones.

— Cuando durante la rehabilitacién no sea econémicamente viable cumplir el requisito de la ETI, podria
aceptarse la rehabilitacion si es evidente que se mejora el pardmetro bésico en la direccion de las
prestaciones definidas en la ETI

— En la gufa de aplicacién se dan orientaciones a los Estados miembros para las modificaciones que se
consideran rehabilitaciones.

— El impacto de las estrategias de migracién nacional resultantes de la aplicacién de otras ETI.

Para un proyecto que incluya elementos que no estén conformes con la ETI, se acordardn con el Estado
miembro los procedimientos de evaluacién de la conformidad y verificacion CE que se vayan a aplicar.

Normas relativas a los certificados de examen de tipo o de disefio
Subsistema de material rodante

Esta cldusula se refiere a un tipo de material rodante (tipo de unidad en el contexto de la presente ETI),
definido en el articulo 2, letra w), de la Directiva 2008/57/CE, que esté sujeto a un procedimiento CE de
verificacion del disefio o del tipo con arreglo a la cldusula 6.2.2.1 de la presente ETL

La base para la evaluacion respecto a la ETI para un «examen de tipo o de disefio» se define en las columnas
2y 3 (fase de disefio y desarrollo) del anexo H de la presente ETI.

Fase A

La fase A se inicia una vez que el solicitante nombra el organismo notificado responsable de la verificacion
CE y finaliza cuando se expide el certificado CE de examen de tipo.

La base de evaluacion respecto a la ETI para un tipo se define para el periodo de la fase A, siendo su
duracién méxima de siete afios. Durante el perfodo de la fase A no cambiard la base de la evaluacién para
la verificacién CE que debe utilizar el organismo notificado.

Cuando entre en vigor una version revisada de la presente ETI durante el periodo de la fase A, es permisible
pero no obligatorio utilizar la versién revisada.

Fase B

El periodo de la fase B define el periodo de validez del certificado de examen de tipo una vez que es
expedido por el organismo notificado. Durante este tiempo, las unidades pueden obtener la certificacion CE
basdndose en la conformidad con el tipo.

El certificado de examen de tipo de la verificacion CE para el subsistema es vélido para un periodo de la
fase B de sicte afios a partir de la fecha de expedicin, aunque entre en vigor una revisién de la presente
ETL Durante este tiempo, se permite poner en servicio material rodante nuevo del mismo tipo basindose
en una declaraciéon CE de verificacion referente al certificado de verificacién del tipo.
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7.2.

7.3.
7.3.1.

Modificaciones de un tipo o disefio que ya lleve un certificado CE de verificacién

Para las modificaciones de un material rodante que ya lleve un certificado de verificacién del examen de
tipo o de disefio, se aplicard la siguiente norma:

— Se permite tratar los cambios mediante una re-evaluacion solo de las modificaciones que influyen en los
pardmetros bdsicos de la dltima revision de la presente ETI en vigor en ese momento.

— A fin de expedir el certificado de verificacion CE, estd permitido que el organismo notificado se refiera:

— el certificado original de examen del tipo o del disefio para las partes del disefio que no sufran
modificacién, siempre y cuando sea todavia vilido (durante el periodo de siete afios de la fase B),

— al certificado adicional de examen del tipo o del disefio (que modifica el certificado original) para las
partes del disefio modificadas que influyan en los pardmetro bésicos de la dltima revision de la
presente ETI en vigor en ese momento.

Componentes de interoperabilidad

Esta cldusula se refiere a un componente de interoperabilidad que esté sujeto a un examen de tipo (mddulo
SB) o de idoneidad para el uso (médulo CV).

El certificado de examen de tipo o de disefio o de idoneidad para el uso serd vélido durante un periodo de
cinco afios. Durante este tiempo, se permite poner en servicio nuevos componentes del mismo tipo sin
necesidad de una nueva evaluacion de tipo. Antes de que finalice el periodo de cinco afios, se evaluard el
componente con arreglo a la dltima revisién de la presente ETI vigente en ese momento en relacién con los
requisitos que hayan cambiado o sean nuevos en comparacién con la base de la certificacion.

Compatibilidad con otros subsistemas

La ETI de locomotoras y coches de viajeros del ferrocarril convencional se ha elaborado teniendo en cuenta
otros subsistemas conformes con sus respectivas ETI del ferrocarril convencional. Por consiguiente, se
tratan las interfaces con los subsistemas de infraestructura de instalaciones fijas, de energfa, y de con-
trol-mando y sefializacion del ferrocarril convencional para los subsistemas que cumplan las ETI de control-
mando y sefializacion, energfa e infraestructura del ferrocarril convencional.

Siguiendo este principio, los métodos y fases relativos al material rodante dependerdn del progreso en la
aplicacién de las ETI de infraestructura, energfa, y control-mando y sefalizacion.

Ademés, las ETI que cubren las instalaciones fijas del ferrocarril convencional permiten variantes.

Para el material rodante, estas variantes formardn parte de las caracteristicas técnicas que deben registrarse
en el «Registro europeo de tipos de vehiculos autorizados» al que se refiere el articulo 34 de la Directiva
2008/57|CE.

Para la infraestructura, formardn parte de las caracteristicas consignadas en el «Registro europeo de la
infraestructura» al que se refiere el articulo 35 de la Directiva 2008/57/CE.

Casos especificos

Consideraciones generales

Los casos especificos relacionados en la cldusula siguiente describen las disposiciones especiales requeridas y
autorizadas en redes determinadas de los Estados miembros.

Estos casos especificos se clasifican como:
Casos «P»: casos «permanentes».

Casos «T» «casos temporales», en los que se recomienda llegar al sistema previsto para el afio 2020,
objetivo establecido en la Decisién n® 1692/96/CE, modificada por la Decision n® 884/2004/CE del
Parlamento Europeo y del Consejo (1).

En la presente ETI se tratard cualquier caso especifico aplicable al material rodante dentro de su dmbito de
aplicacion.

Ciertos casos especificos estdn en interfaz con otras ETI. Cuando una cldusula de la presente ETI se refiere a
otra ETI aplicable a un caso especifico o cuando el caso especifico es aplicable al material rodante por estar
declarado en otra ETI, estos se recogen en la presente ETI.

Ademds, algunos casos especificos no impiden el acceso a la red nacional del material rodante conforme
con la ETL En ese caso, se hace constar explicitamente en la seccion correspondiente de la cldusula 7.3.2 a
continuacion.

() DO L 167 de 30.4.2004, p. 1.
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7.3.2.
7.3.2.1.

7.3.2.2.

7.3.2.3.

Lista de casos especificos

Casos especificos generales

Caso especifico de Grecia

(«P») Para el material rodante destinado a circular por las redes de 1 000 mm del Peloponeso se aplican las
normas nacionales.

Caso especifico de Estonia, Letonia, Lituania, Polonia y Eslovaquia para las redes de 1520 mm
(«P») La aplicacion de la ETI al material rodante destinado a circular por las redes de 1 520 mm es una
cuestion pendiente.

Tréfico bilateral con redes de 1520 mm de terceros paises. Caso especifico de Finlandia

(«P») La aplicacion de las normas técnicas nacionales en vez de los requisitos de la presente ETI estd
permitida para el material rodante de terceros paises que se utilice en la red finlandesa de 1 524 mm
para el trifico entre Finlandia y las redes de 1 520 mm de terceros paises.

Caso especifico de Estonia, Letonia, Lituania, Polonia y Eslovaquia

(«P») La aplicacion de las normas técnicas nacionales en vez de los requisitos de la presente ETI estd
permitida para el material rodante de terceros paises destinado a ser utilizado en las redes de 1520
mm para el trifico entre Estados miembros y terceros paises.

Interfaces mecdnicas. Enganche final (4.2.2.2.3)

Caso especifico de Finlandia

(<P») Si el material rodante destinado al trifico por Finlandia va equipado de topes, la distancia entre las
lineas centrales de los topes serd de 1 830 mm (+/-10mm).

Se aplican los demds requisitos de la cldusula 4.2.2.2.3 «Enganche final».

Caso especifico de Espaiia

(«<I») Si el material rodante destinado al trafico por Espafia en la red de ancho de via de 1 668 mm va
equipado de topes y enganches de husillo, la distancia entre las lineas centrales de los topes serd de
1 850mm (+/- 10 mm).

Los requisitos de la cldusula 4.2.2.2.3 «Enganche final», son también de aplicacion.

Caso especifico de la Repdblica de Irlanda y el Reino Unido para Irlanda del Norte

(«P») Si el material rodante destinado al trafico por Irlanda va equipado de topes y enganches de husillo, la
distancia entre las lineas centrales de los topes serd de 1 905 mm (+/- 10 mm), y las alturas del centro de
los topes y de los 6rganos de traccién por encima del carril deberd ser de un minimo de 1 067 mm y un
mdximo de 1092 mm sin carga.

Gélibo (cldusula 4.2.3.1)

Caso especifico de Finlandia

(<P») Unidades disefiadas para circular por las redes finlandesas de 1524 mm: la unidad permanecerd
dentro del gélibo FIN1 en las condiciones definidas en la norma EN 15273-2:2009.

Nota: véase también el caso especifico 7.3.2.8 «Ejes montados» para el ancho de via.

Caso especifico de Portugal

(«P») Las unidades disefiadas para circular por las redes portuguesas permanecerdn dentro de los galibos
cinemdticos PTb, PTb + o PTc, definidos en el anexo I de la norma EN 15273-2:2009.

Nota: véase también el caso especifico 7.3.2.8 «Ejes montados» para el ancho de via.

Caso especifico de Suecia

(«P») Las unidades disefladas para circular por las redes suecas permanecerdn dentro de los gdlibos SEA o
SEC con arreglo a la norma EN 15273-2:2009.

Este caso especifico no impide el acceso a la red nacional del material rodante conforme con la ETL
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Caso especifico del Reino Unido para Gran Bretafia

(«P») Las unidades disefiadas para circular por las redes de Gran Bretafia permanecerdn dentro del gdlibo
cinemdtico definido en la cldusula 7.6.12.2 de la ETI de infraestructura del ferrocarril convencional.

En lo que se refiere al gdlibo cinemdtico, la evaluacién del cumplimiento se hard de acuerdo con las
metodologfas establecidas en las normas técnicas nacionales notificadas.

Parra las lineas rehabilitadas y renovadas, los pantdgrafos de los vehiculos que se utilicen en Gran Bretafia
permanecerdn dentro del gélibo definido en las normas técnicas nacionales notificadas.

Caso especifico de los Paises Bajos

(«P») Las unidades disefiadas para circular por las redes de los Paises Bajos permanecerdn dentro de los
gélibos cinemadticos NL1 o NL2 con arreglo a la norma EN 15273-2:2009 (anexo M).

Este caso especifico no impide el acceso a la red nacional del material rodante conforme con la ETIL

Nota: Debe comprobarse la compatibilidad entre la infraestructura y los gélibos NL1 y NL2 para el material
rodante ya que no todas las lineas se ajustan a ambos gdlibos.

Caso especifico de Espafia

(«P») Las unidades disefiadas para circular por las redes espafiolas de 1 688 mm permanecerdn dentro del
contorno de referencia GHE16 y las normas conexas definidas en las normas nacionales notificadas con
este fin.

Nota: véase también el caso especifico 7.3.2.8 «Ejes montados» para el ancho de via.

Caso especifico: Repiiblica de Irlanda y Reino Unido para Irlanda del Norte

(<T») El gélibo cinemdtico del material rodante es una cuestion pendiente.

Control del estado de los cojinetes de los ejes (4.2.3.3.2)
Caso especifico de Finlandia
«P») Para el material rodante destinado a circular por la red finlandesa (ancho de via de 1 524 mm) que
dependa del equipo en tierra para el control del estado de los cojinetes de los ejes, las zonas objetivo de la
parte inferior de las cajas de grasa que permanecerdn libre de obstdculos para permitir la observacién por el
equipo de deteccion de cajas de grasa calientes (HABD) en tierra tendrdn las dimensiones definidas en la
norma EN 15437-1:2009, y sus valores se sustituirdn por los siguientes:
Sistema basado en equipo situado en tierra
Las dimensiones establecidas en las cldusulas 5.1 y 5.2 de la norma EN 15437-1:2009 se sustituyen
respectivamente por las indicadas a continuacion. Existen dos superficies de deteccion diferentes (I y II)
incluidas sus zonas de prohibicién y de medicién definidas tal como se indica a continuacion:
— Dimensiones para la superficie de deteccién I:

— Wra, igual o superior a 50 mm,

— Lra, igual o superior a 200 mm,

— Y7a, 1045 mm a 1115 mm,

— Whpy, igual o superior a 140 mm,

— Lpy, igual o superior a 500 mm,

— Ypz, 1080 mm £ 5 mm.
— Dimensiones para la superficie de deteccion II:

— Wra, igual o superior a 14 mm,

— Lyy, igual o superior a 200 mm,

— Y7a 892 mm a 896 mm,

— Wy, igual o superior a 28 mm,

— Lpg, igual o superior a 500 mm,
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— Ypz, 894 mm * 2 mm.

Caso especifico de Espafia

(«P») Para el material rodante destinado a circular por la red espafiola de 1 668 mm de ancho de via y que
depende de equipo situado en tierra para el control del estado de los cojinetes de los ejes, la zona visible del
material rodante para el equipo de tierra serd la definida en la norma EN 15437-1:2010, cldusulas 5.1 y
5.2, considerando los valores siguientes, en vez de los establecidos:

— YTA = 1176 + 10 mm (posicion lateral del centro de la superficie de deteccién con respecto a la linea
central del vehiculo),

— WTA 2 55mm (anchura lateral de la superficie de deteccion),
— LTA > 100mm (cota longitudinal de la superficie de deteccion),

— YPZ = 1176 + 10mm (posicion lateral del centro de la superficie de deteccién con respecto a la linea
central del vehiculo),

— WPZ > 110mm (anchura lateral de la zona de prohibicién),
— LPZ > 500mm (cota longitudinal de la zona de prohibicion).

Caso especifico de Portugal

(«P») Para el material rodante destinado a circular por la red portuguesa (1 668 mm de ancho de via) y que
depende de equipo situado en tierra para el control del estado de los cojinetes de los ejes, la superficie de
deteccién que se mantendrd sin obstrucciones para permitir la observacién por un detector de caja de grasa
caliente (hot axle box detector, HABD) situado en tierra y su posicion respecto a la linea central del
vehiculo serdn las siguientes:

— YTA = 1000 mm (posicion lateral del centro de la superficie de detecciéon con respecto a la linea
central del vehiculo)

— WTA 2 65 mm (anchura lateral de la superficie de deteccion)
— LTA > 100 mm (longitud longitudinal de la superficie de deteccion)

— YPZ = 1 000 mm (posici6n lateral del centro de la zona de prohibicién con respecto a la linea central
del vehiculo)

— WPZ > 115 mm (anchura lateral de la zona de prohibicion)
— LPZ > 500 mm (longitud longitudinal de la zona de prohibici6n).

Caso especifico de la Repablica de Irlanda y el Reino Unido para Irlanda del Norte

(«P») Para el material rodante destinado a circular por la red irlandesa y que depende de equipo situado en
tierra para el control del estado de los cojinetes de los ejes, la superficie de deteccion de la parte inferior de
la caja de grasa que habrd de permanecer despejada se define en las normas nacionales.

Caso especifico de Suecia

(<T») Este caso especifico es aplicable a todas las unidades que no vayan equipadas con equipo de a bordo
par el control del estado de los cojinetes y que estén destinadas a circular por lineas con detectores de
cojinetes no rehabilitados. Estas lineas se indican en la declaracién sobre la red como no conformes con la
ETI en lo que respecta a esta cuestion.

Dimensiones laterales para el control del estado de los cojinetes de los ejes

La zona visible para el equipo en tierra debajo de una caja de grasajchumacera estard libre para facilitar el
control vertical:

— el intervalo lateral serd de 842 a 882 mm respecto al centro de un par de ruedas,
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7.3.2.6.

7.3.2.7.

— habré una anchura minima ininterrumpida de 40 mm dentro de una distancia lateral minima respecto
al centro de un par de ruedas de 865 mm y una distancia lateral maxima respecto al centro de un par
de ruedas de 945 mm.

Zona de prohibicion:

Dentro de una distancia longitudinal de 500 mm, situada en posicién central respecto a la linea central del
eje de la rueda, no se situard ninguna pieza ni componente con una temperatura superior a la de la caja de
grasa/chumacera mds cercana a los intervalos laterales que 10 mm.

Comportamiento dindmico del material rodante (4.2.3.4):
Caso especifico de la Repiblica de Irlanda y el Reino Unido para Irlanda del Norte

(<T») Debido a la existencia de valores limite alternativos para el alabeo de la via y otros criterios impor-
tantes relacionados con la calidad de la via en la red ya existente, deben adaptarse una serie de valores
limite y de conceptos que figuran en la seccién 4.2.3.4 y sus subsecciones y en la norma EN14363:2005,
asi como otras normas a las que se hace referencia, a fin de aplicarlas al material rodante que circule por la
Republica de Irlanda y por Irlanda del Norte.

Esta adaptacién debe cumplir la norma técnica «LE.-CME Technical Standard 302» o la norma técnica
nacional aplicable en el territorio del Reino Unido correspondiente a Irlanda del Norte.

Lo anterior se aplica a: 4.2.3.4.1 Seguridad contra el descarrilamiento en la circulacién por vias alabeadas,
4.2.3.4.2 Comportamiento dindmico en circulacién, 4.2.3.4.2.1 Valores limite para la seguridad en circu-
lacién, 4.2.3.4.2.2 Valores limite de la carga sobre la via, 4.2.3.4.3 Conicidad equivalente, 4.2.3.4.3.1
Valores tedricos para perfiles de ruedas nuevas, y 4.2.3.4.3.2 Valores en servicio de la conicidad equivalente
de los ejes montados.

Aparte de lo anterior, todos los demds principios que figuran en la seccién y en la norma EN14363 y en
otras normas a las que se hace referencia seguirdn el planteamiento definido en la presente ETIL

Caso especifico del Reino Unido para Gran Bretafia

(«P») Las limitaciones para la aplicacion del método 3 establecidas en la norma EN14363:2005, clausula
4.1.3.4.1, no son aplicables al material rodante destinado al uso nacional solo en la red principal del Reino
Unido.

Este caso especifico no impide el acceso a la red nacional del material rodante conforme con la ETIL

Valores limite del esfuerzo sobre la via

Caso especifico de Espaiia

(«P») Para el material rodante destinado a circular por vias de 1 668 mm de ancho, el valor limite del
esfuerzo de guiado casi estdtico Ygst se evaluard en curvas de radio 250<R< 400m.

El valor limite serd: (Yo)lim = (33 + 11 550/Ry,) kN.

Valores tedricos de los perfiles de las ruedas nuevas (4.2.3.4.3.1)
Caso especifico de Finlandia
(P») Las ruedas de los trenes diseflados para prestar servicio en las lineas de la red finlandesa serin
compatibles con el ancho de via de 1 524 mm.
Cuadro 2

Valores limite teéricos de la conicidad equivalente

Velocidad mdxima de servicio del ve- | Valores limite de la conicidad equiva- Condiciones de ensayo
hiculo (kmj/h) lente (véase el cuadro 3)
<60 No disponible No disponible
> 60y < 190 0,30 Todas
> 190 Se aplicardn los valores especifi- | Se aplicardn las condiciones es-
cados en la ETI de material ro- | pecificadas en la ETI de material
dante del ferrocarril de alta ve- | rodante del ferrocarril de alta ve-
locidad locidad
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Cuadro 3
Condiciones de ensayo de la via para una conicidad equivalente representativa de la red RTE
finlandesa
Ntmero de la Inclinacién del
condicién de Perfil de la cabeza de carril ne mcé;?r(i)ln € 1 Ancho de via
ensayo
1 Seccién transversal del carril 60 E 1, definida en la norma | 1/40 1524 mm
EN 13674-1:2003
2 Seccion transversal del carril 60 E 1, definida en la norma | 1/40 1526 mm
EN 13674-1:2003
3 Seccién transversal del carril 54 E 1, definida en la norma | 1/40 1524 mm
EN 13674-1:2003
4 Seccién transversal del carril 54 E 1, definida en la norma | 1/40 1526 mm
EN 13674-1:2003

Se considera que los ejes montados con perfiles S1002 o GV 140 sin desgastar, segtin la definicién de la
norma EN 13715:2006, con una separacién de las caras activas de entre 1 505 mm y 1 511 mm cumplen
los requisitos de esta clausula.

Caso especifico de Portugal
(«<P») Para Portugal el ancho de via de 1 688 se considerard con una inclinacién del carril de 1 a 20 para las
secciones de carril 54E1 y 60EIL.

Caso especifico de Espaiia

(«P») Para el material rodante destinado a prestar servicio en vias de 1 668 mm de ancho, no deberdn
rebasarse los limites de la conicidad equivalente fijados en el cuadro 2 cuando el ¢je montado disefiado se
modelice pasando por encima de la muestra representativa de las condiciones de ensayo de la via espe-
cificadas en el cuadro 3 a continuacion.

Cuadro 2

Valores limite teéricos de la conicidad equivalente

Condiciones de ensayo
(véase el cuadro 3)

Valores limite de la conicidad equiva-
lente

Velocidad méxima de servicio del ve-
hiculo (km/h)

< 60 No disponible No disponible
> 60y < 190 0,30 Todas
> 190 Se aplicardn los valores especifi- | Se aplicardn las condiciones es-

cados en la ETI de material ro-
dante del ferrocarril de alta ve-

pecificadas en la ETI de material
rodante del ferrocarril de alta ve-

locidad

locidad

Cuadro 3

Condiciones de ensayo de la via para la conicidad equivalente

Ntimero de la
condicion de

Perfil de la cabeza de carril

Inclinacién del

Ancho de via

carril
ensayo

1 Seccién transversal del carril 60 E 1, definida en la norma | 1/20 1 668 mm
EN 13674-1:2003

2 Seccién transversal del carril 60 E 1, definida en la norma | 1 in 20 1670 mm
EN 13674-1:2003

3 Seccién transversal del carril 54 E 1, definida en la norma | 1 in 20 1 668 mm
EN13674-1:2003

4 Seccion transversal del carril 54 E 1, definida en la norma | 1/20 1670 mm

EN13674-1:2003

Se considera que los ejes montados con perfiles S1002 o GV 1/40 sin desgastar, segtn la definicion de la
norma prEN 13715:2006, con una separacion de las caras activas de entre 1653 mm y 1659 mm
cumplen los requisitos de esta cldusula.
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Ejes montados [4.2.3.5.2]
Caso especifico de Finlandia

(«P») Los ejes montados de los trenes disefiados para prestar servicio en las lineas de la red finlandesa sern
compatibles con el ancho de via de 1 524mm.

Las dimensiones de los ejes montados y de las ruedas correspondientes a los anchos de via de 1 524 mm se
especifican en la tabla siguiente.

Didmetro de la
Denominacién rueda D
(mm)

Valor nominal | Valor minimo | Valor maximo
(mm) (mm) (mm)

Requisitos relacionados con el subsistema

Distancia entre las caras externas (SR) D > 725 1510 1487 1514
Distancia entre las caras que estdn en
contacto con las pestaias 725 > D = 400 — 1506 1509

SR = AR + Sd(rueda izquierda) +
Sd(rueda derecha)

Distancia entre las caras internas (AR) D > 725 1445+ 1 1442 1448

725 >D =400 | 1445+ 1 1444 1446

Requisitos vinculados a la rueda como componente de interoperabilidad

Didmetro de la

R Valor nominal |Valor minimo | Valor mdximo
Denominacion rueda D

(mm) (mm) (mm) (mm)

Anchura de la llanta (BR + Burr) D > 400 135 + 1 134 136
140 +1() | 1390 141 ()

Grosor de la pestafia (Sd) D > 840 32,5 22 33
840 > D = 760 32,5 25 33

760 > D > 400 32,5 27,5 33

Altura de la pestafia (Sh) D > 760 28 27,5 36

760 > D = 630 30 29,5 36

630 > D = 400 32 31,5 36

Cara de la pestaiia (qR) > 400 — 6,5 —

(%) Permitido con cardcter opcional para las unidades de traccion.

(P) Para el material rodante que circule entre la red finlandesa de 1 524 mm de ancho y la red de 1 520
mm de un tercer pafs estd permitido utilizar ejes montados especiales designados para adaptarse a las
diferencias de ancho de via.

Caso especifico de Portugal

(«P») Caracteristicas mecdnicas y geométricas de los ejes montados:

Para el ancho de via nominal (1 688 mm), los valores especificos para Ar y Sr de la red portuguesa son:

— Ar

1593 0/-3 (mm) — e¢jes montados nuevos

— Ar = 1593 + 3/-3 (mm) — miximo en servicio

— 1646 < Sr < 1661 (mm)
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7.3.2.9.

7.3.2.10.

Caracteristicas mecdnicas y geométricas de las ruedas:

Los valores limite para Sd y Sh de este caso especifico son:

— Para D > 800 mm 22 < Sd < 33 (mm)
— Para D < 800 mm 27,5 < Sd < 33 (mm)

— Sh < 36 (mm)

Caso especifico de Espafia

(«P») Las dimensiones geométricas de los ejes montados SR y AR cumplirdn los valores limite especificados
a continuacién. Estos valores limite se tomardn como valores tedricos (ejes montados nuevos) y como
valores limite en servicio (aplicables con fines de mantenimiento).

Didmetro de rueda Minimo Maximo

[mm] [mm] [mm]

Sr 840<D< 1 250 1643 1659
330<D< 840 1648 1659

Ar 840<D< 1 250 1590 1596
330<D< 840 1592 1596

(<T») El grosor de la pestafia (Sd) serd de un minimo de 25 mm para didmetros de rueda > 840 mm y de
27,5 mm para didmetros de rueda entre 330 mm y 840 mm para vehiculos destinados a circular por
anchos de via de 1 668 mm.

Caso especifico de la Repdblica de Irlanda y el Reino Unido para Irlanda del Norte

(<P») En relacién con la cldusula 4.2.3.5 incluidas sus subsecciones, todas las dimensiones geométricas de
los ejes montados deben cumplir la norma «.E.-CME Technical Standard 301».

Lo anterior se aplica a las cldusulas: 4.2.3.5.2 «Ejes montados» y 4.2.3.5.2.1 «Caracteristicas mecdnicas y
geométricas de los ejes montados».

Caracteristicas geométricas de las ruedas (4.2.3.5.2.2)
Caso especifico del Reino Unido para Gran Bretafia

(«<P») Para el material rodante de uso solo nacional, el valor minimo de la anchura de la llanta (BR + Burr)
estd permitido que sea igual a 127 mm (en vez de 133 mm).

Este caso especifico no impide el acceso a la red nacional del material rodante conforme con la ETL

Efecto estela sobre los viajeros en los andenes (4.2.6.2.1)
Caso especifico del Reino Unido para Gran Bretafia

(«P») Estd permitido probar el material rodante que circule por la red de Gran Bretafia de acuerdo con el
requisito siguiente.

El material rodante que circule al aire libre a una velocidad de servicio mdxima de vtr > 160 km/h (100
millas/h), no generard una velocidad del aire que supere el valor u,; = 11,5 m/s a una altura de 1,2 m por
encima del andén y a una distancia de 3,0 m del centro de la via, durante el paso del material rodante.

La conformidad se evaluard basindose en ensayos a escala real en las condiciones especificadas en la norma
EN 14067-4:2005/A1:2009, cldusula 7.5.2. Las mediciones se tomardn sobre un andén de una altura por
encima de la cabeza del carril de 915 mm o inferior.

Este caso especifico no impide el acceso a la red nacional del material rodante conforme con la ETL



L 139/116

Diario Oficial de la Unién Europea

26.5.2011

7.3.2.11.

7.3.2.12.

7.3.2.13.

7.3.2.14.

7.3.2.15.

Pulso de presién por paso de cabecera del tren (4.2.6.2.3)
Caso especifico del Reino Unido para Gran Bretafia

(«P») En vez del requisito fijado en la cldusula 4.2.6.2.3, para el material rodante que circule por la red de
Gran Bretafia se aplica lo siguiente:

El material rodante que circule a una velocidad superior a 160 km/h al aire libre no dard lugar a que la
variacién de presion médxima pico a pico supere el valor Ap,, de 665 Pa, medido en la gama de alturas
entre 1,5 m y 3,3 m por encima de la cabeza del carril y a una distancia de 2,5 m del centro de la via,
durante el paso de la cabecera del tren.

Niveles de presiéon acdstica de la bocina de advertencia (4.2.7. 2.2)
Caso especifico del Reino Unido para Gran Bretafia

(«P») El material rodante de uso solo nacional podrd cumplir los niveles de presién actstica de la bocina
establecidos en las normas técnicas nacionales notificadas con este fin en el Reino Unido.

Los trenes destinados a uso internacional deberdn cumplir los niveles de presién actistica de la bocina
establecidos en la presente ETL

Este caso especifico no impide el acceso a la red nacional del material rodante conforme con la ETL

Suministro de energia eléctrica (general) (4.2.8.2.1)
Caso especifico del Reino Unido para Gran Bretafia

(«P») Estd permitido continuar adquiriendo material rodante que preste servicio en, y sea compatible con,
lineas equipadas con un sistema de electrificacién que funcione con corriente continua a 600/750 V y
utilice carriles maquinistas al nivel del suelo en una configuracién de tres y/o cuatro carriles. Se aplicardn
las normas técnicas nacionales notificadas.

Funcionamiento dentro de los mdrgenes de tensién y frecuencia (4.2.8.2.2)
Caso especifico de Francia

(<T») Las unidades eléctricas que funcionen mediante un sistema de corriente continua de 1,5 V mostrados
en la clausula 7.5.2.2.1 de la ETI de energfa del ferrocarril convencional deberdn poder funcionar dentro del
margen de tension definido en esa cldusula de la ETI de energfa del ferrocarril convencional.

Zona de trabajo de la altura del pantégrafo (4.2.8.2.9.1)
Caso especifico de Finlandia

(«P») La instalacion de un pantdgrafo en un material rodante permitird la captacion de corriente de los hilos
de contacto a alturas entre 5 600 y 6 600 mm por encima del nivel del carril para las vias proyectadas con
arreglo al ancho de via FINI.

Caso especifico del Reino Unido para Gran Bretafia

(«P») El requisito siguiente se aplicard a todo el material rodante que deba funcionar con el subsistema del
Reino Unido de corriente alterna a 25 kV y 50 Hz y que no haya sido rehabilitado con arreglo a la ETI de
energfa del ferrocarril convencional:

Los pantografos tendrdn una zona de trabajo de 2 100 mm. Cuando vayan montados en una unidad
eléctrica, funcionardn entre 4 140 mm (la posicién de funcionamiento mds baja, ref. EN50206-1, 3.2.13) y
6 240 mm (la posicién de funcionamiento mds alta, ref. EN50206-1, 3.2.13) por encima del nivel del
carril.

En circunstancias topograficas excepcionales cuando las distancias libre estén limitadas por restricciones
fisicas, y se aplique una altura (estdtica) mdxima del material rodante de 3 775, los pantdgrafos de estos
vehiculos tendrdn una zona de trabajo de 2 315 mm. Cuando vayan montados en una unidad eléctrica,
funcionardn entre 3 925 mm (la posicion de funcionamiento mds baja, ref. EN50206-1, 3.2.13) y 6 240
mm (la posicién de funcionamiento mds alta, ref. EN50206-1, 3.2.13) por encima del nivel del carril.

Caso especifico de los Paises Bajos

(«<T») Para el acceso sin restricciones a la red neerlandesa de corriente continua de 1500 V, la altura
méxima del pantdgrafo estard limitada a 5 860 mm.
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7.3.2.16.

Geometria del arco del pantégrafo (4.2.8.2.9.2)
Caso especifico del Reino Unido para Gran Bretafia

(«<T») El requisito siguiente se aplicard al material rodante que deba funcionar con el subsistema del Reino
Unido de corriente alterna a 25 kV y 50 Hz y que no haya sido rehabilitado con arreglo a la ETI de energia
del ferrocarril convencional:

A fin de mantener la compatibilidad con la infraestructura ya existente el perfil del arco del pantdgrafo serd
el que se muestra en la norma EN 50367:2006, anexo B.7.

A fin de mantener la compatibilidad con los requisitos para circular a través de secciones de separacion de
fases o sistemas, los arcos de los pantdgrafos tendrdn una anchura maxima a lo largo de la via de 250 mm,
a menos que las medidas establecidas en el registro de infraestructura permitan otra cosa.

Caso especifico de Portugal

(«P») Para el material rodante que deba funcionar por lineas en las que no se haya rehabilitado el subsistema
de energia con arreglo a la ETI de energia del ferrocarril convencional, se aplicard a las longitudes del arco
del pantégrafo el requisito siguiente:

— 1450 mm para el sistema de corriente alterna de 25 kV, y
— 2180 mm para el sistema de 1,5 kV de corriente continua.

Caso especifico de Italia

(<I») En los trenes que circulen por lineas de la RTE ya existentes con sistemas de catenaria solo compati-
bles con geometrias de arcos del pantdgrafo de una longitud de 1 450 mm, se instalarin pantdgrafos con
geometrias del arco de una longitud de 1 450 mm.

En los trenes destinados solo a uso nacional y que circulen por lineas compatibles tanto con geometrias del
arco del pantdgrafo de una longitud de 1 600 mm como de 1450 mm, solo estd permitido instalar
pantdgrafos con una geometria del arco de una longitud de 1 450 mm.

(<P») Los trenes destinados a circular por Italia y Suiza o en otras lineas fuera de la RTE con sistemas de
catenaria solo compatibles con pantdgrafos de 1 450 mm estardn dotados de arcos del pantdgrafo de una
anchura de 1 450 mm. En estos trenes solo estd permitido instalar pantdgrafos con una geometria del arco
de una longitud de 1 450 mm mientras circulen solamente por lineas compatibles con una geometria del
arco del pantdgrafo de una longitud de 1 450 mm.

El perfil de este arco del pantdgrafo corresponderd a la representacion grfica del anexo B.2 de la norma EN
50367:2006.

Caso especifico de Francia

(<P») Los trenes destinados a circular por Francia y Suiza o en otras lineas fuera de la RTE con sistemas de
catenaria solo compatibles con pantdgrafos de 1 450 mm estardn dotados de arcos del pantdgrafo de una
anchura de 1 450 mm. En estos trenes solo estd permitido instalar pantdgrafos con una geometria del arco
de una longitud de 1 450 mm mientras circulen solamente por lineas compatibles con una geometria del
arco del pantdgrafo de una longitud de 1 450 mm.

El perfil de este arco del pantdgrafo corresponderd a la representacion grafica del anexo B.2 de la norma EN
50367:2006.
Caso especifico de Suecia

(<P») Este caso especifico es aplicable a las unidades que circulen por lineas con sistemas de catenaria no
rehabilitados. Estas lineas se indican en la declaracion sobre la red como no conformes con la ETI en lo que
respecta a esta cuestion.

El gdlibo del pantdgrafo cumplird los requisitos de las especificaciones técnicas suecas JVS-FS 2006:1 y BVS
543 330.

Caso especifico de Eslovenia

(<P») En las unidades eléctricas destinadas a circular:

— por lineas con sistemas de catenaria solo compatibles con geometrias del arco del pantégrafo de una

longitud de 1 450 mm, se instalardn pantdgrafos con una geometria del arco de 1 450 mm; en este
caso solo estd permitido instalar pantdgrafos con una geometria del arco de 1450 mm,
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7.3.2.18.

7.3.2.19.

— por lineas con sistemas de catenaria compatibles con geometrias del arco del pantdégrafo de una
longitud de 1450 mm y de 1 600 mm, estd permitido instalar pantégrafos con una geometria del
arco de 1 450 mm mientras atraviesen solo lineas compatibles con geometrias del arco del pantégrafo
de una longitud de 1 450 mm.

El perfil de este arco del pantdgrafo corresponderd a la representacion gréfica del anexo B.2 de la norma EN
50367:2006.

Fuerza de contacto y comportamiento dindmico del pantégrafo
(4.2.8.2.9.6)

Caso especifico del Reino Unido para Gran Bretaiia

(«P») El material rodante y los pantdgrafos instalados en el material rodante estdn disefiados y probados
para ejercer una fuerza de contacto media Fy;, en el hilo de contacto dentro de un margen especificado en la
cldusula 4.2.16 de la ETI de energia del ferrocarril convencional, a fin de asegurar una calidad de captacion
de corriente sin cebados indebidos y limitar el desgaste y los riesgos que afectan a los frotadores. El ajuste
de la fuerza de contacto se hace cuando se efectiian ensayos dindmicos.

Los principios de evaluacién de la conformidad de la calidad de la captacién de corriente se describen en la
cldusula 4.2.16 de la ETI energia del ferrocarril convencional.

A los efectos de las cldusulas 4.2.8.2.9.6, 6.1.2.2.6 y 6.2.2.2.15, en los trenes que vaya a ser certificados
para prestar servicio en Gran Bretafla y en cualquier otra parte, los ensayos se hardn, ademds, a una altura
del hilo entre 4 700 mm y 4 900 mm.

A los efectos de las clausulas 4.2.8.2.9.6, 6.1.2.2.6 y 6.2.2.2.15, en los trenes que vaya a ser certificados
solo para prestar servicio en Gran Bretafia, estd permitido verificar el cumplimiento de estas normas dentro
del margen de la altura del hilo de contacto que va de 4 700 mm a 4 900 mm.

Caso especifico de Suecia

(«P») Este caso especifico es aplicable a las unidades que circulen por lineas con sistemas de catenaria no
rehabilitados. Estas lineas se indican en la declaracién sobre la red como no conformes con la ETI en lo que
respecta a esta cuestion.

La fuerza de contacto media del pantégrafo cumplird los requisitos de las especificaciones técnicas suecas
JVS-ES 2006:1 y BVS 543 330.

Caso especifico de Francia

(P») A los efectos de las cldusulas 4.2.8.2.9.6, 6.1.2.2.6 y 6.2.2.2.15, en los trenes destinados a funcionar
con el sistema de corriente continua de 1,5 kV, la fuerza de contacto media serd la especificada en la
cliusula 7.5.2.2.2 de la ETI de energia del ferrocarril convencional.

Visibilidad delantera (4.2.9.1.3.1)
Caso especifico del Reino Unido para Gran Bretaiia

(«P») En vez de los requisitos establecidos en 4.2.9.1.3.1, para el material rodante destinado a circular por el
Reino Unido, se cumplird el caso especifico siguiente.

La cabina de conduccién estard disefiada de manera que permita que el maquinista en la posicion de
sentado tenga una perspectiva visual clara y sin obstrucciones a fin de distinguir las sefiales fijas, de
conformidad con la norma técnica nacional GM/RT2161 «Requisitos para las cabinas de conduccién de
los vehiculos ferroviarios».

Pupitre de conducciéon. Ergonomia (4.2.9.1.6)
Caso especifico del Reino Unido para Gran Bretafia

(«P») En caso de que los requisitos de la cldusula 4.2.9.1.6, Gltimo pdrrafo, relativos a la direccién del
movimiento de la palanca para la traccién y el frenado sean incompatibles con el sistema de gestion de la
seguridad de la empresa ferroviaria que opere en Gran Bretafia, estd permitido invertir la direccién del
movimiento para el frenado y la traccién.
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7.3.2.20.

7.3.2.21.

Requisitos de los materiales (4.2.10.2)
Caso especifico de Espaiia

(<T») Para el material rodante destinado tnicamente a circular por la red nacional espafiola y hasta que se
publique la norma EN 45545, podrd aplicarse la norma espafiola sobre proteccién contra incendios DT-
PCI/5A como alternativa a los requisitos sobre materiales de la cldusula 4.2.10.2 de la presente ETIL.

Este caso especifico no impide el acceso a la red nacional del material rodante conforme con la ETL

Interfaces para la recarga de agua (4.2.11.5) y la descarga de retretes
(4.2.11.3)

Caso especifico de la Repdablica de Irlanda y el Reino Unido para Irlanda del Norte

(«P») Ademds de lo que estd especificado en la cldusula 4.2.11.6 de la presente ETI o como alternativa a esta
clausula, estd permitido instalar una interfaz de recarga de agua del tipo boquilla. Esta interfaz de recarga
del tipo boquilla deberd cumplir el requisito de la norma «L.E.-CME Technical Standard 307>, apéndice 1, o
la norma técnica aplicable en el territorio del Reino Unido correspondiente a Irlanda del Norte.

Este caso especifico no impide el acceso a la red nacional del material rodante conforme con la ETL

Caso especifico de Finlandia

(«P») Ademads de lo que estd especificado en la cldusula 4.2.11.5 o como alternativa a esta cldusula, estd
permitido instalar conexiones para la recarga de agua compatibles con las instalaciones en tierra de la red
finlandesa con arreglo a lo indicado en la figura AlIl.

Este caso especifico no impide el acceso a la red nacional del material rodante conforme con la ETL

Figura Alll
Adaptador para la recarga de agua
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Tipo: Conector C para la lucha contra incendios NCU1
Material: latén o aluminio
Definicién especifica en la norma SFS 3802 (sellado definido por el fabricante del conector)

(<P») Ademds de lo que estd especificado en la cldusula 4.2.11.3 o como alternativa a esta cldusula, estd
permitido instalar conexiones para la descarga de retretes y para el lavado de los depdsitos de descarga
sanitaria compatibles con las instalaciones en tierra de la red finlandesa con arreglo a lo indicado en las
figuras All y Al2.

Este caso especifico no impide el acceso a la red nacional del material rodante conforme con la ETL
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Figura All

Conexiones para el vaciado de los depésitos de los retretes
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Conector répido SFS 4428, pieza del conector A, tamafio DN80
Material: acero inoxidable resistente a los dcidos
Sellado en el lado contrario al conector

Definicién especifica en la norma SFS 4428

Figura AI2

Conexiones para el lavado de los depésitos de los retretes

Conector rdpido con vélvula de cierre, tamafio — de pulgada

Material: acero inoxidable resistente a los 4dcidos
Sellado en el lado contrario al conector

Tipo especifico: Staubli Faverges RBE11.7154
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7.3.2.22.

7.3.2.23.

7.4.

Requisitos especiales para el estacionamiento de trenes (4.2.11.6)
Caso especifico de la Repablica de Irlanda y el Reino Unido para Irlanda del Norte

(<P») En relacién con lo dispuesto en la seccién 4.2.11.7, la alimentacién eléctrica exterior a los trenes
estacionados deberd cumplir los requisitos de la norma «.LE-CME Technical Standard 307» o la norma
técnica aplicable en el territorio del Reino Unido correspondiente a Irlanda del Norte.

Equipos de repostaje (4.2.11.7)
Caso especifico del Reino Unido para Gran Bretafia

(«P») Cuando un vehiculo vaya equipado de un sistema de repostaje, por ejemplo, en el caso de los trenes
diésel, ademds de lo dispuesto en la cldusula correspondiente del capitulo 4.2 de la presente ETI o como
alternativa a esta, estd permitido utilizar equipo de repostaje que cumpla los requisitos de la norma BS
3818:1964: «Enganches de autosellado para locomotoras diésel y automotores diésel».

Este caso especifico no impide el acceso a la red nacional del material rodante conforme con la ETL

Caso especifico de la Repiblica de Irlanda y el Reino Unido para Irlanda del Norte

(<P») En relacion con lo dispuesto en la seccion 4.2.11.7, la interfaz con el equipo de repostaje deberd
cumplir los requisitos de la norma «.E-CME Technical Standard 307» o la norma técnica aplicable en el
territorio del Reino Unido correspondiente a Irlanda del Norte.

Caso especifico de Finlandia

(«<P») Para poder repostar en la red finlandesa, los depdsitos de combustible de las unidades con una interfaz
de repostaje diésel tienen que ir equipados con un regulador de rebose conforme a las normas SFS 5684 y
SES 5685.

Condiciones medioambientales especificas
Condiciones especificas de Finlandia

Para el acceso sin restricciones del material rodante a la red finlandesa en condiciones invernales, deberd
demostrarse que este cumple los requisitos siguientes:

— Se seleccionard la zona de temperatura T2 especificada en la clausula 4.2.6.1.2.

— Se seleccionardn las condiciones rigurosas de nieve, hielo y granizo especificadas en la cldusula
4.2.6.1.5, excluido el supuesto «Ventisca de nieve».

— Con respecto a la humedad, se cumplirdn los requisitos especificados en la cldusula 4.2.6.1.3, con
excepcion de la variacién de temperatura mdxima tenida en cuenta, que serd igual a 60 K.

— Con respecto al sistema de frenado, se acreditard que se cumplen los requisitos sobre prestaciones de
frenado de la presente ETI para condiciones invernales.

Se considerard que se cumple este requisito si:

— al menos un bogie estd equipado con un freno de via magnético para una rama o un coche de
viajeros de una velocidad nominal superior a los 140 km/h.

— Todos los bogies estin equipados con un freno de via magnético para una rama o un coche de
viajeros de una velocidad nominal superior a los 180 km/h.

Condiciones especificas de Suecia
Para el acceso sin restricciones del material rodante a la red sueca en condiciones invernales, debera
demostrarse que este cumple los requisitos siguientes:

— Se seleccionard la zona de temperatura T2 especificada en la cldusula 4.2.6.1.2.

— Se seleccionardn las condiciones rigurosas de nieve, hielo y granizo especificadas en la cldusula
4.2.6.1.5.



L 139/122

Diario Oficial de la Unién Europea

26.5.2011

7.5.

7.5.1.
7.5.1.1.

Condiciones especificas de Austria
Para el acceso sin restricciones del material rodante a la red de Austria en condiciones invernales,

— se proporcionard la capacidad adicional del deflector de obstdculos para apartar nieve especificada para
condiciones rigurosas de nieve, hiclo y granizo de la cldusula 4.2.6.1.5, y

— las locomotoras y unidades de traccién irdn dotadas de dispositivos de enarenado.

Condiciones especificas de Espaiia
Para el acceso sin restricciones a la red espafiola en condiciones estivales, se seleccionard la zona T3

especificada en la cldusula 4.2.6.1.2.

Nota: La norma EN correspondiente en curso de redaccion definird disposiciones particulares para la
evaluacién de la conformidad del material rodante con la zona T3 (disefio y ensayo), especialmente para
el equipo relacionado con la seguridad montado en el techo o debajo del tren y afectado por el «efecto del
balasto caliente».

Condiciones especificas de Portugal

Para el acceso sin restricciones a la red portuguesa en condiciones estivales, se seleccionard la zona T3

especificada en la cldusula 4.2.6.1.2.

Aspectos que han de tenerse en cuenta en el proceso de revision o en otras actividades de la
agencia

A raiz del andlisis realizado durante el proceso de redaccion de esta ETI, se han sefialado aspectos de interés
para el futuro desarrollo del sistema ferroviario de la UE.

Estos aspectos se dividen en 3 grupos diferentes:

1. Aspectos ya cubiertos por un pardmetro bésico de esta ETI, con una posible evolucién de la especifi-
cacién correspondiente cuando esta se revise.

2. Aspectos no considerados como pardmetros bdsicos en el actual estado de la técnica pero que son
objeto de proyectos de investigacion.

3. Aspectos de interés en el marco de los estudios en curso sobre el sistema ferroviario de la UE que no
estan en el dmbito de aplicacién de la presente ETL

Estos aspectos se indican a continuacion, clasificados segin el desglose de la cldusula 4.2 de la presente ETL

Aspectos relacionados con un pardmetro bdsico de la presente ETI
Pardmetro de la carga por eje (cldusula 4.2.3.2.1)
Este pardmetro bdsico cubre la interfaz entre la infraestructura y el material rodante en lo que se refiere a la

carga vertical.

De conformidad con la ETI de infraestructura del ferrocarril convencional, las lineas se clasifican segin lo
especificado en la norma EN 15528:2008. Esta norma especifica también unas categorias de los vehiculos
ferroviarios para los coches de mercancias y los tipos particulares de locomotoras y vehiculos de viajeros;
dicha norma se revisard de manera que cubra todos los tipos de material rodante.

Cuando esta revision esté disponible, podrd convenir que se incluya en el certificado CE expedido por el
organismo notificado la clasificacion del «disefio» de la unidad sujeta a evaluacién:

— la clasificacion correspondiente a la «masa teérica bajo carga util normal, o
— la clasificacion correspondiente a la «masa tedrica bajo carga ttil excepcional».

Este aspecto tendrd que considerarse al revisar la presente ETI, que ya exige en su version actual que se
registren todos los datos necesarios para determinar esta clasificacion.

Conviene sefialar que el requisito de que la empresa ferroviaria defina y controle la carga operativa,
especificada en la cldusula 4.2.2.5 de la ETI de explotacién del ferrocarril convencional, se mantendrd
sin cambios.
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7.5.1.2.

7.5.1.3.

7.5.2.
7.5.2.1.

Valor limite del esfuerzo sobre la via (cldusula 4.2.3.4.2.2)

Este conjunto de pardmetros bdsicos especifica los valores limite para el esfuerzo sobre la via (esfuerzo de
guiado cuasiestdtico, esfuerzo cuasiestdtico de las ruedas y esfuerzo maximo de la rueda).

Los valores limite especificados son aplicables para cargas por eje dentro de los mérgenes mencionados en
la cldusula 4.2.2 de la ETI de infraestructura del ferrocarril convencional; en el caso de vias disefiadas para
cargas por eje superiores, no se definen valores limite de esfuerzo sobre la via armonizados.

En lo que se refiere al esfuerzo de guiado casi estdtico, en caso de que se rebase el limite especificado, el
comportamiento en funcionamiento del material rodante (por ejemplo, la velocidad mdxima) podrd estar
limitado por la infraestructura, teniendo en cuenta las caracteristicas de la via (por ejemplo, el radio de
curva, el peralte, la altura del carril, etcétera).

Podrd ser necesario que la especificacién de estos valores limite se complemente al revisar la presente ETL

En lo que respecta al «esfuerzo de guiado casi estdtico», se requiere que su valor se registre en la presente
revision de esta ETI; este valor debe consignarse en el «Registro Europeo de Tipos de Vehiculos Autoriza-
dos».

Efectos aerodindmicos (cldusula 4.2.6.2)

Los requisitos sobre los «efecto estela» y el «pulso de presion por paso de cabecera del tren» se han fijado de
conformidad con lo dispuesto en la ETI de material rodante del ferrocarril de alta velocidad para las
unidades con una velocidad médxima de funcionamiento estrictamente superior a 160 km/h.

Este umbral de velocidad se ha definido teniendo en cuenta que la experiencia sobre trenes que circulen a
més de 160 km/h por el sistema ferroviario convencional es muy limitada.

La experiencia sobre los requisitos mismos y la evaluacién de la conformidad con estos se prevé que
aumente considerablemente en los proximos afios, tras la aplicaciéon de la ETI de material rodante del
ferrocarril de alta velocidad y también en el marco de los proyectos europeos de investigacion (Aerotren).

Por tanto, al revisar la presente ETI estd previsto pasar revista a los requisitos, con 2 objetivos:

— asegurar que se ajustan a las necesidades operativas de las empresas ferroviarias; por ejemplo, puede ser
de interés definir como pueden utilizarse estos requisitos para definir las limitaciones de velocidad en
circunstancias determinadas (trenes que circulen por estaciones o por un ténel, cruces de trenes,
etcétera),

— asegurar que la evaluacion de la conformidad puede efectuarse, con un buen nivel de exactitud,
mediante un nimero limitado de ensayos y, preferiblemente, mediante simulaciones.

Aspectos no relacionados con un pardmetro bdsico en la presente ETI pero objeto de proyectos de investigacién
Requisitos adicionales por motivos de seguridad

El interior de los vehiculos en contacto con los viajeros y la tripulacién del tren debe aportarles una
proteccién en caso de colision proporcionando los medios para:

— minimizar el riesgo de lesiones debidas a un impacto secundario de muebles y accesorios,
— minimizar las lesiones que puedan impedir el posterior escape.

En 2006 se han lanzado algunos proyectos de investigacion para estudiar las consecuencias de los acci-
dentes ferroviarios en los viajeros (colisiones, descarrilamientos, etcétera), a fin de evaluar en particular el
riesgo y el nivel de lesiones; se trata de definir los requisitos y los correspondientes procedimientos de
evaluacion de la conformidad relacionados con los componentes y la disposicion del interior de los
vehiculos ferroviarios.

La presente ETI ya da una serie de especificaciones para cubrir estos riesgos, por ejemplo, las indicadas en
las secciones 4.2.2.5, 4.2.2.7, 4.2.2.9 y 4.2.5.

Mds recientemente, se han lanzado estudios a nivel de los Estados miembros y a nivel europeo (por el
Centro Comtn de Investigacion de la Comisién) respecto a la proteccién de los viajeros en caso de
atentado terrorista.

La Agencia seguird estos estudios y tendrd en cuenta sus resultados para definir si se recomiendan a la
Comisién otros pardmetros bésicos u otros requisitos que cubran el riesgo de lesiones a los viajeros en caso
de accidente o atentado terrorista. Si procede, se modificard la presente ETL
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7.5.3.
7.5.3.1.

En espera de la revision de la presente ETI, los Estados miembros podrdn utilizar las normas nacionales
para cubrir estos riesgos. En cualquier caso, ello no impedird el acceso a las redes nacionales de los Estados
miembros del material rodante conforme con la ETI que circule a través de sus fronteras.

Aspectos de interés para el sistema ferroviario de la UE pero fuera del dmbito de aplicacion de las ETI

Interaccién con la via (cldusula 4.2.3): lubricacién de la pestafia o del
carril

Durante el proceso de redaccion de la presente ETI, se llegd a la conclusion de que da lubricacién de la
pestafia o del carril> no es un pardmetro bdsico (no hay relacion con los requisitos esenciales definidos en la
Directiva).

No obstante, parece que los agentes del sector ferroviario (administradores de infraestructura, empresas
ferroviarias y autoridades nacionales de seguridad) necesitan apoyo de la Agencia para pasar de las actuales
précticas a un enfoque que asegure la transparencia y evite cualquier barrera injustificada a la circulacién del
material rodante por la red de la UE.

Con ese fin, la Agencia ha propuesto lanzar un estudio junto con los EIM (European Infraestructure
Managers) para clarificar los aspectos técnicos y econdémicos clave de esta funcién, teniendo en cuenta
la situacién actual:

— Algunos administradores de infraestructura exigen la lubricacion pero otros la prohiben.

— La lubricacién puede hacerse mediante instalaciones fijas disefiadas por el administrador de infraes-
tructura o mediante un dispositivo de a bordo que debe aportar la empresa ferroviaria.

— Han de tenerse en cuenta los aspectos medioambientales al verter grasa a lo largo de la via.

En cualquier caso, estd previsto incluir en el «Registro de infraestructura» informacién sobre la dubricacién
de la pestafia o del carril» El estudio anteriormente mencionado clarificard las normas de funcionamiento.

Mientras tanto los Estados miembros podran continuar utilizando las normas nacionales a fin de cubrir esta
cuestion de la interfaz entre el vehiculo y la via. Dichas normas se dardn a conocer o bien mediante la
notificacion a la Comisién prevista en el articulo 17 de la Directiva 2008/57/CE o bien mediante el
Registro de Infraestructura al que se refiere el articulo 35 de la mencionada Directiva.
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A2,
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ANEXO A

TOPES Y SISTEMA DE ENGANCHE DE HUSILLO

TOPES

Cuando se coloquen topes al final de una unidad, estos irdn emparejados (es decir, serdn simétricos y opuestos) y
tendrdn las mismas caracteristicas.

La altura del eje de los topes estard comprendida entra 980 mm y 1 065 mm por encima del nivel de los carriles en
toda condicién de carga y de desgaste.

Para los coches de transporte de automdviles y las locomotoras, se permite una altura minima de 940 mm.

La distancia estandar entre los ejes de los topes serd de 1 750 mm * 10 mm nominales simétricamente respecto al
eje del vehiculo. Para las unidades de ancho de via dual destinadas a circular entre redes de ancho estdndar y redes
de via ancha se permite un valor diferente de la distancia entre los ejes de los topes (por ejemplo, 1 850 mm),
siempre que se asegure la plena compatibilidad con los topes del ancho de via estindar de 1 435 mm.

Los topes tendrdn unas dimensiones tales que les impidan quedar enganchados cuando los vehiculos tracen curvas y
contracurvas horizontales. El solape horizontal minimo entre platos de tope en contacto serd de 25 mm.

Ensayo de evaluacion:

La determinacion del tamafio del tope tiene que hacerse con dos vehiculos que circulen por una curva en S de
190 m de radio sin tramos rectos intermedios (ancho de via de 1458 m) y por una curva en S de 150 m de radio
con un tramo recto intermedio de al menos 6 m (ancho de via de 1470 m).

ENGANCHE DE HUSILLO

El sistema de tensor de enganche de husillo estdndar entre vehiculos serd discontinuo e incluird un enganche de
husillo unido permanentemente al gancho, un gancho de traccién y un érgano de traccion con sistema eldstico.

La altura de la linea central del gancho de traccién estard entre 950 mm y 1 045 mm por encima del nivel del carril
en todas las condiciones de carga y desgaste.

Para los coches de transporte de automdviles y las locomotoras, se permite una altura minima de 920 mm. La
diferencia de altura mdxima entre ruedas nuevas con una «masa tedrica en condiciones de funcionamiento» y ruedas
totalmente desgastadas con una «masa tedrica bajo carga Gtil normal> no superard los 85 mm para el mismo
vehiculo. La evaluacién se hard mediante célculo.

Cada vehiculo deberd estar provisto de un dispositivo que sostenga el enganche cuando este no se utilice. Ninguna
parte del aparato de enganche deberd encontrarse a una altura inferior a 140 mm sobre el nivel del carril cuando se
halle en la posicién mds baja admisible.

— Las dimensiones y caracteristicas del enganche de husillo, el gancho de traccién y el érgano de traccién se
ajustardn a lo dispuesto en la norma EN15566:2009.

— El peso médximo del enganche de husillo no superard los 36 kg, sin incluir el peso del buléon del gancho de
traccion (elemento n°® 1 en las figuras 4 y 5 de la norma EN15566:2009).

INTERACCION ENTRE LOS ORGANOS DE TRACCION Y CHOQUE

— Las caracteristicas estdticas de los organos de traccion y los topes estardn coordinadas a fin de asegurar que el
tren sea capaz de circular por curvas del radio minimo definido en la cldusula 4.2.3.6 de la presente ETI en
condiciones de enganche normales (por ejemplo, sin bloquear los topes, etc.).

— Disposicion de los enganches de husillo y los 6rganos de choque.

La distancia entre el borde frontal de la apertura de un gancho de traccién y el lado frontal de los topes
totalmente extendidos serd de 355 mm + 45/-20 mm en estado nuevo, segin se muestra en la figura Al.
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Nota:

B.1.
B.1.1.

B.2.

B.3.

ANEXO B

PUNTOS DE ELEVACION Y LEVANTE CON GATO

Los siguientes datos serdn objeto de una norma EN actualmente en curso de redaccion.

DEFINICIONES
Encarrilamiento

El encarrilamiento es la operacién consistente en levantar y trasladar un vehiculo ferroviario desencarrilado para
colocarlo de nuevo en los carriles. Esta operacion se realiza en el lugar del incidente mediante equipo de rescate
utilizado por equipos de rescate especializados.

. Recuperacién

Proceso mediante el cual se despeja la linea ferroviaria de un vehiculo que esté inmovilizado a consecuencia de una
colisién, un descarrilamiento, un accidente u otro incidente.

. Puntos de elevacién y levante con gatos

Debe disponerse de puntos en el vehiculo para situar dispositivos de elevacion/levante con gatos que permitan en
particular el levante del vehiculo con ayuda del equipo de rescate.

Nota: Estd permitido utilizar estos puntos de elevacién/levante con gatos para otros fines (por ejemplo, el
mantenimiento en talleres, etcétera).

IMPACTO DEL ENCARRILAMIENTO EN EL DISENO DEL MATERIAL RODANTE

Deberd poderse encarrilar con seguridad cualquier vehiculo mediante una variedad de medios incluido el levante
mediante gria o mediante gatos; el equipo de rescate deberd tener interfaces armonizadas.

Con este fin, se dispondrd de interfaces con la caja armonizadas que permitan la aplicacién de fuerzas verticales o
casi verticales.

Ademds, el vehiculo estard disefiado para el levante completo incluidos los érganos de rodadura (por ejemplo,
fijando/amarrando los bogies a la caja).

SITUACION DE LOS PUNTOS DE LEVANTE CON GATOS EN LAS ESTRUCTURAS DE LOS VEHICULOS

Se dispondrd de puntos de levante con gatos fijos o méviles para las operaciones de encarrilamiento.

— El punto de levante con gatos y la estructura que lo rodee resistirdn sin deformacién permanente las fuerzas
inducidas por el levante del vehiculo con el érgano de rodadura mds proximo fijado a la caja del vehiculo.

— Nota: Se recomienda disefiar los puntos de levante con gatos de manera que puedan utilizarse como puntos de
elevacién con todos los drganos de rodadura del vehiculo unidos a la parte inferior de la caja del vehiculo.

Situacién:

— Los puntos de levante con gato/sistema de elevacion se situardn de manera que permitan la elevacion segura y
estable del vehiculo. Se dispondrd de espacio suficiente debajo y alrededor de cada punto de levante con gatos
para permitir la instalacién de dispositivos de rescate con facilidad (cuestiéon pendiente hasta que se disponga de
la norma correspondiente).

— Los puntos de levante con gatos/sistema de elevacion se disefiardn de manera que el personal no esté expuesto
a riesgos indebidos en condiciones de funcionamiento normales o cuando se use el equipo de rescate (cuestion
pendiente hasta que se disponga de la norma correspondiente).

Cuando la parte inferior de la estructura de caja, no permita disponer de puntos de levante con gatos/elevacion de
cardcter permanente, esta estard dotada de accesorios que permitan la fijacién de puntos desmontables de levante
con gatos/elevacion desmontables durante las operaciones de encarrilamiento.

La especificacion detallada de la situacion de los puntos de levante con gatos/elevacion es una cuestién pendiente
hasta que se disponga de la norma correspondiente.
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B.4.
B.4.1.

B.4.2.

B.5.

B.6.

B.7.

GEOMETRIA DE LOS PUNTOS DE LEVANTE CON GATOS/ELEVACION
Puntos de Levante con gatos/elevaciéon incorporados y permanentes

— Cuestién pendiente.

Puntos de levante con gatos/elevacién desmontables

— Cuestién pendiente.

FJACION DE LOS ORGANOS DE RODADURA A LA PARTE INFERIOR DE LA CAJA

Para facilitar el encarrilamiento de un vehiculo, deberd poder limitarse la carrera de la suspensién (por ejemplo,
cadenas, correas u aparejos de elevacion, etc.)

La especificacion del requisito técnico detallado es una cuestion pendiente.

MARCADO DE LOS PUNTOS DE LEVANTE CON GATOS (RESP. LEVANTE) PARA EL RESCATE

Cada punto de levante con gatos fijo o mévil ird marcado con uno de los simbolos siguientes:

. Marcado de los puntos para elevar o levantar con gatos todo el vehiculo con o sin érgano de rodadura

. Marcado de los puntos para elevar o levantar con gatos el extremo del vehiculo con 6rgano de rodadura adyacente

. Marcado de los puntos para elevar o levantar con gatos el extremo del vehiculo sin érgano de rodadura adyacente

INSTRUCCIONES DE LEVANTE CON GATOS Y ELEVACION

Para cada tipo de vehiculo, se incluird un diagrama de levante con gatos y elevacién en la documentacion técnica
descrita en la cldusula 4.2.12 de la presente ETL

Este diagrama mostrard al menos:

— una vista longitudinal del vehiculo que muestre la situacién y las dimensiones de los puntos de levante con
gatos e indique la masa en cada una de estas ubicaciones,

— una seccién transversal de cada ubicacion de levante con gatos con las dimensiones detalladas,
— la descripcion de los aparatos de levante con gatos ylo elevacion que deben utilizarse en cada ubicacion,
— cualquier instruccidon necesaria para que el equipo de rescate lleve a cabo el encarrilamiento con seguridad.

Las instrucciones se dardn en la medida de lo posible mediante pictogramas.
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ANEXO C

DISPOSICIONES ESPECIALES SOBRE EL EQUIPO MOVIL DE MANTENIMIENTO Y CONSTRUCCION DE

C1.

C.2.

C3.

INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA

RESISTENCIA DE LA ESTRUCTURA DEL VEHICULO

Los requisitos de la cldusula 4.2.2.4 de la presente ETI se complementan de la siguiente manera.

El bastidor de la maquinaria deberd poder resistir o bien las cargas estdticas de la norma EN 12663-1:2010, cldusulas
6.1 a 6.5, o las cargas estdticas de la norma EN 12663-2:2010, cldusulas 5.2.1 a 5.2.4 sin rebasar los valores
permisibles fijados en ellas.

La correspondiente categorfa estructural de la norma EN 12663-2 es la siguiente:

— en el caso de la maquinaria para la que no se permiten las maniobras de enganche por gravedad o lomo de asno
F-II,

— para todas las demds maquinarias: F-I.

La aceleracion en la direccion x serd de 3 g con arreglo a la norma EN12663-1:2010, cuadro 13, o EN12663-
2:2010, cuadro 10.

ELEVACION Y LEVANTE CON GATOS

La caja de la mdquina llevard incorporados puntos de elevacién mediante los cuales pueda levantarse la méquina
entera de forma segura. Se definird la ubicacion de los puntos de elevacién y levante con gatos.

A fin de facilitar el trabajo durante las reparaciones o inspecciones o para situar la maquinaria en la via, estas irdn
equipada en los dos lados longitudinales con al menos dos puntos de elevacion, por los cuales puedan levantarse las
méquinas vacias o cargadas. Estos puntos de elevacién deberdn indicarse, segtin lo establecido en el anexo B de la
presente ETL

Estos puntos de elevacion deberdn colocarse, siempre que sea posible, a un distancia de 1 400 mm del punto medio
de los ejes montados.

Para permitir la colocacién de dispositivos de levante con gatos, se dejardn holguras debajo de los puntos de
elevacién que no estardn bloqueadas por piezas no desmontables. Los casos de carga corresponderdn a los elegidos
en el anexo C.1 de la presente ETI y se aplicardn a la elevacion y el levante con gatos en las operaciones en talleres y
en situaciones de mantenimiento.

COMPORTAMIENTO DINAMICO EN CIRCULACION

Se permite que las caracteristicas en circulacién se determinen mediante ensayos en circulacién o por referencia a
una maquinaria de via semejante homologada segiin lo indicado en la cldusula 4.2.3.4.2 de la presente ETI o bien
por simulacién.

Se aplican ademds las siguientes desviaciones de la norma EN 14363:2005:
— el ensayo se entenderd siempre como el método simplificado para este tipo de maquinaria,

— cuando se hagan ensayos en circulacién con arreglo a la norma EN 14363:2005 con un perfil de rueda en
estado nuevo, estos son vélidos para una distancia mdxima de 50 000 km. Después de los 50 000 km es
necesario:

— bien reperfilar las ruedas,

— bien calcular la conicidad equivalente del perfil desgastado y comprobar que no difiere en mds del 50 % del
valor del ensayo establecido en la norma EN 14363:2005 (con una diferencia mdxima de 0,05),

— o bien efectuar un nuevo ensayo con arreglo a la norma EN 14363:2005 con el perfil de la rueda desgastada,

— en general, no son necesarios ensayos estacionarios con arreglo a la norma EN 14363:2005, cldusula 5.4.3.2,
para determinar los pardmetros de érganos de rodadura caracteristicos,

— si la mdquina no puede obtener por si misma la velocidad de ensayo requerida, deberd ser remolcada para los
ensayos,

— cuando se utilice la zona de ensayo 3 (descrita en el cuadro 9 de la norma EN1 4353:2005) es suficiente contar
con un minimo de 25 tramos de via conformes.
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El comportamiento en circulacién puede acreditarse mediante la simulacién de los ensayos descritos en la norma
EN14363:2005 (con las excepciones especificadas anteriormente) cuando haya un modelo validado de via repre-
sentativa y de condiciones de funcionamiento de la maquinaria de via.

El modelo de maquinaria de via para la simulacion de las caracteristicas en circulacion se validard comparando los
resultados del modelo con los resultados de los ensayos en circulacion cuando se utilicen los mismos datos de las
caracteristicas de la via.

Un modelo validado es un modelo de simulacién que ha sido verificado mediante un ensayo en circulacién real que
excite la suspension lo suficiente y en el que haya una estrecha correlacion entre los resultados del ensayo en
circulacion y las predicciones del modelo de simulacién en la misma via de ensayo.
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1.1.

2.1.

2.1.1.

2.1.2.

2.1.3.

2.1.4.

ANEXO D

MEDIDOR DEL CONSUMO DE ENERGIA

Introduccién

El sistema de medicion de energfa de a bordo es el que mide la energfa eléctrica consumida o devuelta (durante el
frenado de recuperacion) a la linea aérea de contacto por la unidad de traccién, obtenida del sistema exterior de
traccién eléctrica.

Las funciones del sistema son:

funcién de medicién de la energfa (FME), incluidos el cdlculo de los datos sobre la energia y la medicién de la
tension y la corriente;

el sistema de tratamiento de datos (STD), que combina los datos de la FME con los datos temporales y de
posicién geogrifica, y produce y almacena la serie completa de datos con valores energéticos reales
(en kWh/kVarh), listos para el envio por un sistema de comunicacion;

funcién de localizacién a bordo, que da la posicién geogrifica de la unidad de traccién.

Las funciones anteriormente mencionadas podran ser realizadas por dispositivos distintos o podrdn combinarse
en uno o mas conjuntos integrados.

Figura 1

Diagrama funcional del sistema de medicién de energia

Medicidn de la Fun(f"?'? de
corriente/la tensién medicion de la
" energia
Calculo de la energia
Sistema de manejo de Funcién de Ambito de aplicacién
datos N localizacién de la ETI
Sistema de
comunicacion

Requisitos de un sistema de a bordo de medicion de energia (SME)
Funcion de medicién de energia (FME)

El sistema de medicion de a bordo incluird una FME que contenga los elementos descritos en la cldusula 1.1.1 del
presente anexo D.

La FME medird la energfa suministrada por los sistemas de traccién eléctricos para los que esté disefiada la unidad
de traccion.

La FME estard conectada de tal manera que toda la energfa (de traccion y auxiliar) suministrada al tren desde la
linea aérea de contacto y regenerada quede registrada; en el caso de un sistema de medicion de corriente alterna
se registrard también la energia reactiva.

La FME tendrd una exactitud total de 1,5 % para corriente alterna y para energfa activa y de 2,0 % para corriente
continua (0 mejor).
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Estas exactitudes se determinardn en funcién del cuadro siguiente:

_ /a2 2 2
EEMF = \/Eymp T Eome T ke

donde:

— gpyp = exactitud total de la FME,

— gy = error porcentual mdximo de la funcién de medicion de la tensién (FMT),
— eoyr = error porcentual maximo de la funcién de medicién de la corriente(FMC),
— ggep = error porcentual mdximo de la funcién de cdlculo de la energia (FCE).

2.1.4.1. Los errores porcentuales maximos anteriormente mencionados de las distintas funciones se cumplirdn en las
siguientes condiciones de referencia:

— cualquier tensién entre Uiy ¥ Unaxa, €00 Upning ¥ Upnayo tal como se definen en la norma EN 50163:2004,
clausula 4.1, cuadro 1,

— cualquier corriente entre 10 % y 120 % de la corriente primaria nominal de la FME,

— frecuencia * 0,3% en lo que respecta a las frecuencias de los sistemas de alimentacién de la traccion
permitidos con arreglo a la ETI de energfa del ferrocarril convencional, cldusula 4.2.3,

— factor de potencia entre 0,85 y 1,
— temperatura ambiente de 23 C + 2 °C.

2.1.4.2. La corriente y la tensién del SME estardn en concordancia con la corriente y la tensién nominales de la unidad de
traccion.

2.1.5. Los elementos utilizados para poner en practica la FME estdn sujetas a control metroldgico legal, que se llevard a
cabo con arreglo a lo siguiente.

2.1.5.1. La exactitud de cada elemento se ensayard en condiciones de referencia con arreglo a la cldusula 2.1.4.1 del
presente anexo D, a fin de verificar que se encuentran dentro de su error mdximo declarado.

2.1.5.2. Cada elemento que cumpla la cldusula 2.1.5.1 del presente anexo D ird marcado para indicar el control
metroldgico y el limite de error maximo declarado.

2.1.5.3. La configuracién de cada elemento estard documentada como parte del control metroldgico.

2.1.6. La FME tendrd un periodo de referencia de 5 minutos definido por la hora UTC al final de cada periodo de
referencia; uno de los periodos de referencia de la hora finalizard a las 24:00:00.

Estd permitido utilizar un perfodo de referencia mds corto si los datos pueden agregarse en perfodos de referencia
de 5 minutos.

2.1.7.  La FME estard protegida de accesos no autorizados al sistema y los datos.

2.2. Sistema de tratamiento de datos (STD)

2.2.1. El sistema de mediciéon de a bordo incluird un STD que aporte las funciones descritas en la cldusula 1.1.2 del
presente anexo D.

2.2.2. El STD combinard los datos sobre la medicion de energia con otros datos sin corromperlos.

2.2.3. El STD utilizard, como referencia horaria, la misma fuente de temporizacién que la FME;
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2.2.4. El STD incorporard un sistema de almacenamiento de datos con una capacidad suficiente para almacenar datos
durante al menos 60 dias de trabajo continuo (independientemente de la referencia temporal que se utilice) y
consistente en la energia consumida/regenerada activa y, en su caso, reactiva, junto con los datos de referencia
temporal y de localizacion.

2.2.5. El STD tendrd capacidad de ser interrogado localmente por personal autorizado de a bordo del tren utilizando el
equipo apropiado (por ejemplo, un ordenador portdtil) de manera que puedan hacerse auditorias y disponerse de
un método alternativo de recuperacién de datos.

2.2.6. Los datos compilados adecuados para la facturacién energética se almacenardn de manera que estén preparados
para su envio en orden cronoldgico de acuerdo con la terminacién de cada periodo de referencia temporal con
arreglo a lo dispuesto en la cldusula 2.1.6 del presente anexo D. Estos datos contendrdn

2.2.6.1. un nimero de unidad dnico incluido el nimero de vehiculo europeo;

2.2.6.2. la terminacién de cada periodo de medicion de la energia transcurrido, definido como afio, mes, dfa, hora,
minuto y segundo;

2.2.6.3. los datos de localizacion especificados en la cldusula 2.3.3 del presente anexo D al final de cada periodo de
medicion;

2.2.6.4. la energia consumida/regenerada activa y, en su caso, reactiva, en cada periodo de tiempo.

2.3. Funcién de localizacion
2.3.1.  la funcién de localizacién se describe en la cldusula 1.1.3 del presente anexo.

2.3.2.  Los datos de la funcién de localizacion estardn sincronizados, de acuerdo con la hora y el perfodo UTC, con la
FME de a bordo.

2.3.3.  La funcién de localizacién indicard la posicion expresada en latitud y longitud.
2.3.4. Al aire libre la funcién de localizacién tendrd una exactitud de al menos 250 m.

2.4, Otros requisitos

2.4.1. Estd permitido acceder a los datos del STD con otros fines (por ejemplo, envio al maquinista) para un funcio-
namiento eficiente del tren, siempre y cuando pueda demostrarse que esta actuacion no pone en peligro la
integridad de los datos registrados y transmitidos, indicados en la cldusula 2.2.6 del presente anexo D.

2.4.2.  Los datos indicados en la cldusula 2.2.6 del presente anexo se retendrdn incluso cuando el sistema de medicion
de energia quede aislado de su alimentacién de corriente.

2.5.  Evaluacion de la conformidad del sistema completo de a bordo de medicién de energia.

2.5.1. la evaluacién de la conformidad del sistema completo de a bordo de medicién de energia (SME) se hard
mediante una revision del disefio y un ensayo del tipo de los elementos del SME, incluida una acreditacién
del control metroldgico de los elementos utilizados para poner en prictica la FME. La configuracion del SME
estard documentada como parte de la evaluacion de la conformidad.

2.5.2.  El limite de error méximo declarado para cada elemento de una FME, verificado con arreglo a la cldusula 2.1.5.1
del presente anexo D, se insertard en la formula de la cldusula 2.1.4 del presente anexo D, para comprobar que la
exactitud total se encuentra dentro del limite establecido.
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ANEXO E

MEDIDAS ANTROPOMETRICAS DEL MAQUINISTA
Los datos indicados a continuacién constituyen el «estado actual de la técnica» y deberdn utilizarse.
Nota: Estos datos serdn objeto de una norma EN actualmente en curso de redaccion.

1. Medidas antropométricas principales del maquinista mds bajo y mds alto

Se tendrdn en cuenta las dimensiones indicadas en el apéndice E de la UIC 651 (4% edici6n, julio de 2002).

2. Medidas antropométricas adicionales del maquinista mds bajo y mds alto

Se tendrdn en cuenta las dimensiones indicadas en el apéndice G de la UIC 651 (4? edicion, julio de 2002).
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ANEXO F

VISIBILIDAD DELANTERA

Los datos indicados a continuacién constituyen el «estado actual de la técnica» y deberdn utilizarse.

Nota: Estos datos serdn objeto de una norma EN actualmente en curso de redaccion.

F.1.

F.2.

E.3.

F.4.

Consideraciones generales
— El disefio de la cabina facilitard que el maquinista vea toda la informacién externa que sirva para la tarea de
conduccién y lo protegerd de cualquier fuente externa de interferencia visual. Se incluirdn los aspectos siguientes:

— Se reducird el centelleo en el borde inferior de la pantalla, que puede causar fatiga.

— Se proporcionard proteccion del sol y del reflejo de las luces de los trenes en direccion contraria, sin reducir la
vista que el maquinista tiene de las sefiales externas, las sefiales en general y cualquier otra informacién visual.

— La ubicacion del equipo de la cabina no bloqueard o distorsionard la vista de la informacién exterior que
tenga el maquinista.

— Las dimensiones, ubicacién, forma y acabado (incluido el mantenimiento) de las ventanas no obstaculizardn la
vista exterior del maquinista y facilitardn la tarea de conduccién.

— La ubicacién, tipo y calidad de los dispositivos de limpieza y despeje del parabrisas asegurardn que el
maquinista pueda tener una vista exterior clara en la mayor parte de las condiciones climéticas y de servicio,
y no obstaculizardn la vista exterior del maquinista.

— La cabina de conduccién estard diseflada de tal manera que el maquinista mire al frente al conducir.

— La cabina de conduccién estard disefiada de manera que permita al maquinista sentado en la posiciéon de
conduccién tener una linea de vision clara y sin obstdculos a fin de distinguir las sefiales fijas colocadas a
derecha e izquierda de la via, segiin lo especificado en la ficha UIC 651 (42 edicion, julio de 2002).

Nota: La posicién del asiento indicada en el apéndice D mencionado anteriormente tiene que considerarse como
un ejemplo; la ETI no impone ninguna posicion del asiento (izquierda, centro o derecha) en la cabina.

Las normas indicadas anteriormente en el anexo rigen las condiciones de visibilidad para cada direccién de circu-
lacién a lo largo de via recta y en curvas con un radio igual o superior a 300 m. Estas normas se aplican a la
posicién o posiciones del maquinista.

Nota: Cuando se trate de una cabina equipada con dos asientos de maquinista, se aplicardn a las dos posiciones de
sentado.

Posicién de referencia del vehiculo en relacién con la via

Se aplicard la cldusula 3.2.1 de la ficha UIC 651 (4* edicion, julio de 2002).

Los suministros y la carga 1til se considerardn segtin lo definido en la norma EN 15663:2009 y la cldusula 4.2.2.10
de la presente ETI

Posicion de referencia para los ojos de los miembros de la tripulaciéon

Se aplicard la clausula 3.2.2 de la ficha UIC 651 (4* edicion, julio de 2002).
La distancia de los ojos del maquinista en posicion de sentado al parabrisas serd igual o superior a 500 mm.

Condiciones de visibilidad

Se aplicard la clausula 3.3 de la ficha UIC 651 (4% edicion, julio de 2002).
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ANEXO G

Reservado.
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H.1.

H.2.

EVALUACION DEL SUBSISTEMA DE MATERIAL RODANTE

Ambito de aplicacién

ANEXO H

En el presente anexo se describe la evaluacion de la conformidad del subsistema de material rodante.

Caracteristicas y médulos

Las caracteristicas del subsistema que deben evaluarse en las distintas fases de disefio, desarrollo y produccién
aparecen marcadas con un aspa (X) en el cuadro H.1. Una X en la columna 4 del cuadro H.1 indica que las
caracteristicas pertinentes se verificardin mediante el ensayo de cada subsistema por separado.

Cuadro H.1

Evaluacion del subsistema de material rodante

1 2 3 4 5
Fase de disefio y desarrollo riezischii)n Procedimient

Caracteristicas que deben evaluarse, segiin lo especificado en la cldusula P rzrcteicnﬁlrezeo

4.2 de la presente ETI L particuiar

Revisién Ensavo de tino Ensayo evaluacion
del disefio 4 P habitual
Elemento del subsistema de material rodante Cléusula Cldusula

Estructura y partes mecanicas 422
Enganche interno 42222 X n.d. n.d. —
Enganche final 42223 X n.d. n.d. —
Enganche de rescate 42224 X X n.d. —
Acceso del personal para el enganche y el de- | 4.2.2.2.5 X X n.d. —
senganche
Pasarelas 4223 X X n.d. —
Resistencia de la estructura del vehiculo 4.2.2.4 X X n.d. —
Seguridad pasiva 4.2.2.5 X X n.d. —
Elevacion y levante con gatos 4.2.2.6 X X n.d. —
Fijacién de dispositivos en la estructura de la | 4.2.2.7 X n.d. n.d. —
carrocerfa del vagén
Puertas de acceso 42238 X X n.d. —
Caracteristicas mecanicas del cristal 4.2.2.9 X n.d. n.d. —
Condiciones de carga y pesado de masas 4.2.2.10 X X X 6.2.2.2.1
Interacciéon con la via y gilibo 423
Galibo cinematico 4.2.3.1 X n.d. n.d. 6.2.2.2.2
Carga por rueda 42322 X X n.d. 6.2.2.2.3
Pardmetros del material rodante que influyen | 4.2.3.3.1 X X X —

en el subsistema de control-mando y sefializa-
cién (CMS)
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1 2 3 4 5
Fase de disefio y desarrollo Fase d? B} -
L | . . produccién | Procedimiento
Caracteristicas que deben evaluarse, segin lo especificado en la cldusula .
particular de
4.2 de la presente ETI L -
Revision o 4o ting|  EMSAYO evaluacion
del disefio 4 p habitual
Elemento del subsistema de material rodante Clédusula Clédusula
Control del estado de los cojinetes de los ejes | 4.2.3.3.2 X X n.d. .
Seguridad contra el descarrilamiento en la cir- | 4.2.3.4.1 X X n.d. —
culacién por vias alabeadas
Comportamiento dindmico en circulacion 4.23.4.2 X X n.d. —
Valores limite de la seguridad en circulacion | 4.2.3.4.2.1 X X n.d. —
Valores limite del esfuerzo sobre la via 4.2.3.422 X X nd. —
Conicidad equivalente 42343 X n.d. n.d. —
Valores tedricos de los perfiles de las ruedas | 4.2.3.4.3.1 X nd. n.d. —
nuevas
Valores en servicio de la conicidad equivalente | 4.2.3.4.3.2 libre Pendiente | pendiente | pendiente
del eje montado
Diseflo estructural del bastidor de bogie 42351 X X. n.d. —
Caracteristicas mecdnicas y geométricas de los | 4.2.3.5.2.1 X X X —
ejes montados
Caracteristicas mecdnicas y geométricas de las | 4.2.3.5.2.2 X X X —
ruedas
Ejes montados de ancho variable 4.2.3.5.2.3 Pen- Pendiente | pendiente | pendiente
diente
Radio minimo en curvas 4.2.3.6 X n.d. n.d. —
Proteccién quitapiedras 4237 X nd. n.d. —
Frenado 424
Requisitos funcionales 42421 X X n.d. —
Requisitos de seguridad 42422 X n.d. n.d. 6.2.2.2.4
Tipo de sistema de freno 4.2.4.3 X X n.d. —
Mando de freno 4.2.4.4
Frenado de emergencia 4.2.4.4.1 X X X —
Frenado de servicio 4.2.4.4.2 X X X —
Orden de frenado directo 42443 X X X —
Orden de frenado dindmico 42.4.4.4 X X n.d. —
Orden de frenado de estacionamiento 4.2.4.4.5 X X X —
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1 2 3 4 5
Fase de disefio y desarrollo Fase d? . -
L | . . produccidn | Procedimiento
Caracteristicas que deben evaluarse, segtin lo especificado en la cliusula -
particular de
4.2 de la presente ETI . -
Revision | o de tino|  ENSayO evaluacion
del disefio Y P habitual
Elemento del subsistema de material rodante Clausula Cldusula
Prestaciones de frenado 4.24.5
Requisitos generales 42451 X n.d. n.d. —
Frenado de emergencia 42452 X X X 6.2.2.2.5
Frenado de servicio 42453 X X X 6.2.2.2.6
Célculos relacionados con la capacidad térmica | 4.2.4.5.4 X nd. n.d. —
Frenado de estacionamiento 4.2.4.5.5 X n.d. n.d. —
Limite del perfil de adherencia rueda-carril 4.2.4.6.1 X n.d. n.d. —
Sistema de proteccion antideslizamiento de las | 4.2.4.6.2 X X nd. 6.2.2.2.7
ruedas.
Sistema de proteccién antideslizamiento de las | 5.3.3 X X X 6.1.2.2.1
ruedas (CI).
Interfaz con la traccién: sistemas de frenado | 4.2.4.7 X X n.d. —
relacionados con la traccion (eléctricos e hi-
drodindmicos)
Sistema de frenado independiente de las | 4.2.4.8
condiciones de adherencia.
Consideraciones generales 4.2.4.8.1. X n.d. n.d. —
Freno de via magnético 4.2.4.8.2. X X n.d. —
Freno de Foucault 4.2.4.8.3 Pen- Pendiente | pendiente | pendiente
diente
Estado del freno e indicacién de averfa 4.2.4.9 X X n.d. —
Requisitos de frenado con fines de rescate 4.2.4.10 X X n.d. —
Elementos relativos a los viajeros 425
Sistemas sanitarios 4.2.5.1 X nd n.d. 6.2.2.2.8
Sistema de megafonia: sistema de comunica- | 4.2.5.2 X X X —
cién auditiva
Alarma de viajeros: requisitos funcionales 4.2.5.3 X X X —
Instrucciones de seguridad para los viajeros: | 4.2.5.4 X n.d. n.d. —
sefiales
Dispositivos de comunicacién para los viajeros | 4.2.5.5 X X X —
Puertas exteriores: Entrada y salida del material | 4.2.5.6 X X X —
rodante
Construccién del sistema de puertas 4.2.5.7 X nd. nd. —
Puertas entre unidades 4.2.5.8 X X n.d. —
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1 2 3 4 5
Fase de disefio y desarrollo Fase d? B} -
L | . . produccién | Procedimiento
Caracteristicas que deben evaluarse, segin lo especificado en la cldusula icular d
4.2 de la presente ETI particular de
p L .
Revision o 4o ting|  EMSAYO evaluacion
del disefio 4 p habitual
Elemento del subsistema de material rodante Clédusula Clédusula
Calidad del aire interno 4.2.59 X n.d. n.d. 6.2.2.2.9
Ventanas laterales 4.2.5.10 X —
Condiciones medioambientales y efectos | 4.2.6
aerodindmicos
Condiciones medioambientales 4.2.6.1
Altitud 4.2.6.1.1 X n.d. n.d. —
Temperatura 4.2.6.1.2 X n.d./X (1) n.d. —
Humedad 4.26.1.3 X n.d. n.d. —
Lluvia 4.2.6.1.4 X n.d. n.d. —
Nieve, hielo y granizo 4.2.6.1.5 X nd.[X () nd. —
Radiaci6n solar 4.2.6.1.6 X n.d. n.d. —
Resistencia a la contaminacion 4.2.6.1.7 X n.d. n.d. —
Efectos aerodindmicos 4.2.6.2
Efecto estela sobre los viajeros en los andenes | 4.2.6.2.1 X X n.d. 6.2.2.2.10
Efecto estela en los trabajadores al lado de la | 4.2.6.2.2 X X n.d. 6.2.2.2.11
via
Pulso de presién por paso de cabecera del tren | 4.2.6.2.3 X X n.d. 6.2.2.2.12
Variaciones médximas de presion en los tineles | 4.2.6.2.4 Pen- Pendiente | pendiente | pendiente
diente
Viento transversal 4.2.6.2.5 Pen- Pendiente | pendiente | pendiente
diente
Alumbrado externo y dispositivos de aviso | 4.2.7
acdstico y visible
Luces delanteras y traseras externas 4.2.7.1
Luces de cabeza 427.1.1 X X nd 6.1.2.2.2
Luces de posicién 4.2.7.1.2 X X n.d 6.1.2.2.3
Luces de cola 42713 X X nd 6.1.2.2.4
Mandos de las luces 4.2.7.1.4 X X nd —
Bocina 4.2.7.2
Consideraciones generales 4.2.7.21 X X n.d —




L 139/142

Diario Oficial de la Unién Europea

26.5.2011

1 2 3 4 5
Fase de disefio y desarrollo rlziischii'm Procedimient
Caracteristicas que deben evaluarse, segtin lo especificado en la cliusula P roc: 1rlmeré N
4.2 de la presente ETI . particuiar de
Revision | o de tino|  ENSayO evaluacion
del disefio Y P habitual
Elemento del subsistema de material rodante Clausula Cldusula
Niveles de presion actstica de la bocina de | 4.2.7.2.2 X X nd 6.1.2.2.5
advertencia
Proteccién 4.2.7.23 X n.d. nd —
Control 4.2.7.2.4 X X nd —
Equipo de traccién y eléctrico 4.2.8
Prestaciones de traccién 4281
Consideraciones generales 428.1.1
Requisitos sobre prestaciones 4.2.8.1.2 X n.d. n.d. —
Alimentacién eléctrica 4.2.8.2
Consideraciones generales 42821 X n.d. n.d. —
Funcionamiento dentro de los mdrgenes de | 4.2.8.2.2 X X n.d. —
tension y frecuencia
Freno de recuperacién con retorno de energia | 4.2.8.2.3 X X n.d. —
a la linea aérea de contacto
Potencia maxima y corriente de la linea aérea | 4.2.8.2.4 X X n.d. 6.2.2.2.13
de contacto
Corriente mdxima en parado para sistemas de | 4.2.8.2.5 X X n.d. —
corriente continua
Factor de potencia 4.2.8.2.6 X X n.d. 6.2.2.2.14.
Perturbaciones de la energia del sistema 42827 X X nd. —
Funcién de medida del consumo de energia | 4.2.8.2.8 X X n.d. —
Requisitos relacionados con el pantdgrafo 42829 X X n.d. 6.2.22.15 &
16
Pantdgrafo (Cl) 5.3.8 X X X 6.1.2.2.6
Frotadores (CI) 5.3.8.1 X X X 6.1.2.2.7
Proteccién eléctrica del tren 4.2.8.2.10 X X nd. —
Sistemas diésel y otros sistemas de traccion | 4.2.8.3 — — — Otra Direc-
térmica tiva
Proteccion contra los riesgos eléctricos 4.2.8.4 X X n.d. —
Cabina y explotacién 429
Cabina de conduccion 4.29.1 X n.d. n.d. —
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1 2 3 4 5
Fase de disefio y desarrollo Fase d? B} -
L | . . produccién | Procedimiento
Caracteristicas que deben evaluarse, segin lo especificado en la cldusula icular d
4.2 de la presente ETI particular de
p o .
Revision o 4o ting|  EMSAYO evaluacion
del disefio 4 p habitual
Elemento del subsistema de material rodante Clédusula Clédusula
Consideraciones generales 4.29.1.1 X n.d. n.d. —
Entrada y salida 4.29.1.2 X n.d. n.d. —
Entrada y salida en condiciones de servicio 4.29.1.21 X n.d. nd. —
Salida de emergencia de la cabina de conduc- | 4.2.9.1.2.2 X nd. n.d. —
cién
Visibilidad exterior 429.1.3 X nd. nd. —
Visibilidad delantera 4.29.1.3.1 X n.d. n.d. —
Vista trasera y lateral 4.29.1.3.2 X n.d. n.d. —
Distribucién interior 4.29.1.4 X n.d. n.d. —
Asiento del maquinista 4.29.1.5 X n.d. n.d. —
Pupitre de conduccién: ergonomia 4.29.1.6 X n.d. n.d. —
Control de la climatizacién y calidad del aire | 4.2.9.1.7 X X n.d. 6.2.2.2.9
Alumbrado interior 429.1.8 X X n.d. —
Parabrisas: caracteristicas mecdnicas 4.2.9.2.1 X X n.d. 6.2.2.2.17
Parabrisas: caracteristicas Opticas 429.2.2 X X n.d. 6.2.2.2.17
Extremo frontal: equipo 42923 X X n.d- —
Interfaz hombre-miquina 4293
Funcion de control de la actividad del maqui- | 4.2.9.3.1 X X X —
nista
Indicacién de la velocidad 4.29.3.2 — — — —
Pantallas y consola del maquinista 42933 X X n.d- —
Controles e indicadores 4.29.3.4 X X n.d. —
Etiquetado 4.29.3.5 X n.d. n.d. —
Funcién de control a distancia 4.2.9.3.6 X X nd. —
Herramientas de a bordo y equipo portatil 4.29.4 X n.d. n.d. —
Instalacion para el almacenamiento de efectos | 4.2.9.5 X n.d. nd. —
personales de los trabajadores
Aparato registrador 4.2.9.6 Pen- Pendiente | pendiente | pendiente

diente
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1 2 3 4 5
Fase de disefio y desarrollo rlziischii'm Procedimient
Caracteristicas que deben evaluarse, segtin lo especificado en la cliusula P roc: 1rlmeré N
4.2 de la presente ETI . particuiar de
Revision | o de tino|  ENSayO evaluacion
del disefio Y P habitual
Elemento del subsistema de material rodante Clausula Cldusula
Seguridad contra incendios y evacuacién | 4.2.10
Consideraciones generales y categorias 4.2.10.1 X n.d. n.d. —
Requisitos de los materiales 4.2.10.2 X X n.d. —
Medidas especificas para liquidos inflamables | 4.2.10.3 X X n.d. —
Evacuacién de viajeros 4.2.10.4 X n.d. n.d. —
Barreras contra incendios 4.2.10.5 X X nd. 6.2.2.2.18
Mantenimiento 4.2.11
Limpieza del parabrisas de la cabina de con- | 4.2.11.2 X X n.d. —
duccién
Sistema de descarga de retretes 4.2.11.3 X n.d. n.d. —
Equipo de recarga de agua 42114 X n.d. n.d. —
Interfaz para la recarga de agua 4.2.11.5 X n.d. n.d. —
Requisitos especiales aplicables al estaciona- | 4.2.11.6 X X n.d. —
miento de los trenes
Instalacion para el abastecimiento de combus- | 4.2.11.7 X nd. nd. —
tible
Documentacién para la explotaciéon y el | 4.2.12
mantenimiento
Consideraciones generales 42121 X n.d. n.d. —
Documentacion general 4.2.12.2 X n.d. n.d. —
Expediente de mantenimiento 42123 X n.d. n.d. —
Expediente de justificacion del disefio del man- | 4.2.12.3.1 X n.d. n.d. —
tenimiento
Documentacién de mantenimiento 4.2.12.3.2 X nd. n.d. —
Documentacién sobre la explotacion 4.2.12.4 X n.d. n.d. —

(") Ensayo de tipo si estd definido por el solicitante y tal como este lo haya definido




26.5.2011

[_ES |

Diario Oficial de la Unién Europea

L 139/145

ANEXO I
ASPECTOS PARA LOS CUALES NO SE DISPONE DE ESPECIFICACION TECNICA (CUESTIONES
PENDIENTES)
Cuestiones pendientes generales que se refieren a toda una red
Elemento del subsistema de Cldusula de la Aspecto técnico no cubierto por la ob .
servaciones

material rodante

presente ETI

presente ETI

Requisitos especificos para
que el material rodante
del ferrocarril convencional
circule con seguridad por
la red de alta velocidad

1.2

Todos los requisitos

Compatibilidad con la red

Caso especifico de Estonia,
Letonia, Lituania, Polonia y
Eslovaquia para los siste-
mas de 1520 mm

Todas las cldusulas de la ETI
son cuestiones pendientes

Cuestion pendiente para indicar que
se requieren trabajos adicionales
para el sistema de 1 520 mm.

Cuestiones pendientes que se refieren a la compatibilidad técnica

entre el vehiculo y la red

Elemento del subsistema de
material rodante

Clausula de la
presente ETI

Aspecto técnico no cubierto por la
presente ETI

Observaciones

Control del estado de los
cojinetes de los ejes

4.2.33.2
4.2.3.5.2.1

Margen de temperatura de tra-
bajo para el equipo en tierra

Limite de temperatura registrado en
la documentacién técnica. Compati-
bilidad con la red que debe compro-
barse

Comportamiento dindmico
en circulaciéon

4.2.3.4.2

Via de referencia para los ensa-
yos (calidad geométrica de la
via)

El informe de ensayo incluye la des-
cripcion de las condiciones de la via
de ensayo. Debe examinarse para ve-
rificar la compatibilidad con la red

Comportamiento dindmico
en circulacién

42342

Combinacion de la velocidad, la
curvatura y la insuficiencia de
peralte segin la norma EN
14363

El informe de ensayo incluye la des-
cripcién de la via de ensayo. Debe
examinarse para verificar la compa-
tibilidad con la red

Ejes montados: conicidad
equivalente

4.2.3.43.2

Valor en servicio de la conici-
dad equivalente del eje montado

Los criterios de mantenimiento de-
ben definirse segin las condiciones

de la red

Sistema de frenado inde-
pendiente de las condicio-
nes de adherencia.

42483

Freno de Foucault

Equipo no obligatorio. Debe com-
probarse la compatibilidad con la

red.

Bajada del pantdgrafo

4.2.8.2.9.10

Colocacién obligatoria de un
dispositivo de despegue auto-
mético (automatic dropping device,
ADD)

ADD aceptado en la RTE del ferro-
carril convencional; no obligatorio
en toda la red (norma nacional)

Cuestiones pendientes que se refieren al subsistema de material rodante y se verifican una vez (primera

autorizacion)

Elemento del subsistema de
material rodante

Cléusula de la
presente ETI

Aspecto técnico no cubierto por la
presente ETI

Observaciones

Funciones relacionadas con | 4.2.1 Nivel de seguridad no especifi- | — opcién de disefio (')
la seguridad cado en las cldusulas:
— 4.2.3.4 (comportamiento di-
ndmico, opcién de disefio
con software);
Funciones relacionadas con | 4.2.1 — 4.2.4.9 (frenado, opcién del [ — opcién de disefio (1)

la seguridad

sistema de control centrali-
zado);
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Elemento del subsistema de
material rodante

Clausula de la
presente ETI

Aspecto técnico no cubierto por la
presente ETI

Observaciones

Funciones relacionadas con | 4.2.1 — 4.2.5.3 (opcién de disefio | — opcién de disefio ()

la seguridad para la alarma);

Funciones relacionadas con | 4.2.1 — 4.2.5.6 (sistema de control

la seguridad de puertas descrito en los

puntos D y E)

Funciones relacionadas con | 4.2.1 — 4.2.8.2.10 (control del dis-

la seguridad yuntor principal)

Funciones relacionadas con | 4.2.1 — 4.2.9.3.1 (control de la acti-

la seguridad vidad del maquinista)

Funciones relacionadas con | 4.2.1 — 4.2.10.5 (opcién de disefio | — opcidn de disefio ()

la seguridad distinta de tabiques de sec-

cién transversal completa)

Seguridad pasiva 4.2.2.5 Aplicacion de los supuestos 1 y | Si no estd cubierta al nivel del sub-
2 a las locomotoras de mercan- | sistema de material rodante (no
cias pesadas con enganches cen- | existe soluciéon técnica disponible),
trales posibles restricciones al nivel de la

explotacion (%)

Seguridad pasiva 4.2.2.5 Evaluacion de la conformidad | Si no estd cubierta al nivel del sub-

de las locomotoras con cabina
central respecto a los requisitos
relativos al supuesto 3

sistema de material rodante (no
existe solucién técnica disponible),
posibles restricciones al nivel de la
explotacion (%)

Interfaces del equipo de
elevacion y levante con ga-
tos

4.2.2.6 Anexo B

Ubicacién y geometria de las
interfaces

Descritas en la documentacién téc-
nica; deben considerarse para la ex-
plotacién y el mantenimiento

Control del estado de los
cojinetes de los ejes

42332

Opcidn: equipo de a bordo

Equipo no obligatorio (1)

Ejes montados de ancho
variable

4.2.3.5.2.3

Evaluacion de la conformidad

Funcién no obligatoria

Efecto estela en los viajeros
situados en el andén (para
velocidades superiores a
160 km/h)

4.2.6.2.1

Efecto estela para la unidades
evaluadas para servicio general
(formacién de tren no definida)

Debe definirse la formacion de tren
para la evaluacion de la unidad
tnica.

Efecto estela en los trabaja-
dores situados en tierra
(para velocidades superio-
res a 160 km/h)

4.2.6.2.2

Efecto estela para la unidades
evaluadas para servicio general
(formacién de tren no definida)

Debe definirse la formacién de tren
para la evaluacion de la unidad
Unica.

Viento transversal

4.2.6.2.5

Efecto del viento transversal
para todo el material rodante
del ferrocarril convencional: Ca-
racteristicas del viento que de-
ben considerarse y método de
evaluacion

Debe cubrirse al nivel del material
rodante mediante indicacién del
viento transversal considerado en el
disefio.

Debe comprobarse la compatibilidad
con las condiciones de servicio; po-
sibles medidas al nivel de la infraes-
tructura o la explotacion.

Pantdgrafo: Material del

frotador

4.2.8.2.9.4

Otros materiales que deben
considerarse en las lineas de co-
rriente continua yfo corriente
alterna

Si se utilizan otros materiales, veri-
ficacion mediante la aplicacion de
las normas nacionales.
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Elemento del subsistema de
material rodante

Cldusula de la
presente ETI

Aspecto técnico no cubierto por la
presente ETI

Observaciones

Aparato registrador 4.2.9.6 Especificacién del aparato regis- | Cuestion pendiente en la revision de
trador y de su integracion en el | la ETI de explotacién (pendiente de
material rodante adopcion)

Ver también el articulo 23, apartado
3, letra b), de la Directiva
2008/57/CE.

Requisitos especiales apli- | 4.2.11.6 Suministro de corriente externa | Descritos en la documentacién téc-

cables al estacionamiento local de 400 V (pendiente de la | nica; deben considerarse para la ex-

de los trenes terminacion del estudio MOD- | plotacién y el mantenimiento
TRAIN)
Repostaje 42117 Boquillas para combustibles dis- | Descrita en la documentacién téc-

tintos del gasleo

nica; debe considerarse para la ex-
plotacién y el mantenimiento

(") La Interoperabilidad estd asegurada por medio de la solucién técnica completamente especificada en la cliusula 4.2.
Este punto abierto estd relacionado con las soluciones técnicas alternativas., para las cuales no existe todavia una solucién técnica
armonizada. El uso de una de estas soluciones, es eleccién del aplicante.

(%) Este punto abierto estd relacionado con aspectos técnicos que pueden tener impacto sobre la explotacion yjo el mantenimiento; la
solucién técnica adoptada debe estar descrita en la documentacién técnica a proporcionar con la declaracién CE de conformidad, para
tenerla en cuenta a nivel operacional.

(}) Este punto abierto estd relacionado con aspectos técnicos, para los cuales el estado del arte actual no proporciona ninguna especi-
ficacion técnica para el subsistema material rodante; deberd ser cerrado por normas nacionales o bien antes de la autorizacion de puesta
en servicio o bien por restricciones en el uso del vehiculo.
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ANEXO ]

NORMAS O DOCUMENTOS NORMATIVOS A LOS QUE SE HACE REFERENCIA EN LA PRESENTE ETI

ETI

Norma

Caracteristicas que deben evaluarse

Referencia obligatoria al
ntmero de norma

Clausulas

Elemento del subsistema de material

Cldusula de la ETI

rodante
Estructura y partes mecdnicas | 4.2.2
Enganche interno 42222 EN 12663-1:2010 Cldusulas 6.5.3 y 6.7.5 para las unidades
articuladas
Enganche final 42223 EN 15566:2009 Topes y enganches de husillo
Anexo A EN 15551:2009 Topes y enganches de husillo
UIC 541-1.11.2003 Dimensiones y disposicién de la tuberfa
y las mangas del freno
UIC 648:9.2001 Ubicacién lateral de las tuberfas y los
grifos del freno
Resistencia de la estructura del | 4.2.2.4 EN 12663-1:2010 Todas
vehiculo
Seguridad pasiva 4225 EN 15227:2008 Todas salvo el anexo A
Elevacién y levante con gatos 4.2.2.6 EN 12663-1:2010 Cldusulas 6.3.2, 6.3.3 y 9.2.3.1
Anexo B
Fijacién de dispositivos en la es- | 4.2.2.7 EN 12663-1:2010 Cldusula 6.5.2
tructura de la carrocerfa del va-
g6n
Condiciones de carga 4.2.2.10 EN 15663:2009 Hipdtesis para condiciones de carga
6.2.2.2.1 EN 14363:2005 Cldusula 4.5 «Pesado del vehiculo»
Interaccién con la via y gélibo | 4.2.3
Gélibo cinematico 4231 EN 15273-2:2009 Clusula A.3.12
6.2.2.2.2 EN 15273-2:2009 Cldusula B.3
Carga por rueda 4.23.2.2
6.2.2.2.3 EN 14363:2005 Cldusula 4.5 «Medicion de la carga por
rueda»
Control del estado de los cojine- | 4.2.3.3.2 EN 15437-1:2009 Cldusulas 5.1 y 5.2
tes de los ejes
Seguridad contra el descarrila- | 4.2.3.4.1 EN 14363:2005 Cldusula 4.1
miento en la circulacién por
vias alabeadas
Comportamiento  dindmico en | 4.2.3.4.2 EN 14363:2005 Cldusula 5
circulacién
Anexo C

EN 15686:2010

Para trenes pendulares

EN 13848-1

Para la calidad geométrica de la via
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ETI

Norma

Caracteristicas que deben evaluarse

Referencia obligatoria al
niimero de norma

Clausulas

Elemento del subsistema de material

Cldusula de la ETI

rodante
Conicidad equivalente 4.2.3.43 EN 15302:2008 Método de célculo
Valores tedricos de los perfiles de | 4.2.3.4.3.1 EN 13674- Perfil de la cabeza del carril para la mo-
las ruedas nuevas 1:2003/A1:2006 delizacion de la conicidad equivalente
EN 13715:2006 Definicion de los perfiles de las ruedas
Disefio estructural de la armadura | 4.2.3.5.1 EN 13749:2005 Clausulas 7 y 9.2; anexo C
del bogie
Caracteristicas mecdnicas y geo- | 4.2.3.5.2.1 EN 13260:2009 Clausulas 3.2.1 y 3.2.2
métricas de los ejes montados
EN 13103:2009 Clausulas 4.5 y 6
EN 13104:2009 Clausulas 4.5 y 6
Caracteristicas mecdnicas y geo- | 4.2.3.5.2.2 EN 13979- Cldusulas 6.2, 6.3, 6.4, 7.2y 7.3
métricas de las ruedas 1:2003/A1:2009
Frenado 424
Requisitos de seguridad 4.2.42.2 MCS
6.2.2.2.4
Tipo de sistema de freno 4243 EN 14198:2005 Cldusula 5.4 «Sistema de freno UIC»
Prestaciones de frenado 4245 EN 14531-1:2005 Clausulas 5.3.1.4, 5.3.3, 5.11.3 y 5.12
6.2.2.2.4 EN 14531-6:2009
6.2.2.2.5
Sistema de proteccién antidesli- | 4.2.4.6.2 EN 15595:2009 Clausula 5
zamiento de las ruedas.
6.1.2.2.1 EN 15595:2009 Cldusula 5 0 6.2
6.2.2.2.6 EN 15595:2009 Clausula 6.4
Freno de via magnético 4.2.4.8.2. UIC 541-6.1.1992 Apéndice 3
Elementos relativos a los viaje- | 4.2.5
ros
Condiciones medioambientales | 4.2.6.1 Se hace referencia a las normas solo para
la definicion de zonas o sustancias
Altitud 4.2.6.1.1 EN 50125-1:1999 Clausula 4.2
Temperatura 4.2.6.1.2 EN 50125-1:1999 Clausula 4.3
Humedad 4.2.6.1.3 EN 50125-1:1999 Cldusula 4.4
Lluvia 4.2.6.1.4 EN 50125-1:1999 Clausula 4.6
Nieve, hielo y granizo 4.2.6.1.5 EN 50125-1:1999 Cléusula 4.7
Radiacién solar 4.2.6.1.6 EN 50125-1:1999 Clausula 4.9
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ETI

Norma

Caracteristicas que deben evaluarse

Referencia obligatoria al
nimero de norma

Clausulas

Elemento del subsistema de material

Cldusula de la ETI

rodante
Resistencia a la contaminacién 4.2.6.1.7 EN 60721-3-5:1997 Lista de sustancias
Efectos aerodindmicos 4.2.6.2
Efecto estela sobre los viajeros en | 4.2.6.2.1
los andenes
6.2.2.2.9 EN 14067- Cldusula 7.5.2
4:2005/A1:2009
Efecto estela en los trabajadores | 4.2.6.2.2
al lado de la via
6.2.2.2.10 EN 14067- Cldusula 8.5.2
4:2005/A1:2009
Pulso de presion por paso de ca- | 4.2.6.2.3
becera del tren
6.2.2.2.11 EN 14067- Cléusulas 5.3, 5.4.3 y 5.5.2
4:2005/A1:2009
Alumbrado externo y disposi- | 4.2.7
tivos de aviso aciistico y visual
Alumbrado externo 42.7.1.1 EN 15153-1:2007 Cléusula 5.3.5
6.1.2.2.2 EN 15153-1:2007 Cldusulas 6.1 y 6.2
4.2.7.1.2 EN 15153-1:2007 Cldusula 5.4.4
6.1.2.2.3 EN 15153-1:2007 Cldusulas 6.1 y 6.2
4.2.7.1.3 EN 15153-1:2007 Clédusulas 5.5.3 y 5.5.4
6.1.2.2.4 EN 15153-1:2007 Cldusulas 6.1 y 6.2
Bocina 4.2.7.2 EN 15153-2:2007 Cldusulas 4.3.2 y 5
Equipo de traccion y eléctrico | 4.2.8
Freno de recuperacion con re- | 4.2.8.2.3 EN 50388:2005 Cldusula 12.1.1
torno de energfa a la linea aérea
de contacto
Potencia mdxima y corriente de | 4.2.8.2.4 EN 50388:2005 Cldusulas 7.2 y 7.3
la linea aérea de contacto
6.2.2.2.12 EN 50388:2005 Cldusula 14.3
Factor de potencia 4.2.8.2.6
6.2.2.2.13 EN 50388:2005 Cldusula 14.2
Perturbaciones de energfa del sis- | 4.2.8.2.7 EN 50388:2005 Cldusulas 10.1, 10.3, 10.4, anexo D
tema para sistemas de corriente
alterna
Zona de trabajo de la altura del | 4.2.8.2.9.1 EN 50206-1:2010 Cldusulas 4.2 y 6.2.3
pantdgrafo
Geometrfa del arco del pant6- | 4.2.8.2.9.2 EN 50367:2006 Cléusula 5.2, anexo A2 figura A.7; anexo

grafo

B.2 figura B.3
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ETI

Norma

Caracteristicas que deben evaluarse

Referencia obligatoria al
niimero de norma

Clausulas

Elemento del subsistema de material

Cldusula de la ETI

rodante
Capacidad de corriente del pant6- | 4.2.8.2.9.3 EN 50206-1:2010 Cldusula 6.13.2
grafo
6.1.2.2.6 EN 50206-1:2010 Cldusula 6.13.1
Material del frotador 4.2.8.2.9.4
6.1.2.2.7 EN 50405:2006 Clausulas 5.2.2, 5.2.3, 5.2.4, 52.6 y
5.2.7
Fuerza estdtica de contacto del | 4.2.8.2.9.5
pantdgrafo
6.1.2.2.6 EN 50206-1:2010 Cldusula 6.3.1
Comportamiento  dindmico del | 6.1.2.2.6 EN 50318:2002 Todas
pantdgrafo
EN 50317:2002 Todas
Bajada del pantdgrafo 4.2.8.2.9.10 EN 50206-1:2010 Cldusulas 4.7 y 4.8
EN 50119:2009 Cuadro 2
Proteccion eléctrica del tren 4.2.8.2.10 EN 50388:2005 Cldusula 11
Proteccion contra los riesgos | 4.2.8.4 EN 50153:2002 Todas
eléctricos
Cabina y explotacién 429
Cabina de conduccién 4.29.1 UIC 651:UIC 651:julio
de 2002
Anexo E Apéndice E y apéndice F
Anexo F Apéndice D, cldusulas 3.2.1, 3.2.2 y 3.3
Parabrisas 4.29.2 EN 15152:2007 Clausulas 4.2.2, 4.2.3, 4.2.4, 4.2.5, 4.2.6,
427y 4.2.9
6.2.2.2.16 EN 15152:2007 Clausulas 6.2.1 a 6.2.7
Seguridad contra incendios y | 4.2.10
evacuacion
Requisitos de los materiales 4.2.10.2 TS45545-2:2009 Como alternativa a las normas especifi-
cadas en la ETI de material rodante del
ferrocarril de alta velocidad
TS45545-1:2009 Como alternativa a las normas especifi-
cadas en la ETI de material rodante del
ferrocarril de alta velocidad
Barreras contra incendios 4.2.10.5 EN 1363-1:1999 o nivel de seguridad equivalente
6.2.2.2.17
Instalacion para el repostaje 4.2.11.8 UIC 627:2 de julio de | Cldusula 1

1980




