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1. INTRODUCTION

En vertu de l’article 20, § 1, lettre b), de la COTIF et de ’article 6 de I’appendice F a la COTIF (Regles
uniformes APTU), la Commission d’experts techniques (CTE) est compétente pour prendre des
décisions sur I’adoption d’une prescription technique uniforme (PTU) ou d’une disposition modifiant
une PTU.

La présente proposition concerne la révision de la PTU applicable au sous-systéme « Matériel roulant —
Locomotives et matériel roulant destiné au transport de voyageurs » (PTU LOC&PAS), dans sa version
du 1" janvier 2022.

La proposition a été élaborée sur la base de la COTIF telle que modifiée en dernier lieu le 1 novembre
2023, en particulier I’article 8 des Régles uniformes APTU.

2. CONTEXTE ET FOND DE LA PROPOSITION

La présente proposition a pour but de réviser la PTU LOC&PAS afin de 1’aligner sur les évolutions
juridiques au sein de I’Union européenne et de mettre a jour les cas spécifiques et les régles particulicres
de mise en ceuvre. De plus, elle clarifie le champ d’application de la PTU LOC&PAS et son application
aux véhicules adaptés a la libre circulation et aux véhicules interchangeables.

Les modifications proposées comprennent :
— des clarifications du champ d’application et de 1’application de la PTU ;
— lamise a jour de références a la 1égislation de I’UE et a des normes ;

— de nouvelles dispositions concernant les interfaces au sein d’un véhicule entre le sous-systéme
« Matériel roulant» et la partie embarquée du sous-systtme « Controle-commande et
signalisation » ;

— des dispositions modifiées concernant les eaux rejetées par ou via les installations sanitaires a
bord ;

— des dispositions modifiées concernant le courant maximal a 1’arrét par pantographe ;

— de nouvelles dispositions concernant les fonctions de détection et de prévention des
déraillements ;

— des dispositions modifiées concernant le dispositif enregistreur du train ;
— des exigences supplémentaires concernant les documents a fournir avec le matériel roulant ;

— des dispositions supplémentaires concernant 1’admission dans un domaine d’utilisation étendu,
applicables a des types particuliers de voitures de voyageurs, a savoir les véhicules
interchangeables ;

— lamise a jour des régles de mise en ceuvre, avec en particulier la suppression des délais de validité
(phases A et B) pour les véhicules et types de véhicules conformes aux précédentes versions de
la PTU ;

— la mise a jour des cas spécifiques et régles de mise en ceuvre particulieres pour les Etats parties
non membres de I’UE ;

— des modifications d’ordre rédactionnel pour aligner la PTU avec les pratiques rédactionnelles les
plus récentes.

Les modifications proposées sont visibles a titre informatif a ’annexe 1.

La nouvelle version consolidée telle que proposée a 1’adoption est présentée a 1’annexe 2.



La version du 1¢" janvier 2022 devrait étre abrogée et remplacée par la nouvelle version consolidée a
I’entrée en vigueur de celle-ci.

3. TRAVAUX PREPARATOIRES

La proposition a été élaborée par le Secrétariat de I’OTIF en coordination avec le WG TECH. La
premicere version du projet a été examinée par le WG TECH a sa 52° session (Berne, 13 juin 2024). Des
projets mis a jour ont ensuite été examinés par le WG TECH a sa 53¢ session (Ittigen, 17 septembre
2024) et a sa 54° session (Belgrade, 19 novembre 2024).

Au cours des sessions du WG TECH, la Suisse et la Norvege ont engagé une discussion sur la meilleure
maniére d’introduire et de formuler des cas spécifiques et des régles de mise en ceuvre particulieres dans
les PTU pour en garantir la transparence, chacune préférant une approche juridique différente. La Suisse
liste ses cas spécifiques et régles de mise en ceuvre particuliéres dans 1’accord sur les transports terrestres
qu’elle a conclu avec I’'UE et préféere que les PTU renvoient a cet accord. La Norvege liste ses cas
spécifiques et régles de mise en ceuvre particuliéres dans 1’ Accord sur I’Espace économique européen
et préfere qu’ils soient reproduits dans les PTU.

4. JUSTIFICATION DES MODIFICATIONS

Pour que I’acceptation mutuelle en trafic international des véhicules autorisés selon le droit de 1’Union
européenne et des véhicules admis a 1’exploitation en trafic international selon la COTIF demeure
possible, il est essentiel que les STI de I’Union européenne et les PTU de la COTIF restent alignées.

La proposition vise a maintenir I’équivalence au sens de ’article 13, § 4, lettre b), des Régles uniformes
APTU entre la PTU et la STI, de sorte que les mécanismes de réciprocité prévus a I’article 3a des Regles
uniformes ATMF continuent de fonctionner.

La PTU LOC&PAS du 1 janvier 2022 est équivalente a la spécification technique d’interopérabilité
(STI) de I’Union européenne énoncée dans le réglement (UE) n° 321/2013 du 13 mars 2013, tel que
modifié par le réglement d’exécution (UE) 2020/387 du 9 mars 2020. Or, la STI a depuis ét¢ modifi¢e
en dernier lieu par le réglement d’exécution (UE) 2023/1694 de la Commission du 10 aotit 2023 et les
modifications proposées a la PTU permettraient de 1’aligner sur cette derniére version.

Par ailleurs, les cas spécifiques et les régles de mise en ceuvre particulieres devraient étre mises a jour,
avec des dispositions pour les Etats parties non membres de I’'UE!, en particulier la Norvége, la Suisse
et le Royaume-Uni.

PROPOSITIONS DE DECISIONS

— En vertu de Darticle 20, § 1, et de ’article 35 de la COTIF ainsi que de ’article 6, § 1, des
RU APTU, la Commission d’experts techniques adopte une nouvelle version consolidée de la
prescription technique uniforme applicable au sous-systéme « Matériel roulant — Locomotives et
matériel roulant destiné au transport de voyageurs » (PTU LOC&PAS), telle qu’elle figure a
I’annexe 2 au document TECH-25003-CTE17-4.1 du 24 février 2025][, telle que modifiée en
session]. La PTU LOC&PAS du 1° janvier 2022 est abrogée et remplacée par la nouvelle version
consolidée a compter de la date d’entrée en vigueur de celle-ci.

— La Commission d’experts techniques charge le Secrétaire général de publier la nouvelle version
de la PTU LOC&PAS sur le site Internet de I’OTIF, la version abrogée devant également rester
disponible en ligne pour future référence.

! La PTU renvoie a la STI pour ce qui est des cas spécifiques des Etats membres de I'Union européenne.
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Regles uniformes APTU (Appendice F a la COTIF 1999)

Prescription technique uniforme

applicable au sous-systeme :

« Matériel roulant - LOCOMOTIVES ET MATERIEL
ROULANT DESTINE AU TRANSPORT DE VOYAGEURS »

(PTU LOC&PAS)

La présente PTU a été élaborée conformément a la COTIF 1999 dans-sa-verston-du1"—mars2049-telle
que modifiée en dernier lieu le 1* novembre 2023 et en particulier aux articles 3, 4, 6, 7, 7a et 8 des
Régles uniformes APTU (appendice F a la COTIF).

Pour les définitions, voir également 1’article 2 des Régles uniformes APTU et I’article 2 des Regles
uniformes ATMF (appendice G a la COTIF).

Les notes de bas de page ne font pas partie des dispositions juridiques. Elles comportent des explications
ainsi que des références a d’autres réglements.

0. EQUIVALENCE ET APPLICATIONBISPOSITIONS FRANSITOIRES

.1 Equivalence

1) Par suite de leur adoption par la Commission des
experts techniques, les dispositions de 1I’OTIF
| incluses dans lae présente deeument—PTU sont
déclarées équivalentes a la réglementation
correspondante de 1’Union européenne (UE), au
sens de article 13, § 4, lettre b), des RU APTU" et
de I’article 3a; des RU ATMF?, et en particulier :

— au réglement (UE) n°1302/2014 de la
Commission du 18 novembre 2014 con-

. , 1o, 7 . \
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Fnion———curopéenne——tel
que modifi¢ en dernier lieu par le
réglement d’exécution (UE) 2023/1694 du
10 aolt 2023-2020/387-de-la-Commission
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B e e
B e e e e e
phases—de—transition, ci-apres dénommé
« STI LOC&PAS ».

Les dispositions transitoires pour 1’application de
la présente PTU sont énoncées au chapitre 7.

La présente PTU comporte des points ouverts,
recensés a I’appendice 1. Pour ces points ouverts,
les FEtats parties doivent notifier leurs spécifi-
cations techniques nationales, conformément aux
dispositions de I’article 12, § 2, des RU APTU.

Les objectifs et le champ d’application de la
COTIF et du droit de I’UE pour les chemins de fer
ne sont pas les mémes ; il s’aveére donc nécessaire
d’employer des termes différents pour des concepts
dont le sens est similaire mais pas identique. Le
tableau suivant liste les termes utilisés dans la
présente PTU et les termes correspondants dans la

STI LOC&PAS-pertinente :
Présente PTU Droit de ’UE
prescription technique spécification technique
uniforme (PTU) d’interopérabilité (STI)
PTU PMR STI PMR
PTU Bruit STI « bruit » / STI Bruit
PTU LOC&PAS STILOC & PAS

STI « infrastructure » /
PTU Infrastructure STI Infrastructure /
STI INF

Dispositions équivalentes
dans la STI Exploitation,
PTU CTCI les spécifications du RINF
et la spécification de
’ERATV
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PTU GEN-G

MSC relative a I’évalua-
tion et a ’appréciation
des risques

autorité compétente

autorité nationale de
sécurité / entité délivrant
I’autorisation

procédure de vérification
PTU

procédure de vérification
«CE »

organisme d’évaluation

organisme notifié

admission a
’exploitation

autorisation de mise sur

le marché

certificat d’examen de
type ou de conception

attestation/certificat
« CE » d’examen de type
ou de conception

déclaration de
vérification PTU

déclaration « CE » de
vérification

procédures d’évaluation
pour la vérification des
sous-systémes (modules)

vérification « CE » d’un
sous-systéme (modules)

procédures d’évaluation
pour la vérification des
¢éléments de construction

modules pour 1’évalu-
ation « CE » de confor-
mité des constituants
d’interopérabilité

certificat de vérification
PTU

certificat de vérification
« CE »

Etat partie

Etat membre

Lorsque les dispositions de la présente PTU et de
la STI LOC&PAS différent sur le fond, leurs textes
respectifs apparaissent dans deux colonnes. Le
texte de la PTU—xéglementation—de—1OTHH
apparait dans la colonne de gauche ou sur toute la
largeur de la page, tandis que la colonne de droite
est réservée au texte de la STI de I’Union
européenne. Les cas spécifiques des Etats parties
non membres de 1’Union européenne sont
présentés sur toute la largeur de la page au

point 7.3.
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Les textes dans la colonne de droite sont donnés a
titre purement informatif. Pour le droit de I’UE,
voir le Journal officiel de I’Union européenne.

Lorsque les différences entre la présente PTU et la
STI LOC&PAS de}'JE-sont rédactionnelles, non
substantielles, ou concernent la liste des termes ci-
dessus, le texte de la STILOC&PAS n’est
généralement pas reproduit. I peut toutefois 1’étre
dans certains cas a des fins de clarté et de lisibilité.

Application

La présente PTU ¢établit les exigences fonction-
nelles et techniques pertinentes pour 1’admission
de véhicules au trafic international sur le territoire
des FEtats parties, en conformité avec les RU
ATMEF. Elle couvre les exigences de conception
technique et de production ainsi que les procédures
de vérification. Pour faciliter les admissions, tous
les Etats parties sont tenus d’accepter mutuelle-
ment leurs vérifications et certificats techniques
respectifs délivrés conformément a la présente
PTU et aux RU APTU, quel que soit I’Etat partie
émetteur. Cette obligation est limitée au champ
d’application et a I’objectif de la présente PTU et
des RU ATMF.

Les exigences de la présente PTU n’incluent pas les
spécifications de conception de véhicules entiers.
Le matériel roulant peut inclure des parties et
composants qui ne sont pas ou pas enticrement
couverts par les exigences de la PTU. Néanmoins,
ces parties et composants peuvent étre congus
produits et intégrés d’une maniére assurant la
compatibilité avec la présente et les autres PTU et
la_conformité aux exigences essentielles définies
dans la PTU GEN-A. Par ailleurs, une évaluation
et appréciation des risques, telle que prévue dans la
PTU GEN-G, peut étre requise.

En plus de la présente PTU, les locomotives et le
matériel roulant destiné au transport de voyageurs
font également ’objet de la PTU Bruit et de la
PTU Marquage. Les unités destinées au transport
de vovyageurs doivent également étre conformes
aux exigences de la PTU PMR.

Au moment de 1’adoption de la présente PTU
aucune PTU ne couvre les sous-systémes « éner-
gie » et « contrble-commande et signalisation ». Il
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s’ensuit que les interfaces entre ces sous-systémes
et le sous-systéme « matériel roulant » ne sont pas
entierement couvertes par la présente PTU. Par
conséquent, des spécifications supplémentaires
propres a un domaine d’utilisation peuvent
s’appliquer en la matiére. Les Etats parties notifient
ces spécifications conformément aux dispositions
de I’article 12 des RU APTU.

Les véhicules peuvent étre concus et optimisés
pour un type de ligne ou un type d’exploitation
particulier, et donc ne pas convenir a ’utilisation
sur toutes les lignes. C’est la raison pour laquelle le
domaine d’utilisation de chaque véhicule doit étre
défini. L’entreprise ferroviaire doit vérifier la
compatibilité avec 1’itinéraire conformément a la
PTU CTCI avant d’utiliser un véhicule.

Cas spécifiques

Les réseaux des différents pays peuvent avoir
différentes caractéristiques techniques. A ce titre,
les PTU peuvent contenir des « cas spécifiques ».
La conformité avec des cas spécifiques peut limiter
les conditions d’admission d’un véhicule et son
domaine d’utilisation.

Dérogations

Il peut étre nécessaire d’exempter certains véhi-
cules, a titre provisoire ou permanent, de tout ou
partie des dispositions de la PTU. A cette fin, les
Etats parties peuvent accorder des dérogations en
vertu de I’annexe B aux RU ATMF. Si un véhicule
fait 1’objet d’une dérogation, son admission n’est
pas_automatiquement valide sur le territoire des
autres Etats parties.

Spécifications techniques nationales

En plus de la conformité a la PTU, les Etats parties
peuvent requérir la conformité a des spécifications
techniques nationales (STN) en vertu de
I’article 12 des RU APTU.

Véhicules adaptés a la libre circulation et

véhicules interchangeables

La conformité a la présente PTU ne garantit pas
I’admission automatique d’un véhicule dans tous
les Etats parties ou [utilisabilité sur tous les
réseaux ou par toutes les entreprises ferroviaires.
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Néanmoins, la présente PTU inclut des exigences
facultatives qui, lorsqu’elles sont appliquées
permettent ’admission du véhicule dans un
domaine d’utilisation plus large, incluant les
réseaux de multiples Etats parties, et facilitent son
utilisation par plusieurs entreprises ferroviaires. La
conformité a la présente PTU ne garantit pas
I’interchangeabilité. Par conséquent, chaque
entreprise ferroviaire utilisant le véhicule compose
le train et vérifie sa compatibilité avec I’itinéraire
conformément aux exigences de la PTU CTCI.

Aux fins de la présente PTU :

— «adapté a la libre circulation » signifie que
I’admission initiale d’un véhicule est valide
pour un domaine d’utilisation couvrant de
multiples Etats parties, sans qu’une admission
séparée de chacun de ces Etats parties soit
nécessaire. Les dispositions vy afférentes
figurent aux points 7.1.1.5 et 7.1.1.5.1. Les
véhicules conformes a ces dispositions
peuvent étre marqués « TEN », aux termes de
la PTU Marquage.

— le terme « véhicule interchangeable » désigne
un véhicule adapté a la libre circulation qui est
de plus équipé d’interfaces intervéhicules
normalisées facilitant son intégration dans
une composition de train avec d’autres
véhicules interchangeables. Les dispositions
y_afférentes figurent aux points 7.1.1.5,
7.1.1.5.1et7.1.1.5.2.

INTRODUCTION

La présente PTU définit des exigences harmo-

Une spécification technique d’interopérabilité

nisées pour les locomotives et le matériel roulant

(STI) est une spécification qui couvre un sous-

destiné au transport de voyageurs destinés a étre

systéeme tel que défini a ’article 2, paragraphe 11,

utilisés en trafic international au sens des

de la directive (UE) 2016/797 du Parlement

RU ATMF.

Sans préjudice des cas spécifiques liés a la
compatibilité technique avec l’infrastructure, les
Etats parties ne peuvent pas imposer de conditions
contredisant la présente PTU.

3

européen et du Conseil’.

Directive (UE) 2016/797 du Parlement européen et du Conseil du 11 mai 2016 relative a Iinteropérabilité du systéme

ferroviaire au sein de I’'Union européenne.
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1.1

Des régles supplémentaires a la présente PTU ne
peuvent étre imposées que sous la forme de
spécifications techniques nationales aux termes de
I’article 12 des RU APTU.

Demaine-Champ d’application technique

La présente prescription technique uniforme (PTU) est une spécification qui vise un sous-systéme
précis afin de répondre aux exigences essentielles et d’assurer 1’interopérabilité

des systéemes et composants techniques nécessaires
au trafic international ferroviaire décrits a
I’article 3, § 3, des RU APTU.

Le sous-systéme

est le matériel roulant visé au point2.7 de la
PTU GEN-B’.

La présente PTU est applicable au matériel roulant :

du systeme ferroviaire de 1’Union décrit a
Iarticle 1°" de la directive (UE) 2016/797°.

visé par la présente STI est le matériel roulant du
systéme ferroviaire de I’Union visé a I’annexe II,
point 2.7, de la directive (UE) 2016/797.

qui est exploité actuellement (ou qu’il est prévu d’exploiter) sur le réseau ferroviaire défini au point 1.2
« Champ d’application géographique » de la présente PTU,

e - onal

et
qui appartient a I’un des types suivants
(définis au point 2.7 de la PTU GEN-B) :

* e d’anplicat . bi f le]
presente ST

(définis dans I’annexe I, point 2, de la directive
(UE) 2016/797) :

— rames automotrices & moteurs thermiques ou électriques,

— motrices de traction a moteurs thermiques ou électriques,

— voitures de voyageurs,

— matériel mobile de construction et de maintenance des infrastructures ferroviaires.

Le matériel roulant des types mentionnés a
I’article 1%, paragraphes 3 et 4, de la directive
(UE) 2016/797 est exclu du champ d’application
de la présente STI :

— les métros, les tramways et les autres
systémes ferroviaires légers,

5 Sous-systémes — Dispositions générales, PTU GEN-B telle que modifiée en dernier lieu le 1° juin 2019.
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1.2

Une définition détaillée du matériel roulant concern

Les regles de mise en ceuvre pour ’application de
la présente PTU au matériel roulant nouveau ou
existant sont énoncées au chapitre 7.En—vertu—de

B T s e

Pemaine-Champ d’application géographique

Lol amolication g4 i

, .

f licg f fe . ].g La
présente PTU s’applique aux véhicules destinés a
étre utilisés en trafic international sur des lignes
ouvertes ou utilisées en trafic international aux
termes des RU ATMF.

— les véhicules destinés a I’exploitation de
services locaux, urbains ou suburbains de
transport de passagers sur des réseaux qui
sont séparés sur le plan fonctionnel du reste
du systéme ferroviaire,

— les véhicules utilisés sur les seules
infrastructures  ferroviaires privées et
destinés a étre utilisés exclusivement par
leurs propriétaires pour leurs propres
opérations de transport de marchandises,

— les véhicules réservés a un usage strictement
local, historique ou touristique.

¢ par la présente PTU est donnée au chapitre 2.

.. efE ) heg 2 le ladite direct]
La présente STI s’applique au systéme ferroviaire
de I’Union.
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1.3  Contenu de la présente PTU

Conformément a 1’article 8, § 4, des RU APTU, la
présente PTU :

Conformément a ’article 4, paragraphe 3, de la
directive (UE) 2016/797, la présente STI :

s’applique au sous-systéme « matériel roulant — locomotives et matériel roulant destiné au transport de

voyageurs ».
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2.1

N . S N . . .
5 > 5 B 5
i , ﬁ . !. , ] . ;

SOUS-SYSTEME « MATERIEL ROULANT » ET FONCTIONS

Sous-systéme « matériel roulant» en tant | Sous-systéme « matériel roulant»» en tant
que composante du systéme ferroviaire que composante du systeme ferroviaire de
I’Union

Ee-systemeferroviaireLe matériel roulant constitue | Le systéme ferroviaire de 1’Union est divisé en
I’un des

est-divisé-selontes-sous-systémes-suivants-conformément

définis au chapitre 1 de la PTU GEN-B. conformément a [D’annexe ll;—peintt; de la
directive (UE) 2016/797.

Le sous-systéme « locomotives et matériel roulant destiné au transport de voyageurs » présente

matérielroulan oncerné-parla-présente PTU (telle-que-définie-aupoint - Dposséde-des interfaces
avec Feremblderautres serrsadiimr s an e Do e

sous-systémes. | sous-systémes du systéme ferroviaire de 1’Union.

mentionnés-ei-dessuseCes interfaces sont considérées dans le cadre d’un systéme intégré, conforme a
I’ensemble des PTU applicables.
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Outre le sous-systéme « matériel roulant », d’autres PTU décrivent des aspects spécifiques du systéme
ferroviaire et concernent plusieurs sous-systemes. Be-phas;

Les exigences relatives au sous-systéme « matériel roulant » spécifiées dans

les PTU Bruit, Wagons et PMR le réglement (UE) n°1300/2014 () de la

Commission («“STI PMR”») et dans le réeglement
(UE) n° 1304/2014 (*) de la Commission («*“STI

Bruit”») ees-quatre- ST

ne sont pas répétées dans la présente PTU.

Les PTU Bruit, Wagons-ct PMR Ces-guatre STI

Elles s’appliquent également-au sous-systéme_« [Locomotives et matériel roulant destiné au transport de
vovyageurs »—«atérielroulant» conformément a enfonetion-de leurs champs d’application et de-teurs
régles dapplieation-de mise en ceuvre respectifs.

7 La STIPMR est le réglement (UE) n® 1300/2014 de la Commission du 18 novembre 2014 sur les spéci fications techniques
d’interopérabilité relatives a I'accessibilité du systéme ferroviaire de I'Union pour les personnes handicapées et les
personnes a mobilité réduite, tel que modifié en dernier lieu par le réglement d’exécution (UE) n°2023/1694 de la
Commission du 10 ao(t 2023.

8 La STI Bruit est le réglement (UE) n°® 1304/2014 de la Commission du 26 novembre 2014 relatif & la spécification technique
d’interopérabilité concernant le sous-systéme « Matériel roulant — bruit », tel que modifié en dernier lieu par le
réglement d’exécution (UE) n°® 2023/1694 de la Commission du 10 ao(t 2023.




Prescription technique uniforme (PTU) PTU LOC&PAS
@@ OT|F LOCOMOTIVES ET MATERIEL ROULANT Page 13 sur 314

DESTINE AU TRANSPORT DE VOYAGEURS

Statut : PROPOSITION ‘TECH-25003Annexe’I ‘OriginaI:EN Date : 24.02.2025

2.2

"

1)

2)

3)

4)

5)
6)

7)

8)

Définitions relatives au matériel roulant

Aux fins de la présente PTU, les définitions suivantes s’appliquent :

Composition d’un train-:

Le terme « unité » est le terme générique utilisé pour désigner le matériel roulant soumis a 1’application
de la présente PTU, et dés lors a

I’admission technique OTIF. | une vérification « CE ».

Une unité peut se composer de plusieurs « véhicules », tels que définis

a l’article 2, lettre w), des RU ATMF ; a Darticle 2, point3), de la directive (UE)
2016/797 ;

eu égard au champ d’application de la présente PTU, I’utilisation du terme « véhicule », tel qu’il est
utilisé dans la présente PTU, est limitée au sous-systéme « matériel roulant » tel que défini au chapitre 1.

Un « train » est une composition opérationnelle formée d’une ou de plusieurs unités.

Un « train de voyageurs » désigne une composition opérationnelle accessible aux voyageurs (un train
composé¢ de véhicules voyageurs mais dont 1’accés est interdit aux voyageurs n’est pas considéré comme
un train de voyageurs).

Le terme « composition fixe » désigne une composition de train ne pouvant étre reconfigurée que dans
un atelier.

Le terme « composition prédéfinie » désigne un train composé de plusieurs unités couplées entre elles.
Ce type de composition est défini durant la phase de conception et peut étre reconfiguré en exploitation.
Une « exploitation multiple » est une composition opérationnelle formée d’une ou de plusieurs unités :

— les rames sont congues de maniére qu’un seul train contr6lé¢ depuis une cabine de conduite
unique puisse en comporter plusieurs (du type évalué) ;

— les locomotives sont congues de maniére a pouvoir regrouper plusieurs d’entre elles (du type
évalu€) en un seul train contr6lé depuis une cabine de conduite unique.

Exploitation générale : on parle d’« exploitation générale » pour une unité lorsque celle-ci est destinée
a étre couplée a d’autres unités dans une composition de train non définie durant la phase de conception.
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2.2.2 Matériel roulant

A)

1))

3)

Les définitions suivantes sont classées en trois groupes
comme suite : conformément au point 2 de I'annexel de la
directive (UE) 2016/797.

Locomotives et matériel roulant destiné au transport de voyageurs, y compris les motrices de
traction a moteurs thermiques ou électriques, les rames automotrices a moteurs thermiques ou
électriques, ainsi que les voitures

Motrices de traction 8 moteurs thermiques ou électriques

Le terme « locomotive » désigne un véhicule (ou une combinaison de plusieurs véhicules) de traction
pouvant étre dételé d’un train en conditions d’exploitation normales et capable de fonctionner de maniere
autonome. Une locomotive n’est pas congue pour transporter une charge utile.

Le terme « locomotive de manceuvre » désigne un engin de traction congu pour étre utilisé exclusivement
dans les gares, les gares de triage et les dépdts.

La motricité d’un train automoteur peut provenir d’un véhicule motorisé pourvu ou non d’une cabine de
conduite, et congu pour ne pas étre dételé en conditions d’exploitation normale. Ce type de vehicule est
généralement désigné sous le nom de « motrice », ou de « motrice de téte » lorsqu’il est situé en extrémité
de rame et équipé d’une cabine de conduite.

Rames automotrices 8 moteurs thermiques ou électriques-pour-voyaseurs

Le terme « rame » désigne une composition fixe pouvant fonctionner comme un train ; par définition,
une rame n’est pas destinée a étre reconfigurée, sauf dans un atelier. Elle se compose de véhicules
motorisé€s ou d’un ensemble de véhicules motorisés et non motorisés.

Le terme « unité multiple électrique et/ou diesel » désigne une rame composée de véhicules qui sont tous
capables de transporter une charge utile (voyageurs ou bagages/courrier ou marchandises).

Le terme « autorail » désigne un véhicule pouvant fonctionner de manieére autonome et capable de
transporter une charge utile (voyageurs ou bagages/courrier ou marchandises).

Le terme « tram-train » désigne un véhicule congu
pour une utilisation combinée a la fois sur les
infrastructures ferroviaires légéres et sur les
infrastructures ferroviaires lourdes.

Voitures de voyageurs et autres

Le terme « voiture » désigne un véhicule non moteur, circulant en composition fixe ou variable et capable
de transporter des voyageurs (par extension, dans la présente PTU les exigences s’appliquant aux voitures
s’appliquent également aux voitures-restaurants, voitures-couchettes, etc.).

Le terme « fourgon » désigne un véhicule non moteur capable de transporter une charge utile (hors
voyageurs), ¢’est-a-dire des bagages ou du courrier, et congu pour étre intégré a une composition fixe ou
variable destinée au transport de voyageurs.

Le terme « remorque avec cabine de conduite » désigne un véhicule non moteur équipé d’une cabine de
conduite.

Une voiture peut étre équipée d’une cabine de conduite ; on la désigne alors sous le nom de « voiture de
conduite ».
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B)

C)

Un fourgon peut étre équipé d’une cabine de conduite ; on le désigne alors sous le nom de « fourgon de
conduite ».

Le terme « wagon porte-autos » désigne un véhicule non moteur, capable de transporter des automobiles
sans leurs passagers et congu pour étre intégré a un train de voyageurs.

Le terme « rame fixe » désigne une composition de plusieurs voitures non motrices couplées entre elles
de maniére « semi-permanente », ou reconfigurables uniquement hors service.

Wagons de marchandises, y compris les véhicules surbaissés con¢us pour I’ensemble du réseau et
les véhicules concus pour le transport de camions

Ces véhicules ne relévent pas de la présente PTU. | Ces véhicules ne relévent pas de la présente STIL

IIs sont couverts par la PTU Wagons. IIs sont couverts par le reglement (UE)
n° 321/2013 (°) (« STI«wagens-de-marchandises
WAG »).

Véhicules spéciaux;tels-queles-engins-de-veie

sont des véhicules concus pour une utilisation | sont classés par catégories dans la décision

spécifique. d’exécution (UE) 2018/1614 de la Commission ('°).

IIs peuvent étre groupés dans les sous-ensembles suivants :

- Les « engins de voie » sont des véhicules spécialement concus pour la construction et la
maintenance de la voie et des infrastructures ferroviaires.

- Les « véhicules d’inspection d’infrastructure » sont des véhicules utilisés pour controler 1’ état
des infrastructures.

- Les « véhicules environnementaux » sont des véhicules concus pour déblayer ou dégager les
voies, tels que les chasse-neige.

- Les « véhicules d’intervention d’urgence » sont des véhicules concus pour une utilisation
d’urgence spécifique telle que I’évacuation, la lutte contre I’incendie et le relevage de trains
(notamment les grues de relevage).

- Les « véhicules rail-route » sont des engins automoteurs capables de se déplacer sur des rails
et sur le sol.

Les véhicules spéciaux peuvent étre utilisés selon un ou plusieurs des modes suivants : mode travail
mode marche et mode transport, en tant que véhicule automoteur ou que véhicule remorqué.

° la STIWAG est le réglement (UE) n°321/2013 de la Commission du 13 mars 2013 relatif & la spécification technique
d’interopérabilité concernant le sous-systéme « matériel roulant — wagons pour le fret » du systéme ferroviaire dans
’"Union européenne tel que modifié en dernier lieu par le réglement d’exécution (UE) n® 2023/1694 de la Commission du
10 aolit 2023.

10 Décision d’exécution (UE) 2018/1614 de la Commission du 25 octobre 2018 établissant les spécifications relatives aux
registres des véhicules visés a I'article 47 de la directive (UE) 2016/797
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2.3
2.3.1

A)

1))

2)

Matériel roulant concerné par la présente PTU

Types de matériel roulant

Le champ d’application de la présente PTU se limite
au matériel roulant destiné a étre utilisé en trafic
international. Le paragraphe suivant définit des
détails et des limitations supplémentaires au sein du
champ d’application général.

Les paragraphes suivants décrivent le matériel | Les paragraphes suivants décrivent le matériel
roulant visé par la présente PTU : roulant visé par la présente STI, classé
conformément aux trois groupes définis a
I’annexe I, point2, de Ila directive (UE)
2016/797 :

Locomotives et matériel roulant destiné au transport de voyageurs, y compris les motrices de
traction a moteurs thermiques ou électriques, les rames automotrices & moteurs thermiques ou
électriques, ainsi que les voitures

Motrices de traction a moteurs thermiques ou électriques

Ce type inclut les véhicules de traction non congus pour transporter une charge utile : locomotives
thermiques, locomotives électriques ou motrices, par exemple.

Les véhicules de traction concernés sont destinés au transport de marchandises et/ou de voyageurs.

Exclusion du champ d’application :

Les locomotives de manceuvre (telles que définies au point 2.2) ne relévent pas du champ d’application
de la présente

PTU. STI. Lorsqu’elles sont appelées a circuler sur le
réseau ferroviaire de 1’Union (circulation entre
les gares, les gares de triage et les dépots),
I’article 1%, paragraphe 4, point b), de la directive
(UE) 2016/797 s’applique.

Rames automotrices a moteurs thermiques et/ou électriques pour voyageurs

Ce type inclut tous les trains en composition fixe ou prédéfinie, composés de véhicules transportant des
voyageurs et/ou de véhicules ne transportant pas de voyageurs.

Un ou plusieurs véhicules du train sont équipés d’un systéme de traction thermique ou électrique, et une
cabine de conduite équipe le train.

Exclusion du champ d’application :
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3)

B)

(réservé) Conformément a [Iarticle 1¥, paragraphe 3,
paragraphe 4, pointd), et paragraphe 5, de la
directive (UE) 2016/797, le matériel roulant
suivant est exclu du champ d’application de la
présente STI :

— le matériel roulant appelé a circuler sur des
réseaux locaux, urbains ou suburbains qui
sont séparés sur le plan fonctionnel du reste
du systéme ferroviaire ;

— le matériel roulant principalement utilis¢ sur
les infrastructures ferroviaires légéres mais
équipé de certains composants ferroviaires
lourds nécessaires pour permettre le transit
sur une section confinée et limitée des
infrastructures ferroviaires lourdes a des fins
de connectivité uniquement ;

— les tram-trains.

Voitures de voyageurs et autres

Voitures de voyageurs :

Ce type inclut les véhicules non moteurs servant au transport des voyageurs (voitures, définies au
point 2.2), exploités en composition variable et tractés par des véhicules de la catégorie « motrices de
traction a moteur thermique ou électrique » définie ci-dessus.

Véhicules de transport ne transportant pas de voyageurs et intégrés a un train de voyageurs :

Ce type inclut les véhicules non moteurs couplés & un train de voyageurs (par exemple, fourgons a
bagages, fourgons postaux, wagons porte-autos, véhicules de service, etc.) ; ils entrent dans le champ
d’application de la présente PTU, en tant que véhicules utilisés pour le transport de voyageurs.

Les wagons de marchandises. v compris les véhicules surbaissés concus

concus pour pouvoir étre utilisés sur de multiples | pour I’ensemble du réseau
réseaux

et les véhicules congus pour le transport de camions n’entrent ne-reléventpas dans le champ d’application
de la présente PTU-, mais relevent de-Hs-senteouvertspar la PTU Wagons, méme lorsqu’ils sont attelés
dansa un train de voyageurs (dans—ee—eas;—la composition du train est dans ce cas une question

opérationnellegéréetors-deexploitation).

Les véhicules destinés a transporter des véhicules routiers a moteur avec des passagers a bord de ces
derniers n’entrent pas dans le champ d’application de la présente PTU.
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C)

2.3.2

2.3.3

Véhicules spéciaux;-tels-queles-engins-de-voie

Les véhicules spéciaux entrent dans le champ d’application de la présente PTU et doivent étre conformes
aux exigences de la présente PTU en mode marche et lorsque :Ce-type-de-matériel roulant-entre-danste
l, ]- . i ] r P¥l I M 5 iii qt Si :

— ils circulent sur ses-leurs propres roues ferroviaires_(en automotrice ou remorqueés), et

— sa-leur conception est telle qu’ils peuvent étre détectés par le systéme de détection de trains au
sol pour la gestion du trafic.;-et

Les exigences spécifiques énoncées au chapitre 4 et a 1’appendice C pour les engins de voie sont
également applicables aux véhicules d’inspection d’infrastructure, sauf ceux concus pour étre intégrés
dans une composition fixe de train de voyageurs ; en pareil cas, ils doivent étre considérés comme des
véhicules de transport ne transportant pas de voyageurs tels que définis au point A) 3).

Sont exclus du champ d’application de la présente PTU les véhicules rail-route.

Ecartement de la voie

La présente PTU est applicable au matériel roulant destiné a étre exploité sur des réseaux d’écartement

1435 mm, 1520mm, 1524 mm, 1600mm et | 1435 mm,ousurl’un des écartements nominaux
1 668 mm. de voie suivants: 1520mm, 1524 mm,
1 600 mm et 1 668 mm.

Vitesse maximale

Aux fins de la présente PTU, Etant donné que le réseau ferroviaire intégré est
composé de plusieurs sous-systémes (en
particulier les installations fixes; voir le
point 2.1),

la vitesse maximale de conception du matériel roulant est réputée étre inférieure ou égale a 350 km/h.

Si la vitesse maximale de conception est supérieure a 350 km/h, lesprésentes-spéeificationstechniquesla

présente PTU s’appliquent, mais doivent étre complétées pour les vitesses supérieures a 350 km/h (ou
pour la vitesse maximale calculée pour un parametre donné, si cela est spécifié au point pertinent du
point 4.2) jusqu’a la vitesse maximale de conception, en application de la procédure relative aux solutions
innovantes définie

au point 6.2.5. a I’article 10.
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3. EXIGENCES ESSENTIELLES
3.1 Eléments du sous-systéme « matériel roulant » correspondant aux exigences essentielles

Le tableau suivant indique quelles exigences essentielles, définies et numérotées
dans la PTU GEN-A'!, | a I’annexe III de la directive (UE) 2016/797,
sont couvertes par les spécifications formulées au chapitre 4-de-la-présente PTY.

Eléments du matériel roulant correspondant aux exigences essentielles

Remarque : Seules les sous-points du point 4.2 contenant des exigences apparaissent dans la liste.

g
= E 2 < § :ﬁ =
D = = = = = =
£33z s | g3 £z | 55| 2
-y g 23S E = = o w 3z == 2
£ £4E3 g 2 £ £5 E £ g
=3 =2y 2 % =8 & & o o & <
. 1.1.3
4.2.2.2.2 | Accouplement interne 241
S 1.1.3
42223 | Accouplement d’extrémité 241
42224 | Accouplement de secours 242 253
Acces du personnel pour
42225 | s opérations 1.1.5 25.1 253
d’accouplement et de
désaccouplement
4223 Intercirculations 1.1.5
Résistance de la structure 1.1.3
4224 1 4y véhicule 24.1
4225 Sécurité passive 2.4.1
4.2.2.6 Levage et mise sur vérins 2.53
4207 F1>.<at10n de I,na.lterlel sur la 113
caisse des véhicules
Portes d’acces pour le
1.1.5
4228 personnel et les
. 24.1
marchandises
4209 | Coracteristiques 24.1
mécaniques du verre
42210 Conditions de charge et 113
pesage

1 Dispositions générales — Exigences essentielles, PTU GEN-A.
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423.1 Gabarit 243
4232, |FParametrede chargea 243
I’essieu
4.2.3.2.2 | Charge a la roue 1.1.3
Caractéristiques du
matériel roulant
nécessaires pour assurer la 2.4.3
4.23.3.1 compatibilité avec les LLI 232
systémes de détection des
trains
42332 | Controle de I'état des 111 1.2
boites d’essieux
Sécurité contre les risques 111
4.2.3.4.1 | de déraillement sur gauche ’1' 5 243
de voie
4.2.3.4.2 | Comportement dynamique L1 24
o p yhamiqu 1.1.2 23
Valeurs limites pour la 1.1.1
423421 sécurité de marche 1.1.2 2.4.3
423422 Valeurs 1.1m1tes d’efforts 243
sur la voie
4.2.3.4.3 | Conicité équivalente 2.4.3
Parametres de conception 111
4.2.3.4.3.1 | pour les nouveaux profils 1'1'2 243
de roue o
Valeurs de conicité
4.2.3.4.3.2 | équivalente en service des 1.1.2 1.2 2.4.3
essieux montés
42351 ConcePthn dela structure 1.1.1
des chassis de bogies
Caractéristiques
423521 |Mecaniqueset LI 243
géométriques des essieux 1.1.2
montés
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Caractéristiques 111
4.2.3.5.2.2 | mécaniques et 1'1'2
géométriques des roues o
Systémes a ¢cartement 1.1.1
4.2.3.5.3 | variable automatiques 1.1.2 1.2 1.5
pourgabarivariable 1.1.3
423.6 ngf)n de courbure 1.1.1 243
minimal 1.1.2
423.7 Chasse-pierres 1.1.1
Freinage — Exigences 1.1.1
42421 fonctionnelles 24.1 242 1.5
492429 F'remgg',e — Exigences de 111 1.2
sécurité 242
\ 243
4243 Type de systéme de
freinage 3.
i 243
42441 C’ommande de freinage 241
d’urgence 232
i 4.3
42442 Commande de freinage de
service 3.
42443 C.ommande de freinage 243
direct
42444 |Commande de freinage 1.1.3 232
dynamique
42445 Corpmande de freinage de 243
stationnement
42451 Perf(?rmances fle'fremage 1.1.1 249 15
— Exigences générales 24.1
. , 1.1.2 243
4.2.45.2 | Freinage d’urgence 241 2320
. . 243
4.2.4.53 | Freinage de service
232
42454 |Colulsrelatifs ala 24.1 243
capacité thermique
4.2.45.5 | Frein de stationnement 24.1 2.4.3
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Ex E$Et g Zz £ £5 £z
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Limite du profil 1.2
42461 d’adhérence roue-rail 241 242
4.2.4.6.2 | Dispositif anti-enrayage 2.4.1 21422
Freinage dynamique — 12
4247 Systemes de freinage liés 24.1 :
\ ; 242
au systeme de traction
Systeme de freinage
indépendant des 1.2
42481 conditions d’adhérence — 241 242
Généralités
42482 Frein mggnethue appliqué
sur le rail 2.3.2
in 3 243
42483 Frein a courants de
Foucault 2.3.2
Indicateurs de 1’état et des 1.2
4249 | getaillances du frein LLI 242
42410 Exigences de freinage en 249
cas de secours
4.2.5.1 Equipements sanitaires 1.4.1
425 |Sysemede 241
communication audible
4253 Signal d’alarme 24.1
Moyens de
4254 communication a 2.4.1
disposition des voyageurs
Portes extérieures : portes
4255 |daccesetdesortiedu 241 232
matériel roulant pour
voyageurs
4256 Portes extérieures : 1.1.3
o description du systéme 24.1
4257 Portes d’intercirculation 1.1.5
4258 Qualité de I’air intérieur 1.3.2
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4759 V1tre§ 12.1terales des caisses 115
des véhicules
4261 | Conditions 242
environnementales
Effets de souffle sur les
voyageurs a quai et sur les
42.62.1 travailleurs en bord de LLI 13.1
voie
Variation de pression en
42622 téte de train 243
42623 Varlgnons de pression 243
maximales en tunnel
4.2.6.2.4 | Vent traversier 1.1.1
42625 | Fifet aérodynamique sur 111 243
les voies ballastées
243
42.7.1.1 Feux avant
2.3.2
4.2.7.1.2 | Feux de position 1.1.1 243
4.2.7.1.3 | Feux arriére 1.1.1 243
4.2.7.1.4 | Commande des feux 243
Avertisseur sonore — 243
42721 1 Genéralités L1 263
Niveaux de pression
4.2.7.2.2 | acoustique de I’avertisseur 1.1.1 1.3.1
sonore
4.2.7.2.3 | Protection 243
42724 |Gommandede 111 243
I’avertisseur
243
42.8.1 Performances de traction 2.6.3
3.2
4282 . . 1.5
428214 gle‘:tlgnff;‘on en courant 243
|| 42829 d 223232
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428210 Prgtectlon électrique du 241
train
Syt | .
4’%8%. O d—l—%sel—%t—aﬂtfes—s-ys{%}ﬁes 2 %4—1‘. 0 ‘1—4—1' 0
thermigues
4984 Erotect19n coptre les 241
risques électriques
42911 Cz}blrne de conduite — 3 3 3 3 3
Généralités
4.2.9.1.2 | Acces et sortie 1.1.5 2.4.3
4.2.9.1.3 | Visibilité extérieure 1.1.1 3
4.29.14 | Aménagement intérieur 1.1.5
4.2.9.1.5 | Siege du conducteur 1.3.1
|| 4296 |Fupitre de conduite - 115 13.1 232
Ergonomie
42917 C’ll.mansatlon et qualité de 131
Pair
42.9.1.8 | Eclairage intérieur 2.6.3
Pare-brise —
4.2.9.2.1 | Caractéristiques 2.4.1
mécaniques
42922 Parg—brlse — Propriétés
optiques 2.3.2
42.9.2.3 | Pare-brise — Equipement 243
42931 |Fonctionde controle de 111 2.6.3
I’activité du conducteur
4.2.9.3.2 | Indication de vitesse 1.1.5
42933 Tableau de contyole et 115
écrans de conduite
4.2.9.3.4 | Commandes et voyants 1.1.5
42935 | Etiquettes 263
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Fonction de
4.2.9.3.6 | radiocommande pour les 1.1.1 2.3.2
opérations de manceuvre
Détection des déraille- 111
4.2.9.3.7 | ments et traitement des m
signaux de prévention E—
Fonction embarquée de 111
4.2.9.3.7 bis | détection et de prévention P
des déraillements
Exigences applicables a la 1.
(' —
42.9.3.8 gestion des modes ETCS!? LLL 2.3.2
4.2.9.3.9 | Etat de la traction 232
Outillage embarqué et 243
4.294 équipement portatif 241 2.6.3
4295 Rangements a I’usage du . o o o
personnel de bord
. .. . 2.4.4
4.2.9.6 Dispositif enregistreur 235
Sécurité incendie —
4.2.10.2 | Mesures de prévention des 1.1.4 1.3.2 1.4.2
incendies
Mesures de détection des
4.2.10.3 incendies et de lutte contre 1.14
le feu
42,104 | Exigences liées aux 2.4.1 2.3.2
situations d’urgence
42105 |Fxigences licesa 2.4.1
I’évacuation
42112 Ne.ttoyage extérieur des 15
trains
42113 Ra_lccord de vidange de 15
toilettes

12 Le systéme européen de contrdle des trains (ETCS) est le principal sous-systéme de contrdle-commnde et signalisation

(CCS) embarqué et au sol utilisé dans le systeme européen de gestion du trafic ferroviaire (ERTMS). Il n’existe pas de

prescription de I'OTIF pour le sous-systéme CCS. Il s’ensuit que les exigences peuvent étre différentes dans les Etats qui

n’appliquent pas le droit de I'UE. Il y a lieu de consulter les autorités compétentes de ces Etats quant aux régles applicables.
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42114 THPS 131
49115 Interface de remplissage 15
en eau
Exigences spécifiques
4.2.11.6 | pour le stationnement des 1.5
trains
Matériel de
4.2.11.7 | réapprovisionnement en 1.5
carburant
Nettoyage intérieur des
42.11.8 trains — Alimentation 253
électrique
4.2.12.2 | Documentation générale 1.5
. 2518
42.12.3 Elzlcr‘lltre‘f:;igon de 111 26.1
2.6.2
. 24.2
42.12.4 ?‘;f{“?;fgzggn 111 26.1
p 2.6.2
42125 Diagramme et instructions 253
de levage
42.12,6 | Descriptions propres aux 242 253
opérations de secours
Exigences d’interface avec 1.5
4.2.13 ’exploitation automatisée 2.3.2
des trains 2.4.3

3.2 Exigences essentielles non couvertes par la présente PTU

’ Certaines des exigences essentielles classées « exigences de portée générale» ou « exigences
particuliéres a chaque sous-systéme »

| dans la PTU GEN-GA | 4 Pannexe 11 de la directive (UE) 2016/797

13 Dans la STI de I'UE, il est également fait référence au 2.5.2. Toutefois, I'exigence essentielle du 2.5.2 (protection de
I’'environnement dans le cadre de I'entretien) n’existe pas dans la COTIF étant donné qu’elle n’entre pas dans son champ
d’application.
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3.2.1

qui_ont un impact sur le sous-systéme « matériel roulant » relevent de maniere limitée du champ

d apphcatlon de la mesente PTU—eeHes—qm—mLsem—pas—eweﬁes—ewqm—seﬁFeelweﬁes—we&des

Exigences de portée générale, exigences liées a la maintenance et a ’exploitation

La numérotation des paragraphes et les exigences essentielles exposées ci-dessous reflétent celles

établies
dans la PTU GEN-A.

dans I’annexe 111 de la directive (UE) 2016/797.

Les exigences essentielles qui ne sont pas couvertes par la présente

PTU devraient étre évaluées par d’autres moyens par
I’Etat partie ayant délivré I’admission initiale d’un
véhicule.

Aux termes de la PTU GEN-D, I’Etat partie doit,
pour la premiere admission a 1’exploitation, et le cas
échéant les suivantes, prendre toutes les mesures
appropriées pour que le véhicule soit congu et
construit de facon a satisfaire les exigences
essentielles lorsqu’il sera intégré au systéme
ferroviaire. Si ni la PTU ni les spécifications
nationales ne fournissent de base adéquate pour
I’évaluation compléte de la conformité avec les
exigences essentielles, une évaluation et une
appréciation des risques doivent étre effectuées
conformément aux dispositions de la PTU GEN-G'.

Les exigences essentielles concernées

sont les suivantes :

1.4. Protection de I’environnement

1.4.1 « Les incidences sur [’environnement de

STI

limplantation et de [’exploitation du systéme

ferroviaire doivent étre évaluées et prises en compte lors de la conception du systeme

selon les dispositions en vigueur dans I'Etat
d’application. »

Cette exigence essentielle

doit étre couverte par des régles notifiées
conformément a ’article 12 des RU APTU
et applicables dans I’Etat partie ou le
véhicule est admis a I’exploitation.

La législation européenne s’applique aux
véhicules destinés a étre exploités sur le
territoire de 1’Union européenne.

14

selon les dispositions communautaires en
vigueur. »

est couverte par les dispositions européennes
pertinentes en vigueur.

PTU GEN-G concernant une mMéthode de sécurité commune (MSC) pour I'évaluation et I'appréciation des risques—

Bi o . _PTUGEN-G i ) oy 2016,
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3.2.2

1.4.3

1.4.4

1.4.5

2.5.

2.6.

« Les matériels roulants et les systemes d’alimentation en énergie doivent étre congus et réalisés
pour étre compatibles, en matiére électromagnétique, avec les installations, les équipements et
les réseaux publics ou privés avec lesquels ils risquent d’interférer. »

Cette exigence essentielle

doit étre couverte par des régles notifiées | est couverte par les dispositions européennes
conformément a I’article 12 des RU APTU | pertinentes en vigueur.

et applicables dans I’Etat partic ou le
véhicule est admis a I’exploitation.

La Iégislation européenne s’applique aux
véhicules destinés a étre exploités sur le
territoire de 1’Union européenne.

« L’exploitation du systeme ferroviaire doit respecter les niveaux réglementaires en matiere de
nuisances sonores. »

Cette exigence essentielle est couverte pour | Cette exigence essentielle est couverte par les

les véhicules par la PTU BruitNO—Peur | dispositions européennes pertinentes en vigueur,

les—véhieules-hors-du-—champ-d-apphieation | en particulier la STI « bruit »-etta-STHFMR-GV

le_la PTUNOL les émissi . )y .. .
. . . Jusq Lo S f bt

« L’exploitation du systéeme ferroviaire ne doit pas étre a l’origine, dans le sol, d’un niveau de
vibrations inadmissible pour les activités et le milieu traversé proches de l'infrastructure et en
état normal d’entretien. »

Cette exigence essentielle reléve du champ d’application de I’infrastructure.

Maintenance

Ces exigences essentielles ne sont pertinentes, dans le cadre de la présente PTU et conformément
au point 3.1 de celle-ci, que pour la documentation technique de maintenance relative au sous-
systéme « matériel roulant » ; elles n’entrent pas dans le champ d’application de la présente PTU
pour ce qui est des installations de maintenance.

Exploitation

Ces exigences essentielles sont pertinentes, dans le cadre de la présente PTU et conformément
au point 3.1 de celle-ci, pour la documentation d’exploitation relative au sous-systéme « matériel
roulant » (exigences essentielles 2.6.1 et 2.6.2) et pour la compatibilité¢ technique du matériel
roulant avec les régles d’exploitation (exigences essentielles 2.6.3).

Exigences particuliéres a chaque sous-systeme

Les exigences relatives aux autres sous-systémes pertinents sont nécessaires pour répondre aux présentes
exigences essentielles portant sur I’ensemble du systéme ferroviaire.
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4.1
4.1.1

1)

3)

4)

Les exigences relatives au sous-systéme « matériel roulant » qui contribuent a la satisfaction des
présentes exigences essentielles sont mentionnées au point 3.1 de la présente PTU et correspondent a
celles établies

aux points 2.2.3 et 2.3.2 de la PTU GEN-A. a l’annexe III, point2.2.3 et point 2.3.2, de la
directive (UE) 2016/797.

Aucune autre exigence essentielle n’est couverte dans le cadre de la présente PTU.

CARACTERISATION DU SOUS-SYSTEME « MATERIEL ROULANT »

Introduction
Généralités
Le systéme ferroviaire
| de I’Union
auquel

s’appliquent les RU APTU et RU ATMF est défini | s’applique la directive (UE) 2016/797 et dont fait
grace aux sous-systémes visés dans la PTU GEN-B. | partie le sous-systeme « matériel roulant », est un
La cohérence entre les différents sous-systémes systéme intégré dont la cohérence

doit étre vérifiée. Cette cohérence doit étre vérifiée par rapport notamment aux spécifications du sous-
systéme « matériel roulant », de ses interfaces avec les autres sous-systémes

du systéme ferroviaire de 1’Union, dans lequel il
est intégre,

et des régles d’exploitation et de maintenance auxquelles il est soumis.

Les parametres fondamentaux du sous-systéme « matériel roulant » sont définis dans le présent chapitre 4

chelose e UL

Sauf lorsque cela est strictement nécessaire pour

le trafic international, garantir ’interopérabilité du réseau ferroviaire de
I’Union,

les spécifications techniques et fonctionnelles du sous-systéme et de ses interfaces, décrites aux
points 4.2 et 4.3, n’imposent pas ’utilisation de technologies ou de solutions techniques spécifiques.

Certaines des caractéristiques relatives au matériel roulant qui doivent obligatoirement étre mentionnées
dans

les—registres;—conformément—aux—dispositions—de | le « Registre européen des types de véhicules

autorisés » (conformément a la décision de la
Commission pertinente) sont décrites au point
7.1.2  (voir tableau 17a). De plus, ces
caractéristiques doivent figurer dans

o dé e nA Vi 6 d NEo e De-n a

la documentation technique sur le matériel roulant décrite au point 4.2.12-de-la-présente PTY.
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4.1.2

)

3)

4

4.1.3

2)

3)

Description du matériel roulant soumis a ’application de la présente PTU

Le matériel roulant soumis a 1’application de la présente PTU_(également désigné sous le nom d’unité
dans le cadre de la présente PTU) doit étre décrit dans le certificat de vérification PTU conformément
aux dispositions de la PTU GEN-D, par [’une des caractéristiques suivantes :

— rame ou composition fixe et, si nécessaire, composition(s) prédéfinie(s) de plusieurs rames du
type en cours d’évaluation pour exploitation multiple,

— véhicule simple, ou rames fixes de véhicules pour composition(s) prédéfinie(s),

— véhicule simple, ou rames de véhicules fixes pour exploitation générale et, si nécessaire,
composition(s) prédéfinie(s) de plusieurs véhicules (locomotives) du type en cours d’évaluation
pour exploitation multiple.

Remarque : L’exploitation multiple de ’unité en cours d’évaluation avec d’autres types de matériel
roulant n’entre pas dans le champ d’application de la présente PTU.

Les définitions relatives aux compositions de train et aux unités sont données au point 2.2-de-la-présente
e

Lorsqu’une unité destinée a étre exploitée en composition(s) fixe(s) ou prédéfinie(s) fait I’objet d’une
¢valuation, les compositions visées par 1’évaluation doivent étre définies par la partie a I’origine de la
demande d’évaluation, et apparaitre dans le certificat de vérification PTU. La définition de chaque
formation doit inclure le type de chaque véhicule (ou des véhicules et des essieux en cas de composition
fixe articulée), et leur disposition au sein de la composition. Des détails supplémentaires sont fournis aux
points 6.2.8 et 6.2.9.

Il est nécessaire, pour certaines caractéristiques ou certaines évaluations d’unités destinées a une
exploitation générale, de définir des limites en matiére de compositions de train. Ces limites sont définies
au point 4.2 et au point 6.2.7.

Classification de base du matériel roulant pour ’application des exigences de la PTU

Un systéme de classification technique du matériel roulant est utilisé aux points suivants-de-la-présente
PTY, afin de définir les exigences applicables a une unité.

La ou les catégories techniques pertinentes pour 1’unité soumise a I’application de la présente PTU
doivent étre identifiées par la partie qui demande 1’évaluation. Cette classification doit étre employée par
I’organisme d’évaluation chargé de 1’évaluation afin d’évaluer les exigences applicables de la présente
PTU et doit apparaitre dans le certificat de vérification PTU.

Les catégories techniques du matériel roulant sont les suivantes :

unité congue pour le transport de voyageurs,
— unité congue pour le transport de charges liées aux voyageurs (bagages, voitures, etc.),

— unité congue pour le transport d’autres charges utiles (courrier, fret, etc.) sur des rames
automotrices,

— unité pourvue d’une cabine de conduite,

— unité pourvue d’un équipement de traction,
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4)

5)

4.1.4

1))

— unité a moteur électrique, définie comme une unité alimentée électriquement par un ou des
systémes d’électrification

avec une ligne aérienne de contact, | spécifiés dans la STI « énergie » -,

— systeme de traction thermique,
— locomotive marchandises : unité congue pour tracter des wagons de marchandises,
— locomotive voyageurs : unité congue pour tracter des voitures de voyageurs,
ins de voie,
— véhicules spéciaux (voir point 2.2.2, lettre C).d*inspeetion-d infrastracture.

Une unité peut entrer dans une ou plusieurs de ces catégories.

Sauf mention contraire dans un des sous-points du point 4.2, les exigences de la présente PTU
s’appliquent a toutes les catégories techniques de matériel roulant définies précédemment.

L’évaluation doit également prendre en compte la configuration opérationnelle d’une unité ; il convient
de distinguer entre :

— une unité pouvant étre exploitée en tant que train ;

— une unité ne pouvant étre exploitée de maniere autonome, et devant étre couplée a une ou

plusieurs autres unités exploitables en tant que train (voir également points 4.1.2, 6.2.7 et 6.2.8).

La vitesse maximale de conception de 1’unité soumise a 1’application de la présente PTU_doit étre
déclarée par la partie qui demande 1’évaluation ; elle doit étre un multiple de 5 km/h (voir également
point 4.2.8.1.2) lorsque sa valeur est supérieure a 60 km/h. Cette vitesse maximale doit étre employée
par I’organisme d’évaluation chargé de I’évaluation afin d’évaluer les exigences applicables de la
présente PTU et doit apparaitre dans le certificat de vérification PTU.

Classification du matériel roulant en matiére de sécurité incendie

En matiére d’exigences de sécurité incendie, quatre catégories de matériel roulant sont définies
comme suit : | dans la STT STF :

— Matériel roulant destiné au transport de voyageurs de catégorie A (y compris les locomotives
voyageurs)

— Matériel roulant destiné au transport de voyageurs de catégorie B (y compris les locomotives
voyageurs)

— Locomotive marchandises et unité automotrice congues pour le transport d’autres charges utiles
que les voyageurs (courrier, fret, véhicule d’inspection d’infrastructure, etc.)

— Engins de voie

15 La STl « énergie » ou « STI ENE » est le réglement (UE) n® 1301/2014 de la Commission du 18 novembre 2014 concernant
la_spécification technique d’interopérabilité relative au sous-systéeme « énergie » du systéme ferroviaire de |'Union, tel
gue modifié en dernier lieu par le réglement d’exécution (UE) n°® 2023/1694 de la Commission du 10 aoit 2023.
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2) La compatibilité entre la catégorie de 1’unité et son exploitation dans les tunnels

dépend des caractéristiques  du  tunnel, des | est définie dans la STI STF.
caractéristiques du matériel roulant et des mesures

opérationnelles.

A cette fin, le matériel roulant concu pour circuler
dans des tunnels est classé en catégorie A ou B, ce
qui facilite la vérification de la compatibilité entre
les catégories de matériel roulant et des tunnels

particuliers.

[l est présumé que estréputée-définie;—dans-chaque
Etat partie—parautorité—compétente—qui-—spéeifie;

définit, pour chaque tunnel situ¢ sur les lignes
utilisées en trafic international, la catégorie de
matériel  roulant autorisée a4 1’emprunter,
conformément a la présente PTU.

Lorsqu’elle définit la compatibilité, [’autorité
compétente observe le principe selon lequel le
matériel roulant de catégorie B de sécurité dans les
tunnels (catégorie la plus élevée) est autorisé a
circuler dans tous les tunnels, et le matériel roulant
de catégorie A est autorisé a rouler dans les tunnels
longs de 5 km (ou moins);—sans—préjudices—des—eas
speefﬁques Pour certains cas cxgcp‘uonmls par
exemple de trés longs tunnels, les Etats parties ont la
possibilité d’inclure un cas spécifique dans la
présente PTU.

Les mesures supplémentaires de disponibilité de
marche spécifiées au point4.2.10.4.4 visent a
permettreent aux trains de catégorie B de continuer &
rouler pendant 15 minutes aprés le début de
"incendie et d’atteindre une zone de sécurité dans les
20 km, a condition qu’il puisse rouler a 80 km/h. Si
le train ne peut sortir du tunnel, il est présumé qu’il
sera ¢vacué grace aux infrastructures prévues a cet
effet (zone de sécurité¢) dans le tunnel.

lantesiticoms et —doi et

tunnels longs, un plan d’urgence peurtes—tunnels
aveeincluant des procédures d’évacuation adéquates

est-doit étre disponible.

3) Pour les unités congues pour le transport de voyageurs ou pour tracter des voitures de voyageurs et
soumises a I’application de la présente PTU, la catégorie A est la catégorie minimale qui doit étre retenue
par la partie qui demande 1’évaluation ;

les unités congues pour le transport de voyageurs et | les critéres de sélection de la catégorie B sont
pour circuler dans des tunnels d’une longueur | indiqués dans la STI STF.

supérieure a 5 km doivent étre évaluées en fonction

des exigences applicables pour la catégorie B.
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4

4.2
4.2.1

42.1.1

1

3)

Cette classification doit étre employée par 1’organisme d’évaluation chargé de 1’évaluation afin d’évaluer
les exigences applicables du point 4.2.10 dela—présente PTU-et doit apparaitre dans le certificat de
vérification PTU.

Spécifications fonctionnelles et techniques du sous-systéme
Généralités
Ventilation
Les spécifications techniques et fonctionnelles du sous-systeme « matériel roulant » sont regroupées et
classées dans les parties suivantes du présent point 4.2 :
— Structures et parties mécaniques.
— Interactions avec la voie et gabarit,
— Freinage,
—  Eléments liés aux voyageurs.
— Conditions environnementales et effets aérodynamiques,
— Feux extérieurs et signaux d’avertissement sonores et lumineux,
— Traction et équipement électrique,
— Cabine de conduite et interface homme-machine,
—  Sécurité incendie et évacuation,
— Entretien,
— Documentation d’exploitation et de maintenance.
Pour les aspects techniques particuliers indiqués aux chapitres 4, 5 et 6, les spécifications fonctionnelles

et techniques contiennent une référence explicite a une elause-point d’'une norme EN ou d’un autre
document technique

; , comme I’autorise I’article 4, paragraphe 8, de la
directive (UE) 2016/797 ;

ces références sont répertoriées dans 1’appendice J-de-ta-présente PTU.

Les informations nécessaires au personnel de bord du train pour constater ’état de fonctionnement du
train (état normal, équipements hors service, situation dégradée, etc.) sont décrites au point portant sur
la fonction correspondante, ainsi qu’au point 4.2.12 « Documentation d’exploitation et de maintenance ».

4.2.1.2 Points ouverts

Les points ouverts
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prévus a article 8, § 7, des APTU:- conformément a Darticle 4, paragraphe 6, de la

directive (UE) 2016/797-

sont énumérés a IE’appendice 1.-spéeifie-égalementsiles—points—ouverts—concernentla—compatibilité
. , N 5 . e, . .

1 s10, 7 . rq *

4.2.1.3 Aspects liés a la sécurité

1) Le point 3.1 de la présente PTU recense les fonctions qui contribuent & satisfaire aux exigences
essentielles en matiere de « sécurité ».

2) Les exigences de sécurité lies a ces fonctions sont couvertes par les spécifications techniques énoncées
au point 4.2 (par exemple, « sécurité passive », « roues », etc.).

3) Lorsque ces spécifications techniques doivent étre complétées par des exigences exprimées en termes
d’exigence de sécurité (niveau de gravité) elles sont également spécifiées au point 4.2.

4) Les systemes ¢électroniques et logiciels utilisés pour remplir les fonctions essentielles a la sécurité sont
développés et évalués selon une méthodologie appropri¢e aux systémes électroniques et aux logiciels
dédiés a la sécurité.

4.2.2 Structure et parties mécaniques
4.2.2.1 Généralités

1) Cette partie couvre les exigences relatives a la conception de la caisse du véhicule (résistance de la
structure du véhicule) et aux liaisons mécaniques (interfaces mécaniques) entre véhicules ou entre unités.

2) La plupart de ces exigences visent a assurer I’intégrit¢é mécanique du train lors de son exploitation ou
une opération de secours, ainsi que la sécurité des compartiments réservés aux voyageurs et au
& tion d , 1 té d rtiment t
personnel de bord en cas de collision ou de déraillement.

4.2.2.2 Interfaces mécaniques
4.2.2.2.1 Généralités et définitions
Un train se compose (conformément au point 2.2) de véhicules couplés les uns aux autres de sorte a

fonctionner comme un tout. L’interface mécanique permettant d’y parvenir est [’interface
d’accouplement. Il en existe plusieurs types.

1) L’« accouplement interne » (également appelé « accouplement intermédiaire ») désigne le dispositif
d’accouplement entre véhicules permettant de former une unité composée de plusieurs véhicules (une
rame de voitures ou une rame de composition fixe, par exemple).
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2)

3)

L’« accouplement d’extrémité » (ou « accouplement externe») d’unités désigne le dispositif
d’accouplement utilisé pour accoupler deux unités (ou plus) et former un train. Un accouplement
d’extrémité peut étre « automatique », « semi-automatique » ou « manuel ». Un accouplement
d’extrémité peut étre utilisé a des fins de secours (voir point 4.2.2.2.4). Dans le cadre de la présente PTU,
un accouplement « manuel » est un systéme d’accouplement d’extrémité nécessitant la présence d’une
ou plusieurs personnes entre les unités a accoupler ou a découpler mécaniquement.

L’« accouplement de secours » désigne le dispositif d’accouplement utilisé en cas de secours pour
accoupler un véhicule de secours équipé, conformément au point 4.2.2.2.3 d’un systéme d’accouplement
manuel « standard » a 1’unité¢ a dépanner. L’unité a dépanner soit est équipée d’un dispositif
d’accouplement différent, soit ne posséde aucun dispositif d’accouplement.

4.2.2.2.2 Accouplement interne

1)

2)

3)

Les dispositifs d’accouplement interne entre les différents véhicules d’une unité (entiérement soutenus
par leurs propres roues) doivent intégrer un systéme d’amortissement capable de résister aux efforts
prévus dans les conditions d’exploitation visées.

Si la résistance longitudinale du dispositif d’accouplement interne entre les véhicules est inférieure a
celle du ou des accouplements d’extrémité de I’unité, des dispositions doivent étre prises pour secourir
I’unit¢ en cas de rupture dudit accouplement interne; ces dispositions seront décrites dans la
documentation exigée par le point 4.2.12.6.

En cas d’unités articulées, la liaison entre deux véhicules partageant les mémes organes de roulement
doit étre conforme aux exigences de la spécification mentionnée a I’appendice J-1, index [1].

4.2.2.2.3 Accouplement d’extrémité

a)
a-1)

1)

2)

a-2)

1)

Exigences générales
Exigences concernant les caractéristiques de I’accouplement d’extrémité

Lorsqu’une unité est pourvue d’un dispositif d’accouplement d’extrémité a ['une de ses extrémités, les
exigences suivantes s’appliquent, quel que soit le type de dispositif (automatique, semi-automatique ou
manuel) :

— Le dispositif doit intégrer un systéme d’amortissement capable de résister aux efforts prévus
dans les conditions d’exploitation et de secours visées ;

— Le type d’accouplement mécanique ainsi que la valeur de conception nominale maximale des
efforts de traction et de compression et la hauteur au-dessus du niveau des rails de son axe
longitudinal (unité en ordre de marche équipée de roues neuves) doivent étre consignés dans la
documentation technique décrite au point 4.2.12.

Si, a ses deux extrémités, une unité n’est pourvue d’aucun dispositif d’accouplement, un point d’attache
doit néanmoins étre prévu pour y fixer un accouplement de secours.

Exigences concernant le type d’accouplement d’extrémité

Les unités évaluées en composition(s) fixe(s) ou prédéfinie(s), et dont la vitesse maximale de conception
est supérieure ou égale a 250 km/h, doivent étre équipées a chaque extrémité d’un attelage automatique
a tampon central géométriquement et fonctionnellement compatible avec un « attelage automatique a
tampon central de type 10 » (comme indiqué au point 5.3.1) ; la hauteur au-dessus du rail de 1’axe
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longitudinal d’accouplement doit étre de 1025 mm + 15 mm /- 5 mm (mesurée avec des roues neuves en
condition de charge « masse de conception en ordre de marche »).

2) Les unités congues et évaluées en vue d’une exploitation générale et destinées a étre exploitées
uniquement sur un écartement de 1 520 mm doivent étre équipées d’un attelage a tampon central
géométriquement et fonctionnellement compatible avec un « accouplement de type SA3 » ; la hauteur
au-dessus du rail de I’axe longitudinal d’accouplement doit se situer entre 980 et 1080 mm (pour tous
types de roues et toutes conditions de charge).

b) Exigences concernant le systéme d’accouplement « manuel »
b-1) Dispositions applicables aux unités

1) Les dispositions suivantes s’appliquent spécifiquement aux unités équipées d’un systéme
d’accouplement « manuel ».

— Le systéme d’accouplement doit étre congu de maniére qu’aucune présence humaine ne soit
requise pour les opérations d’accouplement/désaccouplement tant que 1’une des deux unités est
en mouvement.

— En ce qui concerne les unités congues et évaluées en vue d’une « exploitation générale » ou en
« composition prédéfinie », et équipées d’un systeme d’accouplement manuel, ce systéme
d’accouplement doit étre de type UIC (tel qu’il est défini au point 5.3.2).

2) Ces unités doivent étre conformes aux exigences supplémentaires du point b-2) ci-dessous.
b-2) Compatibilité entre unités

Pour les unités équipées d’un systéme d’accouplement manuel de type UIC (tel qu’il est décrit au
point 5.3.2) et d’un systéme de freinage pneumatique compatible avec le systéme de freinage de 1’'UIC
(tel qu’il est décrit au point 4.2.4.3) les exigences ci-dessous s’appliquent.

1) Les tampons et I’attelage a vis doivent étre installés conformément avxpeoints-S-et-6-de a la spécification
mentionnée a I’appendice J-1, index [2]H0.

2) Les dimensions et la disposition des conduites, boyaux, accouplements et robinets de frein doivent

satisfaire aux—exigences—énoneées—atx—points7—et—8—de—a la méme spécification—mentionnée—a
i e LD

4.2.2.2.4 Accouplement de secours

1) Un systéme doit étre prévu pour permettre le déplacement des unités, en cas de panne, par manceuvre de
remorquage ou de refoulement.

2) Si I'unité a récupérer est pourvue d’un dispositif d’accouplement d’extrémité, elle doit pouvoir étre
secourue au moyen d’une unité motrice équipée du méme systéme d’accouplement d’extrémité (dont la
hauteur au-dessus du niveau des rails de son axe longitudinal doit aussi étre compatible).
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3) Toutes les unités doivent pouvoir étre secourues au moyen d’une unité motrice de secours, ¢’est-a-dire
d’une unité motrice présentant a chacune de ses extrémités, congues a des fins de secours :

a) sur des réseaux d’écartement 1 435 mm, 1 524 mm, 1 600 mm ou 1 668 mm :

— un systéme d’accouplement manuel de type UIC (tel qu’il est décrit aux points 4.2.2.2.3 et
5.3.2) et un systétme de freinage pneumatique de type UIC (tel qu’il est décrit au
point 4.2.4.3,

— un emplacement latéral des conduites et des robinets de frein conforme a la spécification
mentionnée a I’appendice J-1, index [2]-5,

— un espace de débattement de 395 mm au-dessus de I’axe du crochet, pour permettre la
fixation de I’adaptateur de secours décrit ci-dessous ;

b) sur un réseau d’écartement 1 520 mm :

— un attelage a tampon central géométriquement et fonctionnellement compatible avec un
«accouplement de type SA3»; la hauteur au-dessus du rail de 1’axe longitudinal
d’accouplement se situe entre 980 et 1 080 mm (pour tous types de roues et toutes
conditions de charge).

Ceci est réalisé a 1’aide d’un systéme d’accouplement compatible fixe ou d’un attelage de secours
(également appelé adaptateur de secours). Dans ce dernier cas, [’unité a évaluer dans le cadre de la
présente PTU doit étre congue pour permettre le transport de 1’attelage de secours a son bord.

4) L’attelage de secours (tel qu’il est défini au point 5.3.3) doit étre conforme aux exigences suivantes :
— permettre de secourir I’'unité en panne a une vitesse de 30 km/h au minimum,

—  &tre fixé aprés sa mise en place sur 1’unité de secours de maniére a prévenir tout désemparement
accidentel durant le secours,

— résister aux contraintes liées aux conditions de secours visées,

— é&tre congu de maniére a ne nécessiter aucune présence humaine entre 1’unité de secours et I’unité
a secourir tant que 1’'une des deux est en mouvement,

— permettre une liberté totale de mouvement latéral du crochet lors de sa fixation sur I’unité de
secours ; ni I’attelage de secours ni le flexible de frein ne doivent entraver ce mouvement.

) L’exigence d’un systéme de freinage a des fins de secours est couverte par le point 4.2.4.10-delaprésente
e

4.2.2.2.5 Acces du personnel pour les opérations d’accouplement et de désaccouplement

1) Les unités et les systemes d’accouplement d’extrémité doivent étre congus de maniére a ne pas exposer
le personnel a des risques inutiles pendant les opérations d’accouplement, de désaccouplement et de
secours.

2) Pour satisfaire a cette exigence, les unités équipées de systemes d’accouplement manuels de type UIC

’ conformes au point 4.2.2.2.3 b) répondront aux exigences suivantes ( « rectangle de Berne ») :-

— Pour les unités équipées d’attelages a vis et de tampons latéraux, I’espace pour les opérations de
| manceuvre doit étre conforme a la spécification mentionnée a I’appendice J-1, index [2]-6.
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3)

4223

1

2)
3)

4)

b

— Si le véhicule est doté d’un attelage combiné automatique et a vis, la téte de I’attelage
automatique peut empiéter sur la partie gauche du rectangle de Berne lorsqu’elle est rangée et
que I’attelage a vis est utilisé.

—Une main courante doit étre prévue sous chaque tampon. Cette main courante doit pouvoir supporter
un effort de 1,5 kN.

La documentation d’exploitation et de secours mentionnée aux points 4.2.12.4 et 4.2.12.6 doit décrire les
mesures nécessaires pour satisfaire a cette exigence. Les Etats parties peuvent également exiger
I’application de ces exigences.

Intercirculations
Les intercirculations prévues pour la circulation des voyageurs d’une voiture ou d’une rame a une autre
doivent s’adapter a tous les mouvements relatifs des véhicules en conditions d’exploitation normale sans

constituer un danger pour ces mémes voyageurs.

S’il est prévu de faire circuler un train avec une intercirculation non utilisée, I’accés des voyageurs a
cette intercirculation doit pouvoir étre bloqué.

Les exigences relatives aux portes d’accés aux intercirculations lorsque celles-ci ne sont pas en service
sont spécifiées au point 4.2.5.7 « Eléments liés aux voyageurs — Portes d’intercirculation ».

Des exigences supplémentaires sont énoncées dans la PTU PMR.

Les présentes-exigences du présent point ne s’appliquent pas aux extrémités des véhicules lorsque les
voyageurs ne sont pas censés les emprunter.

4.2.2.4 Résistance de la structure du véhicule

1)
2)

p)

4)

Lea présente elause-point s’applique a toutes les unités, a I’exception des engins de voie.

Pour les engins de voie, des exigences remplacant celles exprimées au point portant sur la charge statique,
la catégorie et I’accélération sont stipulées a I’appendice C, paragraphe-point C.1.

Pourgarantir1L 'intégrité structurelle d’un véhicule, en composition de-intégré-dansun train ed-comme
lors d’une opération de manceuvre,-ainsi-gie-pour-garantir ct la sécurité de ses occupants; dépendent de
la résistance statique et dynamique (résistance a la fatigue) de sa _caisse. La structure de eaisse-chaque

vehicule doit satisfaire aux exigences de la spécification mentionnée a 1’appendice J-1, index| |7,
lorsque IEes catégories de matériel roulant a prendre en compte doivent étre-correspondre a la catégorie L
pour les locomotives et les tétes-motrices de téte, et les-aux catégories PI et PII pour tous les autres types

de Vehlcules HS%S—]S&FIC]BVdnt dc la présente PTU—eonformément—aa—spéetfication—nentionnde—a

La résistance de la caisse du véhicule peut étre démontrée a l’aide de calculs et/ou d’essais,
conformément, aux conditions fixées dans la spécification mentionnée a 1’appendice J-1, index [1]%

Si I’unité est congue pour une force de compression plus élevée que celles des catégories (exigées e
dessusau point 3) comme condition minimale) dans la spécification mentionnée a I’appendice J-1,
index [1]7, cette spécification ne couvre pas la solution technique proposée ; il est alors permis de se
référer a d’autres documents normatifs accessibles au public pour la force de compression.
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8)

Dans ce cas, I’organisme d’évaluation doit vérifier que les autres documents normatifs font partie d’un
ensemble cohérent de régles techniques applicables a la conception, a la construction et a 1’évaluation de
la structure du véhicule.

La valeur de la—fereel cffort de compression doit étre mentionnée dans la documentation technique
décrite au point 4.2.12.
Les conditions de charge prises en compte doivent satisfaire au point 4.2.2.10-deta-présente PTU.

Les hypotheses relatives aux efforts aérodynamiques sont décrites au point 4.2.6.2.2-de-laprésente PTY
(passage de 2 trains).

Les méthodes d’assemblage sont couvertes par les exigences ci-dessus. Une procédure de vérification
devra étre mise en place afin de garantir, en phase de production, I’absence de tout défaut susceptible de
réduire les caractéristiques mécaniques de la structure.

4.2.2.5 Sécurité passive

)

2)

3)

b

5)

Les exigences spécifiées dans lea présente elause-point s’appliquent a toutes les unités, a 1I’exception des
unités non destinées a transporter des voyageurs ou du personnel de bord pendant I’exploitation et des
engins de voie.

Pour les unités congues pour circuler sur un écartement de 1 520 mm, 1’application des exigences de
sécurité passive décrites au présent point est facultative. Si le demandeur choisit d’appliquer les
exigences de sécurité passive décrites au présent point, celles-ci doivent étre reconnues par les Etats
parties. Les Etats parties peuvent également exiger I’application de ces exigences.

Pour les locomotives congues pour circuler sur un écartement de 1 524 mm, I’application des exigences
de sécurité passive décrites au présent point est facultative. Si le demandeur choisit d’appliquer les
exigences de sécurité passive décrites au présent point, celles-ci doivent étre reconnues par les Etats
parties.

Les unités dont Fexploitation—est-impeossible-a—des—vitesses—égalesla vitesse limite est inférieure aux
vitesses de collision spécifiées dans un ou plusieurs des scénarios de collision ci-dessous ne sont pas
concernées par les exigences associées a ces mémes scénarios.

La sécurité passive vise a prendre le relais des mesures de sécurité active lorsque ces derniéres se sont
avérées inopérantes. A cette fin, la structure mécanique des véhicules doit protéger ses occupants en cas
de collision, en intégrant des dispositifs :

— de limitation de la décélération,
— de proteetion-maintien des zones de survie et de I’intégrité structurelle des espaces occupés,

— de réduction des risques d*achevalementde chevauchement,

— de réduction des risques de déraillement,
— de limitation des conséquences en cas de collision avec un obstacle sur la voie.

Afin de remplir ces exigences fonctionnelles, les unités doivent satisfaire aux exigences détaillées
indiguées—¢noncées dans la spécification mentionnée a I’appendice J-1, index [3]8, portant sur la

categorle C I de capamte de resmtance aux chocs{eeﬂfefmemeﬂt—&u—tableaﬂ—l—peﬂ%é%—spee}ﬁeaﬂeﬂ
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/)

8)

1)
2)

3)

4

5)

Les quatre scénarios de collision de référence suivants doivent étre envisages :
— scénario 1 : collision frontale entre deux unités ferroviaires identiques,
— scénario 2 : collision frontale avec un wagon de marchandises,
— scénario 3 : collision d’une unité avec un grand véhicule routier a un passage a niveau,

— scénario 4 : collision d’une unité avec un obstacle bas (par exemple, voiture a un passage a
niveau, animal, rocher, etc.).

€Les scénarios du point 5) sont décrits dans le—tablean2—peint5,—de-la spécification mentionnée a
I’appendice J-1, index [3]8.

Les exigences de la spécification mentionnée a 1’appendice J-1, index [3], seront appliquées en rapport

avec les scénarios de collision de référence ci-dessus.

Afin de limiter les conséquences d’une collision avec un obstacle sur la voie, les extrémités avant des
locomotives, motrices de téte, voitures de conduite et rames doivent étre équipées d’un chasse-obstacles.
Les exigences auxquelles ces chasse-obstacles doivent satisfaire sont définies au—peint-6-5,-de-dans la
spécification mentionnée a 1’appendice J-1, index [3]8.

4.2.2.6 Levage et mise sur vérins

Lea présente elause-point s’applique a toutes les unites.

Les dispositions complémentaires concernant le levage et la mise sur vérins des engins de voie sont
spécifiées au point C.2 de I’appendice C.

11 doit étre possible de lever ou de mettre sur vérins chaque véhicule d’une unité, a des fins de secours (a
la suite d’un déraillement ou de tout autre accident ou incident) et de maintenance. A cette fin, les points
(de levage/mise sur vérins) doivent étre judicieusement placés sur la caisse des véhicules et permettre
I’application d’efforts verticaux ou quasi-verticaux. Il doit étre possible d’opérer le levage complet ou la
mise sur vérins du véhicule et de ses organes de roulement (en fixant les bogies a la caisse, par exemple).
Il doit aussi également étre possible de lever ou de mettre sur vérins une seule extrémité du véhicule
(avec ses organes de roulement), I’autre extrémité restant en appui sur ses propres organes de roulement.

Il est conseillé de prévoir des points de mise sur vérins qui peuvent étre utilis€és comme points de levage
avec tous les organes de roulement du véhicule attachés au chassis du véhicule.

Les points de mise sur vérins/levage doivent étre situés de manicre a permettre un levage sir et stable du
véhicule ; un espace suffisant doit étre prévu sous et autour de chaque point de mise sur vérins pour
permettre d’installer rapidement des dispositifs de secours. Les points de mise sur vérins/levage doivent
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6)

/)

8)

)

10)

étre congus de maniére a ne pas exposer le personnel a des risques inutiles en conditions d’exploitation
normale ou lors de leur utilisation.

Si la structure inférieure de la caisse ne permet pas 1’intégration de points fixes de mise sur vérins/levage,
des supports doivent étre prévus pour pouvoir y fixer des points mobiles de mise sur vérins/levage au
cours des opérations de réenraillement.

La géométrie des points de mise sur vérins/levage fixes—intégrés-doit étre conforme a la spécification

mentlonnee &H—pﬁi—ﬂ{é%—d—%d I appendlce J-1, 1ndex ug—ekeeﬂ%des—pe&ﬁs—é%ms%sm—veﬂnsAevage

Le marquage des points de levage doit se faire a I’aide d’une signalétique conforme aux exigences de la
spécification mentionnée a 1’appendice J-1, index [5]46.

La structure doit étre congue en tenant compte des charges indiquées atx-points6-3-2-et-6-33-de-dans la
spécification mentionnée a I’appendice J-1, index [ 1]+ ; la résistance de la caisse du véhicule peut étre
démontrée a 1’aide de calculs ou d’essais, conformement— aux conditions fixées at-peint-9-2-de-dans la

méme spécification mentionnée-&-+appendice 1 -index+t.

D’autres documents normatifs qui sont accessibles au public peuvent étre utilisés dans les mémes
conditions que celles définies au point 4.2.2.4-ei-dessus.

Pour chaque véhicule de I'unité, un diagramme de mise sur vérins et de levage accompagné des
instructions correspondantes doit étre inclus dans la documentation technique décrite aux points 4.2.12.5
et 4.2.12.6-deJaprésente PTY. Les consignes doivent faire appel aux pictogrammes autant que possible.

4.2.2.7 Fixation d’équipements sur la caisse des véhicules

1)
2)

3)

Le présent point s’applique a toutes les unités, a I’exception des engins de voie.
Les dispositions concernant la résistance structurelle sont spécifiées au point C.1 de 1’appendice C.

Les équipements, y compris ceux présents dans les espaces voyageurs, fixés a la caisse d’un véhicule,
doivent I’étre de maniére a ne poser aucun risque de détachement et de blessure pour les voyageurs, ni
aucun risque de déraillement. A cet effet, les fixations des équipements doivent étre congues
conformément a la spécification mentionnée a 1’appendice J-1, index [1]42, en prenant en compte la
catégorie L pour les locomotives et les catégories PI et PII pour le matériel roulant destiné au transport
de voyageurs.

D’autres documents normatifs peuvent étre utilisés dans les mémes conditions que celles définies au
point 4.2.2.4 ci-dessus.

4.2.2.8 Portes d’acces pour le personnel de bord et les marchandises

1)

2)

Les portes empruntées par les voyageurs sont couvertes par le point4.2.5 « Eléments liés aux
voyageurs »-de-la-présente PTUY. Les portes des cabines de conduite sont couvertes par le point 4.2.9-de
la-présente PTH. Le présent point concerne les portes utilisées pour les marchandises et le personnel de
bord, a I’exception des portes des cabines de conduite.

Si un véhicule comporte un compartiment réservé au personnel du train ou aux marchandises, les portes
de ce compartiment doivent étre pourvues d’un dispositif de fermeture et de verrouillage. Les portes de
ce compartiment doivent rester fermées et verrouillées et n’étre ouvertes qu’intentionnellement.
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4.2.2.9 Caractéristiques mécaniques du verre (pare-brise excepté)

1))

Le verre employé pour le vitrage (y compris les rétroviseurs) doit étre de type feuilleté ou trempé,
conformément aux normes publiques pertinentes destinées a des applications ferroviaires en ce qui
concerne la qualité et la surface utilisée, afin de minimiser le risque de blessure pour les voyageurs et le
personnel de bord en cas de bris.

4.2.2.10 Conditions de charge et pesage

1)

3)

5)

4.2.3
4.23.1

1))

Les conditions de charge suivantes définies au point 4.5 de la spécification mentionnée a I’appendice J-1,
index [6]43, doivent étre déterminées :

— masse de conception en charge exceptionnelle,
— masse de conception en charge normale,
— masse de conception en ordre de marche.-

— masse opérationnelle en charge normale,

— masse opérationnelle en ordre de marche.

Les hypothéses choisies pour parvenir aux conditions de charge ci-dessus doivent &tre justifiées et
documentées dans la documentation générale décrite au point 4.2.12.2-de-ta-présente PTU.

Ces hypothéses doivent reposer sur une classification du matériel roulant (train a grande vitesse, train
longue distance, autre train) et sur une description de la charge utile (voyageurs, charge utile au m? dans
les zones de stationnement debout et les zones de service) conformes a la spécification mentionnée a
I’appendice J-1, index [6]43 ; les valeurs des différents parameétres peuvent déroger a ces normes pour
autant qu’elles sont justifiées.

Des conditions de charges différentes (masse minimale, masse maximale) peuvent étre utilisées pour les
engins de voie, afin de prendre en compte les équipements embarqués optionnels.

La procédure d’évaluation de la conformité est décrite au point 6.2.3.1-de-la-présente PTY.

Pour chaque condition de charge définie ci-dessus, les informations suivantes doivent étre fournies dans
la documentation technique décrite au point 4.2.12 :

— masse totale du véhicule (pour chaque véhicule de 1’unité),
— charge a I’essieu (pour chaque essieu),

— charge a la roue (pour chaque roue).

Remarque : Pour les unités équipées de roues a rotation indépendante, le terme « essieu » est interprété
comme une notion géométrique, et non comme une composante matérielle ; cela est valable pour
I’ensemble de la PTU, sauf mention contraire.

Interactions avec la voie et gabarit

Gabarit

Le présent point concerne les régles de calcul et de vérification en vue du dimensionnement du matériel
roulant destiné a circuler sur une ou plusieurs infrastructures sans risque d’interférence.



Prescription technique uniforme (PTU) PTU LOC&PAS
@9 0T|F LOCOMOTIVES ET MATERIEL ROULANT Page 43 sur 314

DESTINE AU TRANSPORT DE VOYAGEURS

Statut : PROPOSITION ‘TECH—25003Annexe1 ‘OriginaI:EN Date : 24.02.2025

2)

3)

)

Pour les unités appelées a circuler sur d’autres écartements que I’écartement 1 520 mm :

Le demandeur sélectionnera le profil de référence prévu, y compris le profil de référence pour la partie
inférieure. Ce profil de référence doit &tre consigné dans la documentation technique décrite au

point 4.2.12-de-la-présente PTY.

La conformité d’une unité avec le profil de référence prévu doit étre établie par une des méthodes
énoncées dans la spécification mentionnée a I’appendice J-1, index [7]44.

Dans le cas ou 1’unité est déclarée conforme a un ou a plusieurs des eonteurs-profils de référence G1,
GA, GB, GC ou DE3, y compris ceux relatifs a la partie inférieure GI1, GI2 ou GI3 indiqués dans la
spécification mentionnée a I’appendice J-1, index [7]44, la conformité doit étre établie a I’aide de la
méthode cinématique décrite dans la spécification mentionnée a 1’appendice J-1, index [7]44.

La conformité a ce ou ces eentenrs—profils de référence doit étre consignée dans la documentation

technique décrite au point 4.2.12-detaprésente PTH.

Le gabarit du pantographe des unités électriques doit étre vérifié par calcul, conformément au
pointA312de—a la spécification mentionnée a I’appendice J-1, index [7]4+4, pour garantir que
I’enveloppe du pantographe est conforme au gabarit mécanique de libre passage

du pantographe des réseaux sur lesquels le véhicule | du pantographe, lui-méme déterminé selon
est appelé a circuler et a étre défini par le demandeur. | ’appendice E—de—a—D du reglement (UE)
n° 1301/2014 de la Commission (« STI ENE »).

Ce gabarit dépend de la géométrie d’archet choisie : les deux géométries autorisées sont définies au

point 4.2.8.2.9.2-de-laprésente PTU.

La tension du systéme d’alimentation est prise en compte dans le gabarit de ’infrastructure afin de
garantir des distances d’iselation-d’isolement correctes entre le pantographe et les installations fixes.
L’oscillation du pantographe

spécifiée dansta—elauseau point 4.2.10 de la STI
ENE

utilisée dans le calcul de gabarit cinématique doit &tre justifiée par calcul ou mesure, conformément a la
spécification mentionnée a 1’appendice J-1, index [7]+4.
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8)

Pour les unités appelées a circuler sur un écartement 1 520 mm :

Le eentourprofil de libre passage du véhicule doit se situer dans les limites du gabarit uniforme « T » du
véhicule ; le eentenrprofil de référence pour les infrastructures est le gabarit « S ». Ce eentourprofil est
spécifié dans 1’appendice B.

Le gabarit du pantographe des unités électriques doit étre vérifi€ par calcul pour garantir que I’enveloppe
du pantographe est conforme au gabarit mécanique de libre passage
du pantographe des réseaux sur lesquels le véhicule | du pantographe, lui-méme déterminé selon

est appelé a circuler et a étre défini par le demandeur. | ’appendice D de la STI ENE.

La géométrie des archets choisie doit étre prise en compte : les géométries autorisées sont définies au

point 4.2.8.2.9.2-de-laprésente PTU.

4.2.3.2 Charge a I’essieu et charge a la roue

4.2.3.2.1 Parametre de charge a l’essieu

)

2)

La charge a I’essieu.-constitae-une-interface-entre Funité-et Pinfrastraetare:

Lint  devrait eifid N £l e d |

Ele-se-caleule-enfonetionde-cn combinaison avec I’entraxe entre-ldes essieux, avec et-de-la longueur
du-trainde ["unité; et de-avec la vitesse maximale autorisée de I’unité sur la ligne considérée constitue un
parameétre d’interface entre I’unité et I’infrastructure.

La charge a [D’essieu constitue également un | Pour le systéme cible spécifié au point 4.2.1 du

parameétre de performance de 1’infrastructure et | réglement (UE) n°1299/2014 de la Commission

dépend de la classe de trafic de la ligne. Voir | (« STIINF »)'®, la charge a [’essieu est un

exigences dans la PTU Infrastructure. parameétre de performance et dépend de la classe
de trafic de la ligne.

Les caractéristiques suivantes a utiliser comme interface avec I’infrastructure doivent étre intégrées dans
la documentation générale rédigée lors de 1’évaluation de I’unité et décrite au point 4.2.12.2-deta-présente
Py .

— la charge a I’essieu (pour chaque essieu) pour toutes les trois-conditions de charge (telles que
définies et a intégrer dans la documentation prévue parteau point 4.2.2.10-de-la-présente PTY),

— D’emplacement des essieux le long de I’unité (entraxe des essieux),

— lalongueur de I'unité,

16 La « STIINF » ou « STl Infrastructure » est le réglement (UE) n° 1299/2014 de la Commission du 18 novembre 2014
concernant les spécifications technigues d’interopérabilité relatives au sous-systeme « Infrastructure » du_systeme
ferroviaire de I'Union, tel que modifié en dernier lieu par le réglement d’exécution (UE) n® 2023/1694 de la Commission
du 10 ao(t 2023.
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— la vitesse de conception maximale (a intégrer dans la documentation prévue par—teau

point 4.2.8.1.2-de-la-présente PTY).-

— la catégorie de ligne EN résultant de la catégorisation de I’unité conformément a la spécification
mentionnée a I’appendice J-1. index [10].

D bis) Pour les unités automotrices a moteurs thermiques ou électriques pour voyageurs ainsi que pour les
voitures de voyageurs et autres, la catégorie de ligne EN doit toujours étre documentée, avec indication
de la valeur standard de la charge utile dans les zones pour voyageurs debout, en kg par m? , comme
défini dans la spécification mentionnée a I’appendice J-1. index [10].

P ter)  Si une valeur particuliére de la charge utile dans les zones pour voyageurs debout est utilisée pour
déterminer la condition de charge « masse de conception en charge exceptionnelle », conformément aux
points 4.2.2.10, 1) et 2), une deuxiéme catégorie de ligne EN doit étre documentée avec cette valeur
particuliére de charge utile dans les zones pour voyageurs debout.

P gua- Pour toutes ces unités, toute catégorie de ligne EN doit étre documentée en indiquant la charge utile

ter) prise en compte dans les zones pour voyageurs debout, comme indiqué dans la spécification mentionnée
a I’appendice J-1, index [10].

B) Utilisation de-edes informations relatives a la charge a 1’essieu au niveau exploitation a des fins de

contrdle de compatibilité entre le matériel roulant et I’infrastructure (hors du champ d’application de la
présente PTU) :

La charge a I’essieu de chaque essieu d’une unité, a utiliser comme parametre d’interface avec
I’infrastructure, doit étre définie par I’entreprise ferroviaire,

a la lumiére de sa responsabilité de n’exploiter des | conformément ata-elauaseau point 4.2.2.5 deta-du
véhicules que sur des infrastructures qui leur sont | reglement d’exécution (UE) 2019/773 de la
compatibles, Commission'” (« STI OPE »),

en tenant compte des conditions de charge prévues pour le service visé (non défini lors de 1’évaluation
de I'unité). La charge a I’essieu en condition de charge « masse de conception en charge exceptionnelle »
représente la valeur maximale possible de la charge a I’essieu mentionnée ci-dessus. La charge maximale
prise en compte pour la conception du systéme de freinage défini au point 4.2.4.5.2 doit également étre
prise en considération.

4.2.3.2.2 Charge a la roue

1)

Le rapport de la différence de charge a la roue pour chaque essieu Agj= (QI-Qr)/(QI+Qr) doit étre évalué
a I’aide de la mesure de la charge a la roue, en considérant la condition de charge « masse de conception
en ordre de marche ». Une différence de charge a la roue supérieure a 5 % de la charge a ’essieu pour
cet essieu monté est autorisée uniquement s’il est démontré que cette différence est acceptable par 1’essai
de sécurité contre les risques de déraillement sur gauches de voie, spécifié au point 4.2.3.4.1-de-la

présente PTU.
La procédure d’évaluation de la conformité est décrite au point 6.2.3.2-de-la-présente PTY.

17 La « STI OPE » ou « STI Exploitation » est le réglement d’exécution (UE) 2019/773 de la Commission du 16 mai 2019
concernant la spécification technique d’interopérabilité relative au sous-systeme « Exploitation et gestion du trafic » du
systéme ferroviaire au sein de I'Union européenne, tel que modifié en dernier lieu par le réglement d’exécution (UE)
2023/1693 de la Commission du 10 ao(t 2023.
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3)

Pour les unités avec une charge a 1’essieu en condition de charge « masse de conception en charge
normale inférieure ou égale a 22,5 tonnes » et un diamétre de roue usée supérieur ou égal a 470 mm, le
rapport charge a la roue — diamétre de roue (Q/D) doit étre inférieur ou égal a 0,15 kN/mm, tel que mesuré
pour un diamétre minimal de roue usée et une masse de conception en charge normale.

4.2.3.3 Paramétres du matériel roulant influengant les systémes au sol

4.2.3.3.1 Caractéristiques du matériel roulant nécessaires pour assurer la compatibilité avec les systémes de

1)

2)

détection des trains

1Les caractéristiques du matériel roulant nécessaires pour assurer la compatibilité avec les systémes cibles
de détection des trains sont énoncées aux points 4.2.3.3.1.1,4.2.3.3.1.2 et 4.2.3.3.1.3.

11 est fait référence aux points de la spécification mentionnée a 1’appendice J-2, index—t-delaprésente

PFY index [A]. ST index [A] (également mentionnée a
I’annexe A, tableau A.2, iIndex 77 de la STI
CCSIX). Les cas particuliers y afférents sont
définis au point 7.7 de la STI CCS.

Les caractéristiques avec lesquelles le matériel roulant est compatible doivent étre consignées dans la
documentation technique décrite au point 4.2.12-deta-présente PTU.

4.2.3.3.1.1 Caractéristiques du matériel roulant nécessaires pour assurer la compatibilité avec les systemes de

)

)

)

détection des trains par circuits de voie

La spécification mentionnée a ’appendice J-2. index [A], indique les caractéristiques des aspects
suivants :

Géométrie du véhicule

Ela distance maximale entre deux-essieux consécutifs-est-spéeifice-anpoint3+21-delaspéeification
onnée sl liceJ-2ind 5 ans il ) )
b 2

>

Ela distance maximale autorisée entre la queue du train Fextrémité-du-tampeon-et le premier essieu :-est

Ela distance minimale autorisée entre le premier et le dernier essicu ;Jtes-essteux-d extrémité-dune-unité

4 Ao nonttinatinmy rman onneea3t annend
d d a

Conception du véhicule

Ela charge minimale a I’essieu dans toutes les conditions de charge :-est-spéeifiée-anpoint3+-7dela
B

18 La « STICCS » est le réglement d’exécution (UE) 2023/1695 de la Commission du 10 ao(it 2023 relatif & la spécification
technique d’interopérabilité concernant les sous-systémes « contréle-commande et signalisation » du systeme ferroviaire
dans I'Union européenne.
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5) Ela résistance électrique entre les tables de roulement des roues opposées d’un essieu monté est-spéeifiée
atpoint3-9-detaspécthicationmentionnée—atappendice -2 —index—t—et la méthode de mesure
L erbpdeibde e eese e sty

D) pPour les unités electrlques equlpees d’un pantographe 1 impédance mlnlmale m%le

/)  [lutilisation de dispositifs d’aide au shuntage ;
Isolation des émissions

8) Les—hm&%es—dl utlhsatlon d’ es—equlpements de sablage—sent—speekﬁees—au—peﬂw—él—éela—speeiﬂeaﬁen

Si une fonction de sablage automatique est fournie, cette fonction doit permettre au conducteur de
suspendre son utilisation sur des points particuliers de la voie, identifiés dans les régles d’exploitation
comme n’étant pas adaptés au sablage :-

139)  Lestimites-dl’utilisation de semelles de freins en matériaux composites_;-sent-spéeifiéesanpoint 316

10)

ros . . s N 19 . .
é%h—sp%efﬁe&&eﬂ—m%ﬂﬁeﬂﬂe%&—l—&pp%ﬁd-}eﬁ—g—mé%k, 0

si le véhicule en est équipé, les dispositifs de graissage des boudins;

CEM

les exigences relatives aux courants parasites.

4.2.3.3.1.2 Caractéristiques du matériel roulant nécessaires pour assurer la compatibilité avec les systéemes de

)

)

détection des trains par compteurs d essieux

La spécification mentionnée a [’appendice J-2. index [A], indique les caractéristiques des aspects
suivants :

Géométrie du véhicule

IEa distance maximale entre deux essieux consécutifs _;-estspéeifice-aupoint 3+21-delaspéeification
T . .
mentionnée-a-tappendiec)-2-index—t

Ela distance minimale entre deux essieux consécutifs —du—train—est-spéeificeaunpoint 3-1+2.2-dela
spéeification-mentionnée-a-FappendiceJ-2-index—1-

aA Dextrémité d’une unité destinée a étre couplée, la distance minimale entre Fextrémité—dune
wnitél’avant du vehicule et le premier essieu-detunité / entre [’arriere du véhicule et le dernier essieu de
I"unité éguivant-(¢gale a la moitié de la valeur spécifiée) :-au-peint3-1-2.2-delaspéeification-mentionnée
sl e ies D dnde 1
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1) Ela distance maximale entre ['avant du vehlculel—%emﬁ%d—uﬁ%aﬁﬁe et le premier ess1eu/entxe
I’arriere du véhicule et le dernier essieu ; 12

men%mﬂﬁe%a—kaﬁpendie%l—Z—md@H—{dw%me%bfians—kﬂlusﬁa&wﬂ—H—

Géométrie des roues

Conception du véhicule

736)  El’espace exempt de composants métalliques et inductifs entre les astour-des-roues_-est-speeifié-au-point

¥y7)  Eles caractéristiques du matériau des roues_:-eoncernantle-champ-masnétiquesont-spéeticesanpoint

CEM

D)8)  Eles exigences relatives aux champs lées—ata—compatibilité—€leetromagnétiques :-sent-indiquées—aux

1019) Lesniveauxtimites—d interférences—électromagnétiques—déecoulant-de—1 utilisation de freins a patins
magnétiques ou & courants de Foucault-eu-defreins—magnétiques—sont-indiqués—anpoint3-23-dela
s tetbendon e tiona st e ndion L0 dael e L

4.2.3.3.1.3 Caractéristiques du matériel roulant nécessaires pour assurer la compatibilité avec les systéemes de
détection des trains par équipement de boucle-inductive

La spécification mentionnée a ’appendice J-2. index [A], indique les caractéristiques des aspects
suivants :

Conception du véhicule

1) Ela construction métallique du véhicule

4.2.3.3.2 Contréle de I’état des boites d’essieux

1) L’objectif du contrdle de 1’état des boites d’essieux est de repérer tout roulement de boite d’essieu
défectueux.

2) Pour les unités dont la vitesse maximale de conception est supérieure ou égale a 250 km/h, des

équipements de détection embarqués doivent étre prévus.

) Pour les unités dont la vitesse maximale de conception est inférieure a 250 km/h;-appelées-a-eirenlersur
dautres-éeartements-de-voie-queéeartement+-520-mm, le contrdle de 1’état des boites d’essieux doit

étre prévu et s’effectue par un équipement embarqué (conformément a la spécification du
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point 4.2.3.3.2.1) ou par un équipement en bord de voie (conformément a la spécification du
point 4.2.3.3.2.2). Les unités appelées a circuler sur des voies d’écartement de 1 520 mm sont exemptées.

L’installation du systéme embarqué et/eu la compatibilité avec I’équipement en bord de voie doivent étre
consignées dans la documentation technique décrite au point 4.2.12-de-ta-présente PTU.

4.2.3.3.2.1 Prescriptions applicables aux équipements de détection embarqués

1))

2)

3)

Ces équipements doivent étre en mesure de détecter la détérioration de tout roulement de boite d’essieu
de 'unité.

L’état du roulement doit étre évalué par un contrdle de sa température, de ses fréquences dynamiques ou
de toute autre caractéristique appropriée.

Le systeme de détection doit étre situé entierement a bord et les messages de diagnostic doivent étre
consultables a bord.

Les messages de diagnostic délivrés doivent étre décrits et pris en compte dans la documentation
d’exploitation décrite au point 4.2.12.4-de-la—présente PTU, et dans la documentation de maintenance

décrite au point 4.2.12.3-deta-présente PTU.

4.2.3.3.2.2 Conditions de compatibilité du matériel roulant avec I’équipement en bord de voie

1))

2)

2 bis)

Pour les unités appelées a circuler sur un écartement de voie 1435 mm, les zones visibles par
I’équipement en bord de voie sur le matériel roulant correspondent a la zone définie dans la spécification
mentionnée a I’appendice J-1, index [8]45.

Pour les unités appelées a circuler sur des écartements de voie autres que 1 435 mm ou 1 668 mm, un cas
spécifique est déclaré le cas échéant (régle harmonisée disponible pour le réseau concerné).

Pour les unités appelées a circuler sur un écartement de voie 1668 mm, les zones visibles par
I’équipement en bord de voie sur le matériel roulant correspondent a la zone définie dans le tableau 0 qui
indique les parametres de la spécification mentionnée a 1’appendice J-1, index [8]+5.

Tableau 0 : Zone cible et zone interdite pour les unités destinées a circuler
sur des réseaux ayant un écartement de 1 668 mm

Ecartement de voie YTA WTA LTA YPZ WPZ LPZ
[mm] [mm] [mm] [mm] [mm] [mm] [mm]
1 668 1176 £10 >55 >100 1176 £10 >110 >500

4.2.3.4 Comportement dynamique du matériel roulant

4.2.3.4.1 Seécurité contre les risques de déraillement sur gauche de voie

1)

L’unité doit étre congue de maniére a pouvoir circuler en toute sécurité sur des voies gauches, en tenant
compte notamment des transitions entre voies en dévers et voies en alignement, et des écarts de

nivellement transversal.

La procédure d’évaluation de la conformité est décrite au point 6.2.3.3-delaprésente PTY.
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Cette procédure d’évaluation de la conformité s’applique aux charges a I’essieu comprises dans la plage
de celles mentionnées au point 4.2.1 de la PTU Infrastructure et dans la spécification mentionnée a
I’appendice J-1, index [9]+6.

Elle ne s’applique pas au véhicule congu pour des charges a 1’essieu plus €levées ; ces cas peuvent étre
couverts par des régles nationales ou par la procédure relative aux solutions innovantes définie

dans la présente PTU. a I’article 10 et au chapitre 6 de la présente STI.

4.2.3.4.2 Comportement dynamique

)

2)

a)
3)

4)

5)

Lea présente elause-point s’applique aux unités congues pour circuler a plus de 60 km/h, a I’exception
des engins de voie dont les exigences sont énoncées au point C.3 de I’appendice C, et a I’exception des
unités appelées a circuler sur un écartement de voie 1 520 mm, dont les exigences correspondantes sont
considérées comme un « point ouvert ».

Le comportement dynamique d’un véhicule a une influence forte sur la sécurité de marche et sur les
efforts qu’il impose a la voie. Il s’agit d’une fonction essentielle a la sécurité, couverte par les exigences
du présent point.

Prescriptions techniques

L’unité doit circuler en toute sécurité et engendrer un niveau acceptable d’effort sur la voie lorsqu’elle
est exploitée dans les limites de la combinaison de vitesse et de I’insuffisance de dévers, dans les
conditions définies dans la spécification mentionnée a 1’appendice J-1, index [9]+6.

Ces exigences doivent étre évaluées en vérifiant que les valeurs limites indiquées ci-aprés aux
points 4.2.3.4.2.1 et 4.2.3.4.2.2 dela—présente PTU-sont respectées ; la procédure d’évaluation de la

conformité est décrite au point 6.2.3.4-de-laprésente PTY.

Les valeurs limites et 1’évaluation de conformité mentionnées au point 3 s’appliquent aux charges a
I’essieu comprises dans la plage mentionnée au point 4.2.1 de la PTU Infrastructure

et dans la spécification mentionnée a I’appendice J-1, index [9]+6.

Elles ne s’appliquent pas aux véhicules congus pour des charges a 1’essieu plus élevées, dans la mesure
ou il n’a pas été défini de valeurs limites d’efforts sur la voie harmonisées ; ces cas peuvent étre couverts
par des régles nationales ou par la procédure relative aux solutions innovantes définie

dans la présente PTU.-Crest-aFautorité-compétente | a I’article 10 et au chapitre 6 de la présente STI.
L . 9" . N
» b | If Ii | L I

I Y Pessi ol des 1

Le rapport d’essai sur le comportement dynamique (y compris les limites d’utilisation et les parametres
d’effort sur la voie) doit étre cité dans la documentation technique décrite au point 4.2.12-de-ta-présente
e

Les parameétres d’effort sur la voie (y compris les parameétres supplémentaires Ymax, Bmax €t Bgs, le cas
échéant) qui doivent étre mentionnés sont définis dans la spécification mentionnée a I’appendice J-1,
index [9]+6.
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b)

6)

<)

7)

Exigences complémentaires en cas d’utilisation d’un systéme actif

Lorsque des systémes actifs (basés sur des logiciels ou des automates programmables qui commandent
les actionneurs) sont utilisés, la défaillance de fonctionnement est susceptible d’aboutir directement a des
« accidents mortels » dans les deux scénarios suivants :

1. défaillance du systeme actif conduisant au non-respect des valeurs limites pour la sécurité de
marche (définies conformément aux points 4.2.3.4.2.1 et 4.2.3.4.2.2) :-

2. défaillance du systeme actif ayant pour effet de sortir un véhicule du eentenrprofil de référence
cinématique de la caisse et du pantographe, 1’angle d’inclinaison (oscillation) conduisant au non-
respect des valeurs retenues indiquées au point 4.2.3.1.

Compte tenu de la gravité des conséquences d’une telle défaillance, il doit étre démontré que le risque
est maitrisé a un niveau acceptable.

La démonstration de la conformité (procédure d’évaluation de la conformité) est décrite au point 6.2.3.5
chelose e DL

Exigences complémentaires en cas d’installation d’un systéme de détection de I’instabilité (option)
Le systéme de détection de I’instabilité doit fournir des informations concernant la nécessité de prendre

des mesures opérationnelles (comme la réduction de la vitesse, etc.) et il doit étre décrit dans la
documentation technique. Les mesures opérationnelles doivent étre décrites dans la documentation

d’exploitation éneneée-prévue au point 4.2.12.4-detaprésente PTH.

Interfaces entre 1’unité et le sous-systéeme | Exigences complémentaires concernant 1’in-
« controle-commande et signalisation » terface avec le systéeme ETCS embarquée

L’unité doit satisfaire aux exigences applicables a | Les exigences applicables aux unités en ce qui
son interface avec la partie embarquée du systeme | concerne leur interface avec le systéme ETCS
de signalisation dans les Etats parties formant le | embarquée et liée a la fonction d’interface du
domaine d’utilisation du véhicule. Voir point 4.3.4. train « état du systéme pendulaire » lorsque
PETCS est installé sont définies dans la
spécification mentionnée a 1’appendice J-2

index [B].

4.2.3.4.2.1 Valeurs limites pour la sécurité de marche

1)

Les valeurs limites pour la sécurité de marche que I'unité doit respecter sont indiquées dans la
spécification mentionnée a 1’appendice J-1, index [9]4+7.

4.2.3.4.2.2 Valeurs limites d’efforts sur la voie

1)
|

2)

Les valeurs limites d’efforts sur la voie que I'unité doit respecter (lorsqu’elles sont évaluées avec la
méthode normale) sont indiquées dans la spécification référencée a I’appendice J-1, index [9]149.

Si les valeurs estimées dépassent les valeurs limites énoncées ci-dessus, les conditions d’exploitation du
matériel roulant (notamment la vitesse maximale, I’insuffisance de dévers, etc.) peuvent étre ajustées en
tenant compte des caractéristiques de la voie (par exemple le rayon de courbure, la section transversale
du rail, le pas de traverse, I’intervalle de maintenance des voies, etc.).



Prescription technique uniforme (PTU) PTU LOC&PAS
@@ OT|F LOCOMOTIVES ET MATERIEL ROULANT Page 52 sur 314

DESTINE AU TRANSPORT DE VOYAGEURS

Statut : PROPOSITION ‘TECH-25003Annexe’I ‘OriginaI:EN Date : 24.02.2025

4.2.3.4.3 Conicité équivalente

4.2.3.4.3.1 Paramétres de conception pour les nouveaux profils de roue

1)

2)

3)

Le point 4.2.3.4.3 est applicable a toutes les unités, a I’exception des unités appelées a circuler sur un
écartement de voie 1 520 mm ou 1 600 mm, dont les exigences correspondantes font I’objet d’un point
ouvert.

Les nouveaux profils de roue et la distance entre les faces actives des roues doivent étre vérifiés par
rapport aux valeurs limites de conicité équivalente, en utilisant les scénarios de calcul figurant au
point 6.2.3.6-de-lta-présente PTY, afin d’établir ’adéquation du nouveau profil de roue proposé avec les
infrastructures,

sur lesquelles le véhicule est destiné a circuler. conformément a la STT INF.

Les unités équipées de roue a rotation indépendante sont exemptées de ces exigences.

4.2.3.4.3.2 Valeurs de conicité équivalente en service des essieux montés

1)

2)

3)

4)

5)

Les valeurs cumulées de conicité équivalente pour lesquelles le véhicule est congu, vérifiées grace a la
démonstration de conformité du comportement dynamique indiquée au point 6.2.3.4-de-la-présente PTY,
doivent étre spécifiées pour les conditions de service dans la documentation de maintenance telle que
prévueéneneée au point 4.2.12.3.2, en tenant compte des contributions des profils de roues et de rails.

Si une instabilité de marche est signalée, I’entreprise ferroviaire et le gestionnaire de I’infrastructure,
doivent localiser le trongon de la ligne dans une enquéte commune.

L’entreprise ferroviaire doit mesurer les profils de roues et la distance face a face (distance entre les faces
actives) des essieux en question. La conicité équivalente doit étre calculée a 1’aide des scénarios de calcul
figurant au point 6.2.3.6 afin de vérifier si la conicité équivalente maximale pour laquelle le véhicule a
€té congu et testé est respectée. Si tel n’est pas le cas, les profils de roues doivent étre corrigés.

Si les essieux montés respectent la conicité équivalente maximale pour laquelle le véhicule a été¢ congu
et testé, ’entreprise ferroviaire et le gestionnaire de I’infrastructure devront diligenter une enquéte

commune pour déterminer les caractéristiques expliquant 1’instabilité.

Les unités équipées de roue a rotation indépendante sont exemptées de ces exigences.

4.2.3.5 Organes de roulement

4.2.3.5.1 Conception de la structure des chdssis de bogie

1)

Pour les unités équipées d’un chassis de bogie, I’intégrité structurelle d’un chéssis de bogie, d’une boite
d’essieu et de tous les équipements montés sur celui-ci doit étre démontrée a I’aide des méthodes décrites
dans la spécification mentionnée a 1’appendice J-1, index [11]20.

La liaison bogie-caisse doit satisfaire aux exigences de la spécification mentionnée a I’appendice J-1,
index [1]24.

Les hypothéses choisies pour évaluer les charges liées a la circulation du bogie (formules et coefficients)
conformément a la spécification mentionnée a 1’appendice J-1, index [11]26, doivent étre justifiées et
documentées dans la documentation technique décrite au point 4.2.12-de-la-présente PTU.
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4.2.3.5.2 Essieux montés

1))

Aux fins de la présente PTU, les essieux montés se définissent comme un ensemble composé de picces
principales assurant les interfaces mécaniques avec la voie (roues et ¢éléments de connexion : essieux
transversaux, essieux indépendants) et de piéces accessoires (roulements de boites d’essicux, boites
d’essieux, réducteurs et disques de freins).

Les essieux montés doivent étre congus et fabriqués suivant une méthodologie homogene s’appuyant sur
un ensemble de cas de charges cohérent avec les conditions de charge définies au point 4.2.2.10-de-la

présente PTU.

4.2.3.5.2.1 Caractéristiques mécaniques et géométriques des essieux montés

1

2)

3)

4

5)

6)

Comportement mécanique des essieux montés
Les caractéristiques mécaniques des essieux montés doivent permettre au matériel roulant de circuler en
toute sécurité.
Les caractéristiques mécaniques couvrent :
I’assemblage,
— les caractéristiques de résistance mécanique et de fatigue
La procédure d’évaluation de la conformité est décrite au point 6.2.3.7-de-la-présente PTY.

Comportement mécanique des essieux

Les caractéristiques des essieux doivent assurer la transmission des efforts et du couple.

La procédure d’évaluation de la conformité est décrite au point 6.2.3.7-de-la-présente PTY.
Cas des unités équipées de roues a rotation indépendante

Les caractéristiques des essieux d’extrémité (interfaces entre la roue et les organes de roulement) doivent
assurer la transmission des efforts et du couple.

La procédure d’évaluation de la conformité doit €tre conforme au point 7 du point 6.2.3.7-de-ta-présente
PFUL

Comportement mécanique des boites d’essieux

La boite d’essieu doit étre congue en tenant compte des caractéristiques de résistance mécanique et de
fatigue.

La procédure d’évaluation de la conformité est décrite au point 6.2.3.7-de-laprésente PTU.

Les limites de températures atteintes en service doivent étre définies et consignées dans la documentation

technique décrite au point 4.2.12-de-la-présente PTU.
Le controle de 1’état des boites d’essieux est défini au point 4.2.3.3.2-de-la-présente PTU.

Dimensions géométriques des essieux montés

Les dimensions géométriques des essieux montés, telles que définies dans 1’illustration 1, doivent étre
conformes aux valeurs limites spécifiées dans le tableau 1 pour I’écartement de rails appropri€.
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Ces valeurs limites doivent étre prises comme valeurs de conception (nouvel essieu monté) et comme
valeurs limites en service (a utiliser a des fins de maintenance ; voir également point 4.5-de-la-présente

PTY).
Tableau 1 : Limites en service des dimensions géométriques des essieux montés
e g Diamétre de roue D Valeur Valeur
Caractéristiques . .
(mm) minimale (mm) | maximale (mm)
330<D <760 1415
Distance face a face (Sg)
760 <D <840 1412 1426
SRA = AR+Sd(roue gauche) + Sd(roue droite) —
g D > 840 1410
w
on
= 330<D <760 1359
Ecartement des faces internes (Arg) 760 <D <840 1358 1363
D > 840 1357
<
Distance face a face (Sgr) 400=D <725 1506 1509
g SRA = AR+ Sd(roue gauche) + Sd(roue droite) D > 725 1 487 1514
S
o 400 <D <725 1444 1 446
Ecartement des faces internes (Ar)
D >725 1442 1 448
<D<
g |Distance face a face (Sgr) I 1487 1509
g SRA = AR+ Sd(roue gauche) + Sd(roue droite)
(9\]
w
™ |Ecartement des faces internes (Ar) 400<D <1220 1437 1443
g |Distance face a face (Sgr)
690<D <1016 1573 1592
g SRA = AR+ Sd(roue gauche) + Sd(roue droite) - -
S
— | Ecartement des faces internes (Ag) 690<D<1016 1521 1526
<
Distance face a face (Sgr) 330=D <840 1648 1659
= + roue gauche + roue droite
£ [Sr 7 ART Surowe ey T Savoweasie) | g4 <y < 1 250 1643 1659
o0
O
© 330<D <840 1592 1596
Ecartement des faces internes (Ar)
840<D <1250 1590 1596
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La distance Ar est mesurée a une hauteur correspondant a la surface supérieure du rail. Les distances Ar
et Sr doivent étre respectées en charge et a vide. Pour les valeurs en service, des tolérances plus faibles
que celles proposées ci-dessus peuvent étre spécifiées par le constructeur dans la documentation de
maintenance. La distance Sg est mesurée a 10 mm au-dessus de la table de roulement (comme indiqué
dans I’illustration 2).

[llustration 1 : Symboles utilisés pour les essieux montés

_ln N

AR

4.2.3.5.2.2 Caractéristiques mécaniques et géométriques des roues

1)

Comportement mécanique des roues

Les caractéristiques des roues doivent permettre au matériel roulant de circuler en toute sécurité et aider
a son guidage.

La procédure d’évaluation de la conformité est décrite au point 6.1.3.1-de-la-présente PTY.
Dimensions géométriques des roues

Les dimensions géométriques des roues, définies dans ’illustration 2, doivent étre conformes aux valeurs
limites spécifiées dans le tableau 2. Ces valeurs limites doivent étre prises comme valeurs de conception
(nouvelle roue) et comme valeurs limites en service (a utiliser a des fins de maintenance ; voir également
point 4.5).
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Tableau 2 : Limites en service des dimensions géométriques des roues

L s Diameétre de roue D | Valeur minimale Valeur maximale
Caractéristiques
(mm) (mm) (mm)
Largeur de la jante (Br+Burr) D >330 133 145
D > 840 22
Epaisseur du boudin (Sq) 760 <D < 840 25 33
330<D <760 27,5
D> 760 27,5
Hauteur du boudin (Sy) 630 <D <760 29,5 36
330<D <630 31,5
Angle du boudin (qr) D >330 6,5
Lllustration 2 : Symboles utilisés pour les roues
Bg
70
]
Sg
R
e
| | i
_{: 1 urr
2‘ % | hentren T in?/Z?;Ze
N - | ./
' e \ = i
o .
. . fa}
angle du
boudin
|3) En plus de répondre aux exigences du présent point relatifive aux roues, les unités équipées de roues a

rotation indépendante doivent satisfaire aux exigences de la présente PTU concernant les caractéristiques
géométriques des essieux montés définies au point 4.2.3.5.2.1.

.2.3.5.3  Systemes a écartement variable automatiques-pour-gabarit-variable

) La présente exigence s’applique aux unités équipées d’un systéme a écartement variable automatique
peour-gabarit-variable, avec un mécanisme de changement d’écartement de la position axiale des roues
permettant & I’unité d’étre compatible avec un écartement de voie 1 435 mm et avec d’autres écartements
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2)

3)

5)

7

8)

de voie prévus dans le cadre de la présente PTU apres son passage par un dispositif de changement
d’écartement de voie.

Le mécanisme de changement d’écartement doit permettre son verrouillage dans la position axiale
correcte de la roue.

Apres le passage par le dispositif de changement d’écartement de voie, le controle de 1’état du systéme
de verrouillage (verrouillé ou non) et de la position des roues est effectué par un ou plusieurs des moyens
suivants : controle visuel, systéme de contrdle embarqué ou systéme de contréle de ’infrastructure/du
dispositif. Pour les systémes de controle embarqués, un contréle continu doit étre possible.

Si un organe de roulement est pourvu d’un systéme de freinage soumis a un changement de position au
cours de I’opération de changement d’écartement de voie, le systéme a écartement variable automatique
pour—gabarit-variable-doit permettre de positionner et de verrouiller en toute sécurité le systéme de
freinage et les roues dans la position correcte, simultanément.

La défaillance du verrouillage de la position des roues et du systéme de freinage (le cas échéant) au cours
de I’exploitation est susceptible d’étre directement a I’origine d’un accident catastrophique (entrainant
de multiples déces); compte tenu de la gravité des conséquences d’une telle défaillance, il doit étre prouvé
que le risque est maitrisé a un niveau acceptable.

Le systéme a écartement variable automatique peurgabaritvariable-est défini comme un constituant
d’interopérabilité (point 5.3.4 bis). La procédure d’évaluation de la conformité est spécifiée au
point 6.1.3.1 bis (niveau des constituants d’interopérabilité), au point 6.2.3.5 (exigence de sécurité) et au

point 6.2.3.7 bis (niveau du sous-systéme)-de-ta-présente PTU.

Les écartements de voie avec lesquels I'unité est compatible doivent &tre consignés dans la
documentation technique. Cette documentation doit comprendre une description de 1’opération de
changement d’écartement de voie en mode normal, y compris le ou les types de dispositifs de changement
d’écartement de voie avec lesquels 1’unité est compatible [voir aussi le point 4.2.12.4, paragraphe 1, de
la présente PTU].

Les exigences et les évaluations de conformité requises dans les autres points de la présente PTU
s’appliquent de maniére indépendante pour chaque position de roues correspondant a un écartement de
voie et doivent étre détaillées en conséquence dans la documentation.

4.2.3.6 Rayon de courbure minimal

1))

Le rayon de courbure minimal que le matériel roulant doit pouvoir négocier doit étre de 150 m pour
toutes les unités.

4.2.3.7 Chasse-pierres

)
2)

La présente exigence s’applique aux unités équipées d’une cabine de conduite.

Les roues doivent étre protégées contre les dommages causés par les objets de petite taille présents sur

les rails—Ea-présente-exigencepent-etre-satisfaite-en-montant au moyen d’un chasse-pierres en avant des

roues de 1’essieu de téte.

Les chasse-pierres doivent satlsfanc aux exigences d(, la spumgatlon mentionné

index [3]Es
étre de—

O

al appcndlu J- l
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5)—

6)—

4.2.4 Freinage

4.2.4.1 Généralités

1) La fonction du systéme de freinage est de réduire la vitesse du train ou de la maintenir constante dans
une descente. Il doit pouvoir stopper le train dans les limites de distance de freinage autorisées, et
I’immobiliser lors de son stationnement.

2) Les principaux facteurs qui influencent les performances de freinage d’un train sont sa puissance de
freinage (génération d’un effort de freinage), sa masse, sa résistance au roulement, sa vitesse et
I’adhérence disponible.

3) Les performances individuelles des unités exploitées dans diverses compositions de train sont définies
de maniere a pouvoir déduire les performances de freinage globales du train.

4) Les performances de freinage sont déterminées par des profils de décélération (décélération = F(vitesse)
et temps de réponse €quivalent).
La distance d’arrét, le pourcentage de poids-frein (également appelé « lambda » ou « pourcentage de
masse freinée ») et la masse freinée sont également utilisés et peuvent étre déduits (directement ou en
passant par la distance d’arrét) a partir des profils de décélération par calcul.
Les performances de freinage peuvent varier suivant la charge du train ou du véhicule.

5) Les performances de freinage minimales requises pour un train en circulation a la vitesse visée dépendent

des caractéristiques de la ligne (systéme de signalisation, vitesse maximale, déclivités, marges de sécurité
des lignes) et caractérisent I’infrastructure.

Les données principales permettant de caractériser les performances de freinage d’un train ou d’un

véhicule sont définies au point 4.2.4.5-de-ta-présente PTU.

4.2.4.2 Exigences fonctionnelles et exigences de sécurité principales

4.2.4.2.1 Exigences fonctionnelles

Les exigences suivantes s’appliquent a toutes les unités.
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1)
2)

3)

4)

5)

6)

8)

9)

10)

11)

12)

Les unités doivent étre équipées :
- d’un frein principal utilisé en service et dans les situations d’urgence ;

- d’un frein de stationnement utilisé lorsque le train est stationné, et permettant d’appliquer un
effort de freinage sans source d’alimentation a bord pendant un temps illimité.

La fonction de freinage principal d’un train doit étre :

- continue : la demande de freinage est transmise a I’ensemble du train a partir d’une commande
centrale via une ligne de controle de freinage ;

- automatique : le serrage du frein intervient sur tous les véhicules du train en cas d’avarie (perte
d’intégrité, ligne hors tension, etc.) de la ligne de contrdle de freinage.

Il est permis de compléter la fonction de freinage principal a 1’aide des systemes de freinage
supplémentaires décrits au point 4.2.4.7 (frein dynamique — systéme de freinage li¢ au systéme de
traction) et/ou au point 4.2.4.8 (systeme de freinage indépendant des conditions d’adhérence).

La dissipation de ’énergie de freinage doit étre prise en compte dans la conception du systéme de
freinage, et ne doit pas nuire a I’intégrité de ses composants dans des conditions d’exploitation normale ;
cette exigence doit étre vérifiée par calcul, conformément au point 4.2.4.5.4-de-la-présente PTY.

La température maximale atteinte a proximité des composants de freinage doit également étre prise en
compte dans la conception du matériel roulant.

La conception du systéme de freinage doit intégrer des moyens de contrle et des essais conformes au

point 4.2.4.9-de-la-présente PTU.

Les exigences ci-aprés du présent point 4.2.4.2.1 s’appliquent, au niveau du train, aux unités pour
lesquelles la ou les compositions opérationnelles sont définies durant la phase de conception (c’est-a-
dire, unités évaluées en composition fixe ou en compositions prédéfinies, locomotives exploitées de
maniére autonome, etc.).

Les performances de freinage doivent étre garanties en conformité avec les exigences de sécurité
formulées au point 4.2.4.2.2 en cas d’avarie de la ligne de contrdle de freinage, de coupure du systéme
d’alimentation en énergie de freinage ou de tout autre systéme d’alimentation en énergie.

En particulier, I’énergie stockée a bord du train et réservée aux opérations de freinage doit étre suffisante
et répartie sur toute la longueur du train de maniére cohérente par rapport au systéme de freinage utilisé,
pour garantir I’application d’efforts de freinage corrects.

Les serrages et desserrages successifs du frein doivent étre pris en compte dans la conception du systéme
de freinage (inépuisabilité).

En cas de séparation accidentelle du train, les deux parties résultantes doivent s’immobiliser ; dans cette
situation, les performances de freinage des deux parties peuvent différer de celles requises en conditions
d’exploitation normale.

En cas d’avarie du systetme d’alimentation en énergie de freinage ou du systeme d’alimentation
électrique, il doit étre possible de maintenir a I’arrét pendant au moins deux heures une unité en puissance
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13)

14)

15)

maximale de freinage (telle qu’elle est définie au point 4.2.4.5.2) sur une déclivité de 40 %o, a I’aide du
frein a friction du systéme de freinage principal seulement.

Le systeme de commande de freinage de I’unité doit posséder trois modes de commande :

— freinage d’urgence : application d’un effort de freinage prédéfini dans le délai de réponse
maximum prédéfini afin de stopper le train selon un niveau défini de performances de
freinage,

— freinage de service : application d’un effort de freinage variable permettant de réguler la
vitesse du train, de le mettre a 1’arrét complet et de I’immobiliser temporairement,

— freinage de stationnement : application d’un effort de freinage permettant de maintenir le
train (ou le véhicule) a I’arrét complet pendant une durée illimitée, sans source d’énergie
a bord.

Une commande d’activation du frein, indépendamment de son mode de commande, doit pouvoir prendre
le contrdle du systéme de freinage, méme lorsqu’une commande de desserrage est envoyée ; la présente
exigence peut ne pas s’appliquer lorsque le conducteur a choisi délibérément de couper la commande
d’activation du train (par exemple, inhibition du signal d’alarme, désaccouplement, etc.).

Pour des vitesses supérieures a 5 km/h, le jerk maximal engendré par le serrage des freins doit étre
inférieur & 4 m/s’. Le comportement au jerk peut étre dérivé par calcul et par 1’évaluation du
comportement a la décélération mesuré lors des essais des freins (décrits aux points 6.2.3.8 et 6.2.3.9).

4.2.4.2.2 Exigences de sécurité

1))

2)

Le systeme de freinage est ce qui permet de stopper un train. Il contribue par & méme au niveau de
sécurité du systéme ferroviaire.

Les exigences fonctionnelles formulées au point 4.2.4.2.1 contribuent & assurer le fonctionnement
sécuritaire du systéme de freinage ; néanmoins, en raison du nombre de composants impliqués, une
analyse de risque est nécessaire pour évaluer les performances de freinage.

Dans les scénarios dangereux pris en compte, les exigences de sécurité correspondantes doivent étre
satisfaites, telles qu’elles sont définies dans le tableau 3 ci-dessous.

Lorsqu’une gravité est indiquée dans le tableau, il doit étre démontré que le risque correspondant est
maitrisé a un niveau acceptable, en considérant que la défaillance de fonctionnement est susceptible
d’aboutir directement a la gravité définie dans le tableau.



@@ OTIF

Prescription technique uniforme (PTU)

LOCOMOTIVES ET MATERIEL ROULANT
DESTINE AU TRANSPORT DE VOYAGEURS

PTU LOC&PAS
Page 61 sur 314

Statut : PROPOSITION

\ TECH-25003 Annexe 1

‘Original :EN

Date : 24.02.2025

Tableau 3 : Systeme de freinage — Exigences de sécurité

Exigence de sécurité a satisfaire
Défaillance de fonctionnement et | Gravité associée / | Nombre minimal acceptable
scénario dangereux Conséquence a de combinaisons de
éviter défaillances
N°1 | S’applique aux unités équipées d’une cabine (commande de freinage)
Apres I’activation d’une commande de | Accidents mortels | 2 (défaillance unique non
freinage d’urgence, aucune décéléra- acceptée)
tion du train a la suite d’une
défaillance du systéme de freinage
(perte totale et permanente de I’effort
de freinage).
Remarque : activation par le
conducteur ou par le systtme CCS a
considérer. L’activation par les
voyageurs (alarme) est sans objet pour
le présent scénario.
N°2 | S’applique aux unités équipées d’un équipement de traction
Aprés I’activation d’une commande de | Accidents mortels | 2 (défaillance unique non
freinage d’urgence, aucune décéléra- acceptée)
tion du train a la suite d’une
défaillance du systéme de traction
(effort de traction > effort de freinage).
N°3 | S’applique a toutes les unités
Apres I’activation d’une commande de | Sans objet La défaillance unique entrai-
freinage d’urgence, la distance d’arrét nant la plus longue distance
est plus longue que celle prévue en d’arrét doit étre identifiée, et
mode normal en raison d’une ou I’augmentation de la distance
plusieurs défaillances du systéme de d’arrét par rapport au mode
freinage. normal (sans défaillance) doit
. étre déterminée.
Remarque : les performances prévues
en mode normal sont définies au
point 4.2.4.5.2.
N°4 | S’applique a toutes les unités
Aprés I’activation d’une commande de | Sans objet 2 (défaillance unique non
freinage de stationnement, aucun acceptée)
effort de freinage n’est appliqué (perte
totale et permanente de I’effort de
freinage de stationnement).
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Des systémes de freinage complémentaires doivent étre pris en considération dans 1’étude de sécurité,
dans les conditions spécifiées aux points 4.2.4.7 et 4.2.4.8.

La démonstration de la conformité (procédure d’évaluation de la conformité) est décrite au point 6.2.3.5

chelose b DL

4.2.43 Type de systeme de freinage

1))

2)

Les unités congues et évaluées en vue d’une exploitation générale (compositions diverses de véhicules
de différentes origines ; composition de train non définie durant la phase de conception) sur d’autres
écartements de voie que I’écartement 1 520 mm doivent étre équipées d’un systéme de freinage avec
conduite générale compatible avec le systéme de freinage UIC. A cette fin, la spécification mentionnée

a Pappendice J-1, index 22 —~lxizences—coneernanttesysteme-de{freimage-destratns—tractés—par
leeemeﬁ*&»—pfee}se indique les principes a appliquer.

La présente exigence sert & garantir la compatibilité technique de la fonction de freinage entre les
véhicules d’origines différentes d’un méme train.

Aucune exigence n’est applicable au type de systéme de freinage utilis€ par les unités (rames ou
véhicules) évaluées en composition fixe ou prédéfinie.

L’unité doit satisfaire aux exigences applicables a

Les exigences applicables aux unités en ce qui

son interface avec la partie embarquée du systéme de

concerne leur interface avec le systétme ETCS

sionalisation dans les Etats parties formant le

embarquée et liée a la fonction d’interface du

domaine d’utilisation du véhicule. Voir point 4.3.4.

train « pression des freins » lorsque I’ETCS est

L’unité doit satisfaire aux exigences applicables a

installé sont définies dans la spécification
mentionnée a ’appendice J-2, index [B].

Les exigences applicables aux unités en ce qui

son interface avec la partie embarquée du systéme de

concerne leur interface avec le systétme ETCS

signalisation dans les FEtats parties formant le

embarquée et liée a la fonction d’interface du

domaine d’utilisation du véhicule. Voir point 4.3.4.

train « état du frein spécial électropneumatique

4.2.4.4 Commande de freinage

4.2.4.4.1 Commande de freinage d’urgence

1))
2)

(EP) » lorsque I’ETCS est installé sont définies
dans la spécification mentionnée a 1’appendice

J-2, index [B].

Le présent point s’applique aux unités équipées d’une cabine de conduite.

Au moins deux dispositifs indépendants de commande de freinage d’urgence doivent étre disponibles, et
permettre la mise en action du frein d’urgence par une commande simple, unique et pouvant étre réalisée
d’une seule main de la part du conducteur en position de conduite normale.

L’ordre d’activation de ces deux dispositifs peut étre considéré dans la démonstration de la conformité a
I’exigence de sécurité n° 1 du tableau 3 du point 4.2.4.2.2.

L’un de ces dispositifs doit comporter un bouton « coup de poing » rouge.

Lors de leur activation, ces deux dispositifs de freinage d’urgence doivent s’auto-verrouiller
mécaniquement ; le déverrouillage ne doit pouvoir s’effectuer qu’intentionnellement.
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4)

L’unité doit satisfaire aux exigences applicables a | Les exigences applicables aux unités en ce qui

son interface avec la partie embarquée du systéme de | concerne leur interface avec le systéeme ETCS
signalisation dans les FEtats parties formant le | embarquée et liée & la fonction d’interface du
domaine d’utilisation du véhicule. Voir point 4.3.4. | train « commande de freinage d’urgence »
lorsque I’ETCS est installé sont définies dans la
spécification mentionnée a 1’appendice J-2, index

[BL.

A moins d’une suppression de la commande, I’activation du frein d’urgence doit entrainer de maniére
permanente et automatique les actions suivantes :

— transmission d’une commande de freinage d’urgence a travers le train via la ligne de contrle de
freinage,

— arrét de tous les efforts de traction en moins de deux secondes ; cet arrét ne doit pas étre
réinitialisé tant que la commande de traction n’est pas annulée par le conducteur,

— inhibition de toutes les commandes ou actions « desserrez le frein ».

4.2.4.4.2 Commande de freinage de service

1)
2)

3)

4)

Le présent point s’applique aux unités équipées d’une cabine de conduite.

La fonction de freinage de service doit permettre au conducteur de faire varier (par serrage ou desserrage)
les efforts de freinage entre une valeur minimale et une valeur maximale dans une plage de sept valeurs
au minimum (y compris le desserrage complet et 1’effort de freinage maximal), et ce afin de réguler la
vitesse du train.

Dans un train, la commande de freinage de service ne doit étre active que dans un seul endroit. Afin de
satisfaire a cette exigence, il doit étre possible d’isoler la fonction de freinage de service de la ou des
autres commandes de freinage de service de la ou des unités faisant partie du train, conformément a la
définition des compositions fixes et prédéfinies.

Lorsque le train circule & plus de 15 km/h, Pactivation du frein de service doit entrainer 1’arrét
automatique de tous les efforts de traction ; cet arrét ne doit pas étre réinitialisé tant que la commande de

traction n’est pas annulée par le conducteur.

Remarques sur les paragraphes 1 a4 :

— sSi le frein de service et la traction sont contrdlés par réglage automatique de la vitesse, le
conducteur n’a pas besoin d’annuler la coupure de la traction.

— Le frein a friction peut étre utilisé intentionnellement a une vitesse supérieure a 15 km/h, en
profitant de la traction pour des besoins spécifiques (dégivrage, nettoyage des composants du
frein, etc.) ; il ne doit pas étre possible d’utiliser ces fonctions particuliéres en cas d’activation
du frein de service ou d’urgence.

L’unité doit satisfaire aux exigences applicables a | Les exigences applicables aux unités en ce qui
son interface avec la partie embarquée du systéme de | concerne leur interface avec le systéeme ETCS
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signalisation dans les FEtats parties formant le | embarquée et lie a la fonction d’interface du

domaine d’utilisation du véhicule. Voir point 4.3.4. | train « commande de freinage de service »
lorsque I’ETCS est installé sont définies dans la
spécification mentionnée a 1’appendice J-2. index

[Bl.

4.2.4.4.3 Commande de freinage direct

1)

2)

Les locomotives (unités destinées a remorquer des wagons de marchandises ou des voitures de
voyageurs) évaluées en vue d’une exploitation générale doivent étre équipées d’un systéme de freinage
direct.

Le systéme de freinage direct doit permettre I’application d’un effort de freinage sur I’unité ou les unités
concernée(s), alors que d’autres unités du train ne sont pas freinées.

4.2.4.4.4 Commande de freinage dynamique

b

5)

Si une unité est équipée d’un systéme de freinage dynamique :

— Il doit étre possible, sur les unités électriques, d’interdire 1’utilisation d’un systéme de freinage
par récupération, qui renvoie I’énergie récupérée vers la ligne aérienne de contact, lorsque [’unité
circule sur une ligne interdisant ce fonctionnement.

Voir également le point 4.2.8.2.3 relatif au freinage par récupération.

— L’utilisation d’un frein dynamique indépendant ou lié a d’autres systémes de freinage
(combinaison) est autorisée.

— Quand le freinage dynamique est utilisé sur les locomotives indépendamment d’autres systémes
de freinage, il doit étre possible de limiter la valeur maximum et le taux de variation de I’effort
de freinage dynamique a des valeurs prédéfinies.

Remarque : Cette limitation a trait aux forces transmises a la voie quand la ou les locomotives sont
intégrées a un train. Elle peut étre appliquée au niveau opérationnel en définissant les valeurs nécessaires
a la compatibilité avec une ligne particuliére (par exemple une ligne avec une forte déclivité et un faible
rayon de courbe).

L’unité doit satisfaire aux exigences applicables a

Les exigences applicables aux unités en ce qui

son interface avec la partie embarquée du systéme

concerne leur interface avec le systéme ETCS

de signalisation dans les Etats parties formant le

embarquée et liée a la fonction d’interface du train

domaine d’utilisation du véhicule. Voir point

« zone d’inhibition du frein spécial — ordres du sol:

4.3.4.

Les commandes

frein par récupération » lorsque I’ETCS est installé
sont définies dans la spécification mentionnée a
I’appendice J-2, index [B]. Les commandes sui-
vantes

de I’'inhibition du frein par récupération a partir de 1’unité peuvent étre automatiques ou manuelles par

I’intervention du conducteur. La configuration du matériel roulant, en commande automatique ou

manuelle, doit étre consignée dans la documentation technique décrite au point 4.2.12.2.

(réservé)

Les exigences applicables aux unités en ce qui
concerne leur interface avec le systéme ETCS
embarquée et liée a la fonction d’interface du train
« inhibition du frein spécial — ordres du STM :
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frein par récupération » lorsque I’ETCS est installé
sont définies dans la spécification mentionnée a
’appendice J-2, index [B]. Les commandes sui-
vantes de ’inhibition du frein par récupération a
partir de ’unité peuvent étre automatiques ou
manuelles par ’intervention du conducteur. La
configuration du matériel roulant, en commande
automatique ou manuelle, doit étre consignée dans
la documentation technique décrite au point

4.2.4.4.5 Commande de freinage de stationnement

1))
2)

3)

4

Le présent point s’applique a toutes les unités.

La commande de freinage de stationnement doit entrainer I’application d’un effort de freinage défini
pendant une période illimitée, pendant laquelle une coupure d’alimentation a bord peut survenir.

11 doit étre possible de desserrer le frein de stationnement a 1’arrét, en toute situation, y compris a des
fins de secours et de remorquage.

En ce qui concerne les unités évaluées en compositions fixes ou prédéfinies et les locomotives évaluées
en vue d’une exploitation générale, la commande de freinage de stationnement doit étre enclenchée
automatiquement lorsque I’unité est mise hors tension. En ce qui concerne les autres unités, la commande
de freinage de stationnement doit étre enclenchée soit manuellement, soit automatiquement lorsque
I’unité est mise hors tension.

Remarque sur les paragraphes 1 4 4 : L’activation du frein de stationnement peut dépendre de 1’état de la
fonction de freinage principal ; elle doit étre effective lorsque 1’unité ne dispose plus, ou dispose de trop
ou de plus assez, d’énergie pour activer la fonction de freinage principal (aprés avoir mis I'unité en
tension ou hors tension).

4.2.4.5 Performances de freinage

4.2.4.5.1 Exigences de portée générale

1)

4

Les performances de freinage (décélération = F(vitesse) et temps de réponse €équivalent) de I’unité (rame
ou véhicule) doivent étre calculées conformément a la spécification mentionnée a 1’appendice J-1,
index 23[13] ou [14], en considérant une voie en palier.

Chaque calcul doit étre effectué pour des diamétres de roues neuves, a moitié usées et usées, et doit tenir
compte du niveau d’adhérence roue-rail (voir fe-point 4.2.4.6.1).

Les coefficients de frottement utilisés pour le frein a friction et pris en compte dans le calcul doivent
s’avérer justifiés (voir la spécification mentionnée a 1’appendice J-1, index [13]24).

Le calcul des performances de freinage doit étre effectué pour les deux modes de commande suivants :
freinage d’urgence et freinage de service maximal.

Le calcul des performances doit étre effectué¢ en phase de conception et étre révisé (correction des
parametres) aprés les essais physiques prévus par les points 6.2.3.8 et 6.2.3.9, a des fins de cohérence
avec les résultats des essais.



Prescription technique uniforme (PTU) PTU LOC&PAS
@@ 0T|F LOCOMOTIVES ET MATERIEL ROULANT Page 66 sur 314

DESTINE AU TRANSPORT DE VOYAGEURS

Statut : PROPOSITION ‘TECH—25003Annexe1 ‘OriginaI:EN Date : 24.02.2025

5)

Le calcul final des performances de freinage (en cohérence avec les résultats des essais) doit faire partie
de la documentation technique décrite au point 4.2.12.

La décélération moyenne maximale engendrée par I’activation de 1’ensemble des freins, en comptant le
systéme de freinage indépendant de I’adhérence roue-rail, doit étre inférieure a 2,5 m/s? ; la présente
exigence est liée a la résistance longitudinale de la voie.

4.2.4.5.2 Freinage d’urgence

2)

4)

Temps de réponse :

En ce qui concerne les unités évaluées en composition(s) fixe(s) ou prédéfinie(s), le temps de réponse
équivalent-(¥) et le temps meortde réaction-*) évalué sur la base de ’effort de freinage d’urgence total
développé en cas de commande de freinage d’urgence doivent étre inférieurs aux valeurs suivantes :

— temps de réponse équivalent :

— 3 secondes pour les unités dont la vitesse maximale de conception est supérieure ou égale
a 250 km/h,

— 5 secondes pour les autres unités,
— temps de moertréaction : 2 secondes.

Le « temps de réponse équivalent » et le « temps de réaction » sont évalués sur la base de ’effort de
freinage total, ou dans le cas d’un systéme de freinage pneumatique, sur la base de la pression dans les
cylindres de frein, conformément a la définition de la spécification mentionnée a I’appendice J-1, index

[13].

En ce qui concerne les unités congues et évaluées en vue d’une exploitation générale, le temps de réponse
doit étre celui spécifié pour le systéme de freinage de I’UIC (voir également le point 4.2.4.3 : le systéme
de freinage doit étre compatible avec celui de ’'UIC).

Calcul de la décélération :

Pour toutes les unités, le calcul des performances du freinage d’urgence doit étre effectué conformément
a la spécification mentionnée a 1’appendice J-1, index 26[13] ou [14] ; le profil de décélération et les
distances d’arrét aux vitesses initiales suivantes (a condition qu’elles soient inférieures a la vitesse
maximale de conception de 1’unité) doivent étre déterminés : 30 km/h ; 100 km/h ; 120 km/h ; 140 km/h ;
160 km/h ; 200 km/h ; 230 km/h ; 300 km/h ; vitesse maximale de conception de 1’unité.

En ce qui concerne les unités congues et évaluées en vue d’une exploitation générale, le pourcentage de
poids-frein (lambda) doit également étre déterminé.

Le point 5.12 de la spécification mentionnée a I’appendice J-1, index 25[65], indique comment déduire,
a partir de la valeur de décélération calculée ou de la distance d’arrét, les autres paramétres (pourcentage
de poids-frein (lambda), masse freinée).
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5)

6)

7)

8)

Le calcul des performances de freinage d’urgence doit étre effectué pour deux modes de freinage et
prendre en considération les conditions dégradées :

— Mode normal : aucune défaillance du systeme de freinage et valeur nominale des coefficients de
frottement (correspondant a des conditions a sec) appliqués pour les freins a friction. Ce calcul
donne les performances de freinage en mode normal.

— Modes dégradés : correspond aux défaillances des systemes de freinage envisagées au
point 4.2.4.2.2, événement dangereux n° 3, et valeur nominale des coefficients de frottement
appliqués pour les freins a friction. Le mode dégradé doit tenir compte d’éventuelles défaillances
uniques ; a cette fin, les performances du freinage d’urgence doivent étre déterminées dans
I’éventualité d’une défaillance unique ou de défaillances uniques entrainant la plus longue
distance d’arrét, et la défaillance unique associée doit étre déterminée clairement (composant
impliqué et mode de défaillance, taux de défaillance s’il est disponible).

— Conditions dégradées : de plus, les performances de freinage d’urgence doivent étre calculées
avec une valeur réduite du coefficient de frottement, en tenant compte des valeurs limites
environnementales (influence externe) pour la—de température et dl’humidité (voir le

peint-53-+-4-deta-spécification mentionnée a I’appendice J-1, index 27[67] ou [68]).

Remarque : Il convient de tenir compte de ces différents modes et conditions, en particulier en cas
d’implémentation de systémes avancés de contrdle-commande et signalisation (comme le systéme
ETCS) visant a optimiser le systéme ferroviaire.

Le calcul des performances du freinage d’urgence doit étre effectué pour les trois conditions de charge
suivantes :

— charge minimale : « masse de conception en ordre de marche » (décrite au point 4.2.2.10),
— charge normale : « masse de conception en charge normale » (décrite au point 4.2.2.10),

— charge maximale de freinage : condition de charge inférieure ou égale a « masse de conception
en charge exceptionnelle » (décrite au point 4.2.2.10).

Les conditions de charge inférieures a la « masse de conception en charge exceptionnelle » doivent étre
justifiées et détaillées dans la documentation générale décrite au point 4.2.12.2.

Des essais doivent étre réalisés pour valider le calcul des performances du freinage d’urgence,
conformément a la procédure d’évaluation de la conformité spécifiée au point 6.2.3.8.

Pour chaque condition de charge, la plus faible performance de freinage d’urgence en mode normal
(c’est-a-dire celle entrainant la plus longue distance d’arrét) a la vitesse de conception maximale (révisée
en fonction des résultats des essais prévus ci-dessus) doit étre consignée dans la documentation technique

décrite au point 4.2.12.2-de-ta-présente PTU.

De plus. pour les unités évaluées en composition(s) fixe(s) ou prédéfinie(s), et dont la vitesse maximale
de conception est supérieure ou égale a 250 km/h, la distance d’arrét en cas de « performances du freinage
d’urgence en mode normal » ne doit pas dépasser les valeurs suivantes en condition de « charge
normale » :

— 5360 m pour une vitesse de 350 km/h (si < vitesse maximale de conception),
— 3 650 m pour une vitesse de 300 km/h (si < vitesse maximale de conception),

— 2430 m pour une vitesse de 250 km/h,
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— 1500 m pour une vitesse de 200 km/h.

4.2.4.5.3 Freinage de service

2)

3)

Calcul de la décélération :

Pour toutes les unités, les performances de freinage de service doivent étre calculées conformément a la
spécification mentionnée a I’appendice J-1, index 28[13] ou [14], avec un systéme de freinage en mode
normal et la valeur nominale des coefficients de frottement utilisés pour le frein a friction pour la
condition de charge « masse de conception en charge exceptionnelle » a la vitesse de conception
maximale.

Des essais doivent étre réalisés pour valider le calcul des performances du freinage de service maximal,
conformément a la procédure d’évaluation de la conformité spécifiée au point 6.2.3.9.

Performances maximales de freinage de service :

Lorsque la capacité de performance de conception du freinage de service est supérieure a celle du freinage
d’urgence, il doit étre possible de limiter les performances maximales du freinage de service (par la
conception du systéme de commande de freinage ou comme une activité¢ de maintenance) a un niveau
inférieur aux performances de freinage d’urgence.

Remarque sur les paragraphes 1 a 3 : Un Etat partie peut demander que, pour des raisons de sécurité, les
performances du freinage d’urgence soient supérieures aux performances maximales du freinage de
service, mais il ne peut toutefois en aucun cas empécher 1’acces a une entreprise ferroviaire utilisant des
performances maximales de freinage de service supérieures, a moins que 1’Etat partie ne puisse
démontrer que le niveau de sécurité nationale s’en trouve menacé.

4.2.4.5.4 Calculs relatifs a la capacité thermique

1)
2)

3)

4

Le présent point s’applique a toutes les unités.

Pour les engins de voie, il est permis de vérifier cette exigence en mesurant la température sur les roues
et les équipements de frein.

La capacité de dissipation énergétique du frein doit étre vérifiée par calcul et démontrer que le systéme
de freinage est capable de résister a la dissipation de 1’énergie générée par le freinage. Les valeurs de
référence qui entrent dans ce calcul, pour les éléments du systéme de freinage qui dissipent I’énergie de
freinage, doivent étre validées par essai thermique ou avoir déja été validées dans le passé.

Ce calcul doit inclure le scénario consistant a réaliser deux freinages d’urgence successifs a vitesse
maximale (I’intervalle entre deux freinages correspondant au temps nécessaire pour que le train atteigne
sa vitesse maximale) sur une voie en palier et pour la condition de charge « charge maximale de
freinage ».

Si I’unité évaluée ne peut circuler de manicre autonome en étant assimilée a un train, I’intervalle de temps
entre les deux freinages d’urgence successifs utilisé dans le calcul doit étre indiqué.

La déclivité maximale de la voie, la longueur associée et la vitesse opérationnelle pour laquelle est congu
le systéme de freinage, en fonction de la capacité d’absorption énergétique de ce dernier, doivent
¢galement étre définies par calcul pour la condition de charge « charge maximale de freinage », le frein
de service servant a maintenir le train a vitesse constante.
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5)

Les résultats (déclivité maximale de la voie, longueur associée et vitesse opérationnelle) doivent étre
consignés dans la documentation du matériel roulant défini au point 4.2.12-de-la-présente PTY.

Le « cas de référence » suivant en mati¢re de pente est donné a titre de suggestion : maintenir une vitesse
de 80 km/h sur une pente de déclivité constante de 21 %o sur une distance de 46 km. Si ce cas de référence
est utilis¢, le registre du matériel roulant doit uniquement faire mention de la conformité a ce cas.

Les unités évaluées en composition(s) fixe(s) ou prédéfinie(s), et dont la vitesse maximale de conception
est supérieure ou égale a 250 km/h, doivent en outre étre congues pour fonctionner avec un systéme de
freinage en mode normal et en condition de charge « charge maximale de freinage » a une vitesse égale
290 % de la vitesse maximale d’exploitation sur une pente maximale de 25 %o sur 10 km et sur une pente
maximale de 35 %o sur 6 km.

4.2.4.5.5 Frein de stationnement

1))

2)

Performances :

Une unité (train ou véhicule) en condition de charge « masse de conception en ordre de marche » sans
source d’alimentation disponible, et en position de stationnement sur une déclivité de 40 %o, doit étre
maintenue immobilisée.

L’immobilisation doit étre obtenue a 1’aide du frein de stationnement, et de moyens supplémentaires
(cales antidérive, par exemple) si le frein de stationnement seul ne peut suffire; les moyens
supplémentaires requis doivent étre embarqués dans le train.

Calcul :

Les performances du frein de stationnement de ’unité (train ou véhicule) doivent &tre calculées
conformément a la spécification mentionnée a 1’appendice J-1, index 29[13]. Les résultats (déclivité a
laquelle 1’unité est immobilisée par le frein de stationnement seul) doivent étre consignés dans la
documentation technique; décrite au point 4.2.12-de-la-présente PTH.

4.2.4.6 Profil d’adhérence roue-rail — Dispositif anti-enrayage

4.2.4.6.1 Limite du profil d’adhérence roue-rail

1))

Le systtme de freinage d’une unité doit étre concu de manieére que les performances du freinage
d’urgence (avec frein dynamique s’il contribue a la performance) et les performances du freinage de
service (sans frein dynamique) ne supposent pas, pour des vitesses > 30 km/h et < 250 km/h, des valeurs
d’adhérence roue-rail supérieures a 0,15 sauf dans les cas suivants :

— pour les unités évaluées en composition(s) fixe(s) ou prédéfinie(s) possédant 7 essieux ou moins,
I’adhérence roue-rail calculée ne doit pas étre supérieure a 0,13 _:;

— pour les unités évaluées en composition(s) fixe(s) ou prédéfinie(s) possédant 20 essieux ou plus,
I’adhérence roue-rail calculée en condition de charge « charge minimale » peut étre supérieure
a 0,15, mais ne doit pas étre supérieure a 0,17.

Remarque : Il n’existe pas d’exception en condition de charge « charge normale » ; la valeur limite de
0,15 s’applique.

Ce nombre minimum d’essieux peut étre réduit a 16 si I’essai prévu par le point 4.2.4.6.2 relatif a
I’efficacité du dispositif anti-enrayage (WSP) est réalisé en condition de charge « charge minimale » et
donne un résultat positif.
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2)

3)

4)

Pour des vitesses > 250 km/h et <350 km/h, les trois valeurs limites ci-dessus doivent baisser de manicre
linéaire pour étre réduites de 0,05 a 350 km/h.

L’exigence ci-dessus s’applique également a la commande de freinage direct décrite au point 4.2.4.4.3.

La conception d’une unité ne doit pas supposer une adhérence roue-rail supérieure a 0,12 dans le calcul
des performances du frein de stationnement.

Ces limites d’adhérence roue-rail doivent €tre vérifiées par calcul en prenant en compte le plus petit
diamétre de roue et les trois conditions de charge décrites au point 4.2.4.5.2.

Remarque sur les paragraphes 1 a 4 : Toutes les valeurs d’adhérence doivent étre arrondies a la deuxiéme
décimale.

4.2.4.6.2 Dispositif anti-enrayage

1)

2)

B)

4)

5)

7

Un dispositif anti-enrayage (WSP — wheel slide protection system) sert a exploiter au mieux I’adhérence
disponible en contrélant le relachement et la reprise des efforts de freinage, permettant ainsi d’éviter
I’enrayage et le glissement incontrolé des roues ; en conséquence, ce dispositif réduit 1’allongement des
distances d’arrét et les possibles dommages sur les roues.

Exigences relatives a la présence et a I’utilisation d’un systeme WSP sur I’unité :

— Les unités circulant a une vitesse maximale supérieure a 150 km/h doivent étre équipées d’un
dispositif anti-enrayage.

— Les unités équipées de semeles-de-freins agissant sur la table de roulement de-ta+roue-et dont
les performances de freinage supposent, a une vitesse > 30 km/h, une adhérence roue-rail
calculée supérieure a 0,12 doivent &tre équipées d’un dispositif anti-enrayage.

Les unités non équipées de semeHles-de-freins agissant sur la table de roulement de-la—+oue-ct
dont les performances de freinage supposent, a une vitesse > 30 km/h, une adhérence roue-rail
calculée supérieure a 0,11 doivent étre équipées d’un dispositif anti-enrayage.

— Les exigences relatives au dispositif anti-enrayage ci-dessus s’appliquent aux deux modes de
freinage suivants : freinage d’urgence et freinage de service.

Elles s’appliquent également au systéeme de freinage dynamique, qui fait partie du frein de
service, et peut faire partie du frein d’urgence (voir point 4.2.4.7).

Exigences relatives aux performances du systéme WSP :

— En ce qui concerne les unités équipées d’un systeme de freinage dynamique, le dispositif anti-
enrayage (s’il est présent conformément au point ci-dessus) doit contréler I’effort de freinage
dynamique ; en cas d’indisponibilitéVabsenee de ce dispositif, 1’effort de freinage dynamique
doit étre inhibé ou limité afin de ne pas dépasser une adhérence roue-rail de 0,15.

— Le dispositif anti-enrayage doit étre congu conformément au—peint4—dea la spécification
mentionnée a I’appendice J-1, index [15]36 ; la procédure d'’évaluation de la conformité est
spécifiée au point 6.1.3.2.

Exigences de performance au niveau unit¢ :

— Si une unité est équipée d’un dispositif anti-enrayage, un essai doit étre effectué pour vérifier
I’efficacité du dispositif (distance d’arrét supplémentaire maximale par rapport a un freinage sur
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8)

rail sec) installé sur 1’unité ; la procédure d’évaluation de la conformité est spécifice au
point 6.2.3.10.

— Les composants concernés du dispositif anti-enrayage doivent étre pris en compte dans I’analyse
de sécurité de la fonction de freinage d’urgence requise au point 4.2.4.2.2.

Systéme de surveillance de la rotation des roues (WRM) :

— Les unités dont la vitesse maximale de conception est supérieure ou égale a 250 km/h doivent
étre équipées d’un systéme de surveillance de la rotation des roues détectant et communiquant
en cabine de conduite un éventuel blocage d’essieu ; le systéme de surveillance de la rotation des
roues doit étre congu conformément aw—peint4-2-43—dea la spécification mentionnée a
I’appendice J-1, index 36[15].

4247 Freinage dynamique — Systémes de freinage liés au systéme de traction

Lorsque les performances de freinage du frein dynamique ou d’un systéme de freinage 1ié au systéme de
traction sont incluses dans les performances du systéme de freinage d urgence en mode normal défini au
point 4.2.4.5.2, le frein dynamique ou le systéme de freinage li¢ au systéme de traction-est- doit étre :

1. commandé par la ligne de commande du systéme de freinage principal (voir point 4.2.4.2.1) ;

2. soumis a une analyse de sécurité couvrant le risque « aprés I’activation d’une commande de
freinage d’urgence, perte totale de I’effort de freinage ».

Cette analyse de sécurité doit étre incluse dans 1’analyse de sécurité prévue par I’exigence de sécurité
n® 3 spécifiée au point 4.2.4.2.2 pour la fonction de freinage d’urgence.

Pour les unités électriques, si la—présence—aberd-deFunité—de-la tension fournie par 1’alimentation

électrique extérieure est une condition d’activation du frein dynamique, 1’analyse de sécurité doit couvrir
les défaillances provoquant I’absence de cette tension a bord de I’unité.

Si le risque ci-dessus n’est pas maitrisé au niveau du matériel roulant (défaillance du systeme
d’alimentation électrique extérieure), les performances de freinage du freinage dynamique ou du systéme
de freinage lié¢ au systéme de traction ne doivent pas étre prises en compte dans les performances du
freinage d’urgence en mode normal, défini au point 4.2.4.5.2.

42.4.8 Systéme de freinage indépendant des conditions d’adhérence

4.2.4.8.1 Généralités

1)

2)

3)

Les systémes de freinage capables d’appliquer au rail un effort de freinage indépendant des conditions
d’adhérence roue-rail permettent d’améliorer le freinage lorsque les performances de freinage requises
sont supérieures aux performances correspondant a la limite d’adhérence roue-rail disponible (voir
point 4.2.4.6).

La contribution du systéme de freinage indépendant de I’adhérence roue-rail peut étre incluse dans les
performances de freinage en mode normal définies au point 4.2.4.5 pour le freinage d’urgence ; dans un

tel cas, le systéme de freinage indépendant des conditions d’adhérence doit étre :

— commandé par la ligne de commande du systéme de freinage principal (voir point 4.2.4.2.1) ;
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4) — soumis a une analyse de sécurité couvrant le risque « aprés 1’activation d’une commande de
freinage d’urgence, perte totale de 1’effort de freinage indépendamment de 1’adhérence roue-

rail ».

Cette analyse de sécurité doit étre incluse dans I’analyse prévue par I’exigence de sécurité n° 3
spécifiée au point 4.2.4.2.2 pour la fonction de freinage d’urgence.

4.2.4.8.2 Frein magnétique appliqué sur le rail

1) Les exigences relatives aux freins magnétiques spécifiées pour assurer la compatibilité avec les systémes

’ de détection des trains par compteurs d’essieux sont référencées au point 4.2.3.3.1.2, 9)-paragraphe10;
chelose e DL

2) Un frein magnétique peut étre utilis¢é comme frein | Comme mentionné au point 4.2.6.2.2 de la STI

d’urgence, sauf disposition contraire d’un Etat partie | INF, un frein magnétique peut étre utilisé comme
dans une spécification technique nationale en | frein d’urgence.
’ vigueur selon ’article 12 des RU APTU.

3) Les caractéristiques géométriques des €léments d’extrémité de I’aimant en contact avec le rail doivent
étre conformes aux spécifications formulées pour un des types décrits dans la spécification mentionnée
a I’appendice J-1, index [16]3+. 11 est admissible d’utiliser des géométries des éléments d’extrémité qui
ne figurent pas sur la liste a ’appendice J-1, index [16], pour autant que la compatibilité avec les appareils
de voie soit démontrée conformément a la procédure visée a 1’appendice K.

4) Le frein magnétique appliqué sur le rail ne doit pas étre utilisé a des vitesses supérieures & 280 km/h.

IS) Les performances de freinage de 1’unité spécifiées au point 4.2.4.5.2 deta-présente PFU-sont déterminées
avec et sans recours aux freins magnétiques appliqués sur le rail.

b)  L’unité doit satisfaire aux exigences applicables a | Les exigences applicables aux unités en ce qui
son interface avec la partie embarquée du systéme | concerne leur interface avec le systéme ETCS
de signalisation dans les Etats parties formant le | embarquée et liée a la fonction d’interface du train
domaine d’utilisation du véhicule. Voir point 4.3.4. | « Zone d’inhibition du frein spécial — Ordres du

sol : frein magnétique appliqué sur le rail » lorsque
Les commandes ’ETCS est installé sont définies dans la
spécification mentionnée a I’appendice J-2, index
[B]. Les commandes suivantes
de I’inhibition du frein magnétique appliqué sur le rail a partir de I’unité peuvent étre automatiques ou
manuelles par D’intervention du conducteur. La configuration du matériel roulant, en commande
automatique ou manuelle, doit étre consignée dans la documentation technique décrite au point 4.2.12.2.
/)  (réservé) Les exigences applicables aux unités en ce qui

concerne leur interface avec le systeme ETCS
embarquée et liée a la fonction d’interface du train
« Inhibition du frein spécial — Ordres du STM:

frein magnétique appliqué sur le rail » lorsque

PETCS est installé sont définies dans la

spécification mentionnée a ’appendice J-2. index

[B]. Les commandes suivantes de 1’inhibition du

frein magnétique appliqué sur le rail a partir de

’unité peuvent étre automatiques ou manuelles par
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I’intervention du conducteur. La configuration du
matériel roulant, en commande automatique ou
manuelle, doit étre consignée dans la docu-
mentation technique décrite au point 4.2.12.2.

4.2.4.8.3 Frein a courants de Foucault

1))

2)

5)

6)

7)

Le présent point ne couvre que les freins & courants de Foucault appliquant un effort de freinage entre
I’unité et le rail.

Les exigences relatives aux freins a courants de Foucault spécifiées pour assurer la compatibilité avec
les systémes de détection des trains par compteurs d’essieux, circuits de voie, détecteurs de roue et
détecteurs de véhicule a boucle a induction sont mentionnées au point 4.2.3.3.1.2, 9)-paragraphe10;-de

la-présente PTU.

Si le frein a courants de Foucault nécessite un déplacement de ses aimants lorsque le frein est serré, le
déplacement sans entrave desdits aimants entre les positions « serrée » et « desserrée » du frein doit étre
démontré par calcul, conformément a la spécification mentionnée a I’appendice J-1, index [7]44.

La distance maximale entre le frein a courants de Foucault et la voie correspondant a la position
« desserrée » du frein doit étre consignée dans la documentation technique décrite au point 4.2.12-de-la

Le frein & courants de Foucault ne doit pas fonctionner en deca d’un seuil de vitesse déterminé.

Les conditions d’utilisation du frein a courants de Foucault garantissant la compatibilité technique avec
la voie ne sont pas harmonisées (en particulier quant a son effet sur I’échauffement des rails et a sa force
verticale) et font I’objet d’un point ouvert..

Le gestionnaire d’infrastructure fournit des | Le registre des infrastructures indique, pour chaque
informations indiquant section de voie,
si I’utilisation du frein est autorisée et, le cas échéant, dans quelles conditions :

- la distance maximale entre le frein a courants de Foucault et la voie correspondant a la position
« desserrée » du frein mentionnée au paragraphe-point 4) ci-dessus,

- le seuil de vitesse déterminé visé au paragraphe-point 5) ci-dessus,

- la force verticale en fonction de la vitesse du train, en cas d’activation compléte (freinage
d’urgence) et d’activation limitée (freinage de service) du frein a courants de Foucault,

- I’effort de freinage en fonction de la vitesse du train, en cas d’activation compléte (freinage
d’urgence) et d’activation limitée (freinage de service) du frein a courants de Foucault.

Les performances de freinage de I'unité spécifiées aux points 4.2.4.5.2 et 4.2.4.5.3 de-la-présente PTY
sont déterminées avec et sans recours aux freins a courants de Foucault.

L’unité doit satisfaire aux exigences applicables a

Les exigences applicables aux unités en ce qui

son interface avec la partie embarquée du systéme

concerne leur interface avec ’ETCS embarquée

de signalisation dans les Etats parties formant le

etliée a la fonction d’interface du train « zone

domaine d’utilisation du véhicule. Voir point 4.3 .4.

d’inhibition du frein spécial — ordres du sol : frein

a courant de Foucault », lorsque ’ETCS est installé
sont définies dans la spécification mentionnée a
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10)

4249

)

2)

3)

4

5)

I’appendice J-2, index [B]. Les commandes
suivantes

Les commandes

de I’inhibition du frein a courants de Foucault a partir de 1’unité peuvent €tre automatiques ou manuelles
par ’intervention du conducteur. La configuration du matériel roulant, en commande automatique ou
manuelle, doit étre consignée dans la documentation technique décrite au point 4.2.12.2.

(réservé) Les exigences applicables aux unités en ce qui
concerne leur interface avec le systeme ETCS
embarquée et liée a la fonction d’interface du train
« Inhibition du frein spécial — Ordres du STM :
frein a courant de Foucault » lorsque I’ETCS est
installé sont définies dans la spécification
mentionnée a 1’appendice J-2, index [B]. Les
commandes suivantes de 1’inhibition du frein a
courant de Foucault a partir de ’unité peuvent étre
automatiques ou manuelles par I’intervention du
conducteur. La configuration du matériel roulant
en commande automatique ou manuelle, doit étre
consignée dans la documentation technique décrite
au point 4.2.12.2.

Indicateurs de 1’état et des défaillances du frein

Les informations mises a la dlsposmon du personnel de bord dowent lui permettre de détecter I’ etat du
systeme de freinage e

s—apphq&eﬂ{ A cette ﬁn le personnel de bord doit pouvoir, lors de certalnes phases d’exploltatlon
identifier 1’état (serré, desserré, isolé) des systémes de freinage principaux (urgence et service) et du
systetme de freinage de stationnement, et de chacun des composants (y compris un ou plusieurs
actionneurs) de ces systémes pouvant étre commandés et/ou isolés indépendamment les uns des autres.

Si le frein de stationnement dépend toujours directement de 1’état du systéme de freinage principal, il est
inutile de faire apparaitre des informations supplémentaires et spécifiques concernant ce frein.

Les phases d’exploitation concernées sont I’arrét et la circulation.

A Darrét, le personnel de bord doit pouvoir vérifier de I’intérieur et/ou de I’extérieur du train :
— la continuité de la ligne de commande de freinage du train,
— la disponibilité du systéme d’alimentation en énergie de freinage pour I’ensemble du train,

— I’état du frein principal et du frein de stationnement et de chacun des composants (y compris un
ou plusieurs actionneurs) de ces systémes pouvant &tre commandés et/ou isolés indépendamment
les uns des autres (conformément a la description donnée au premier paragraphe du présent
point), a I’exception des freins dynamiques et des systémes de freinage liés aux systémes de
traction.

En circulation, le conducteur doit pouvoir vérifier, depuis sa position de conduite dans la cabine :
— D’état de la ligne de commande de freinage du train,

— I’état du systeme d’alimentation en énergie de freinage,
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6)

7)

— D’état du frein dynamique et du systéme de freinage li¢ au systéme de traction s’il est pris en
compte dans les performances de freinage d’urgence en mode normal,

— I’état (activé, désactivé) d’au moins un des composants (actionneur) du systéme de freinage
principal commandé indépendamment (un des composants installés sur le véhicule équipé d’une
cabine active, par exemple).

La fonction de communication des informations décrites ci-dessus au personnel de bord est une fonction
de sécurité, dans la mesure ou elle permet au personnel de bord d’évaluer les performances de freinage
du train.

Si des informations locales sont fournies par des indicateurs, 1’utilisation d’indicateurs harmonisés
garantit le niveau de sécurité requis.

En présence d’un systéme de contréle centralisé, permettant au personnel de bord d’effectuer tous les
contrdles a partir d’un seul endroit (c’est-a-dire depuis I’intérieur de la cabine de conduite), celui-ci doit
faire I’objet d’une étude de fiabilité, portant sur le mode de défaillance des composants, les redondances,
les controles périodiques et d’autres dispositions ; sur la base de cette étude, les conditions d’exploitation
du systéme de controle centralisé doivent étre définies et stipulées dans la documentation d’exploitation
décrite au point 4.2.12.4.

Applicabilité¢ aux unités destinées a une exploitation générale :

Seules les fonctionnalités importantes pour les caractéristiques de conception de 1’unité (présence d’une
cabine, par exemple, etc.) sont prises en compte.

La transmission (éventuelle) de signaux requise entre 1’unité et la ou les autres unités accouplées d’un
train pour les informations relatives au systéme de freinage devant étre disponibles au niveau du train
doit étre diment documentée, en tenant compte des aspects fonctionnels.

La présente PTU n’impose aucune solution technique concernant les interfaces physiques entre les unités.

4.2.4.10 Exigences de freinage en cas de secours

1))

2)

3)

4)

Tous les freins (urgence, service, stationnement) doivent €tre équipés de dispositifs permettant leur
desserrage et leur isolation. Ces dispositifs doivent étre accessibles et fonctionnels que le train ou le
véhicule soit : sous tension, hors tension ou immobilisé sans alimentation en énergie disponible a bord.

Pour les unités destinées a circuler sur d’autres écartements de voie que I’écartement 1 520 mm, a la suite
d’une défaillance au cours de I’exploitation, un train doit pouvoir &tre remorqué, sans source
d’alimentation disponible a son bord, par une unité motrice de secours pourvue d’un systéme de freinage
pneumatique compatible avec le systéme de freinage de I’UIC (conduite générale utilisée comme ligne
de commande).

Remarque : voir le-point 4.2.2.2.4 dela-présente PTU-pour les interfaces mécaniques et pneumatiques de
I’unité de secours.

Durant le secours, une partie du systéme de freinage du train dépanné doit pouvoir étre commandée via
une interface ; pour satisfaire a cette exigence, il est permis d’utiliser la basse tension fournie par une
batterie pour alimenter les circuits de contrdle du train dépanné.

Les performances de freinage du train dépanné doivent étre évaluées par calcul dans ce mode
d’exploitation spécifique, mais ne doivent pas forcément étre identiques aux performances de freinage
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4.2.5

4.25.1

)

décrites au point 4.2.4.5.2. Les performances de freinage calculées et les conditions d’exploitation et de
secours doivent faire partie de la documentation technique décrite au point 4.2.12.

Ea—présente— 'exigence au point4.2.4.10.4), ne s’applique pas aux unités exploitées dans une
composition de train de moins de 200 tonnes (condition de charge « masse de conception en ordre de
marche »).

Eléments liés aux voyageurs

En trafic international, les véhicules destinés au | La liste non exhaustive suivante fournit, a titre
transport de voyageurs doivent satisfaire aux | d’information uniquement, un aper¢u des
exigences énoncées dans la PTU PMR pour couvrir | parametres fondamentaux couverts par la STI
des paramétres tels que : PMR applicables aux unités destinées au
transport de passagers :

— siéges, et notamment siéges prioritaires,

— espaces pour chaises roulantes,

— portes extérieures, dont dimensions, interface du systéme de commande avec les voyageurs,

— portes intérieures, dont dimensions, interface du systéme de commande avec les voyageurs,

— toilettes,

— couloirs,

— éclairage,

— information de la clientéle,

— variations de hauteur du sol,

— mains courantes,

— places couchées accessibles en fauteuil roulant,

— position du marchepied pour I’acces au véhicule et sa sortie, dont les marches et 1’équipement
d’assistance pour la montée a bord.

Des exigences supplémentaires sont spécifiées ci-dessous at-dans le présent point 4.2.5.

Equipements sanitaires

5

: autsi-Fean-est-fournic-conformémen a-direetive ‘!.Z £ _relative-a-la-qualité-des—eaux
; ;
destinées-a-la-consommation-humaine Les matériaux utilisés pour le stockage a bord et la distribution
d’eau aux équipements sanitaires (par exemple citernes, pompes, conduites, robinetterie, matériaux
d’étanchéité et qualité) doivent étre conformes aux exigences applicables a 1’cau destinée a la

consommation humaine

—ou—conformément_aux régles applicables dans le | conformément a la directive (UE) 2020/2184 du
domaine  d’utilisation du  véhicule.—&—une | Parlement européen et du Conseil*®.

7
, ] . ’ ],E . . 1

¥_J0 1L 330 dy 5121998 p-32.
20 Directive (UE) 2020/2184 du Parlement européen et du Conseil du 16 décembre 2020 relative 3 la qualité des eaux

destinées a la consommation humaine.
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p)

4)

Hes de la direct; .,.1

Les équipements sanitaires (toilettes, lavabos. deuches-espace bar/restaurant) re-doivent empécher le
rejeter d’eaux usées susceptibles d’étre auweune—matiére—nuisibles a la santé des personnes ou a
I’environnement. j i i : i

. | caires) doivent : iroctives.cid

Le rejet direct d’ecau savonneuse des lavabos est | Les matiéres rejetées (eau traitée) doivent étre
autorisé. Tous les autres rejets doivent étre | conformes aux directives suivantes (eau
conformes aux régles applicables dans le domaine | savonneuse rejetée directement depuis les
d’utilisation du véhicule. En I’absence de telles | lavabos exclue) :

regles, les valeurs et méthodes d’essai prévues dans
les directives suivantes de I’UE servent de
référence ‘od—a—une—réglementation—appheable-dans
, e, . o .,
1Eil..f .f,.] ‘]]jil

‘o] . , . .

) \

— le contenu bactériologique des Feaux usées rejetées a partir des équipements sanitaires ne doit
a aucun moment dépasser le niveau de contenu bactériologique pour les entérocoques
intestinaux et Escherichia coli considéré « bon » dans la directive européenne 2006/7/CE du
Parlement européen et du Conseil relative & la gestion de la qualité des eaux de baignade®' ;

- : cable | :

— les processus de traitement ne doivent utiliser aucune substance identifiée a I’annexe I de la
directive 2006/11/CE du Parlement européen et du Conseil concernant la pollution causée par
certaines substances dangereuses déversées dans le milieu aquatique de la Communauté®,

ot daﬂs l& féglEHie'nEaH‘eﬂ applieable 5

Afin de limiter la dispersion des liquides sur la voie, la vidange ineentrélée-de tout sanitaire doit se faire
vers le bas uniquement, sous le chassis de la caisse du véhicule et a moins de 0,7 métre de I’axe médian
(longitudinal) du véhicule.

Les informations suivantes doivent apparaitre dans la documentation technique décrite au point 4.2.12 :
— laprésence et le type de toilettes dans une unité,
— les caractéristiques des substances de vidange et de ringage autres que I’eau claire,

— la nature du systéme de traitement des eaux vidangées et les normes utilisées pour évaluer leur
conformité.

21 Directive 2006/7/CE du Parlement européen et du Conseil du 15 février 2006 concernant la gestion de la qualité des eaux

de baignade et abrogeant la directive 76/160/CEE 30---64-du4-4-3-2006,9-37.
Directive 2006/11/CE du Parlement européen et du Conseil du 15 février 2006 concernant la pollution causée par
certaines substances dangereuses déversées dans le milieu aquatique de la Communauté Jo-+-64-¢u-4-3-2006,p-52.

22
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4.2.5.2 Systéme de communication phonique

1))

2)

3)

4)

5)

6)

Le présent point s’applique a toutes les unités congues pour transporter des voyageurs et pour tracter des
trains de voyageurs.
Les trains doivent étre équipés au minimum de moyens de communication audible :

— pour des annonces aux voyageurs par le personnel de bord ;

— pour le dialogue interne au personnel de bord, notamment entre le conducteur et les agents dans

les espaces voyageurs (le cas échéant).

Les équipements doivent pouvoir rester en veille indépendamment de la source principale d’alimentation
en énergie durant au moins trois heures. En mode veille, les équipements doivent pouvoir fonctionner a
intervalles irréguliers pendant une période cumulée de 30 minutes.

Le systéme de communication doit étre congu de maniere a faire fonctionner au moins la moitié¢ des haut-
parleurs (répartis dans I’ensemble du train) en cas de défaillance d’un des éléments de transmission. A
défaut, un autre moyen d’information des voyageurs doit étre disponible.

2

Les dispositions permettant aux voyageurs de contacter le personnel de bord sont décrites aux
points 4.2.5.3 « Signal d’alarme » et 4.2.5.4 « Moyens de communication a disposition des voyageurs ».
Applicabilité¢ aux unités destinées a une exploitation générale :

Seules les fonctionnalités importantes pour les caractéristiques de conception de 1’unité (par exemple,
présence d’une cabine, d’un systéme d’interface avec le personnel, etc.) sont prises en compte.

La transmission de signaux requise entre I’unité et la ou les autres unités accouplées d’un train pour le
systéme de communication devant étre disponible au niveau du train doit étre diiment mise en ceuvre et
documentée, en tenant compte des aspects fonctionnels.

La présente PTU n’impose aucune solution technique concernant les interfaces physiques entre les unités.

4.2.5.3 Signal d’alarme
4.2.5.3.1 Géneralités

b

2)

Lea présente elause-point s’applique a toutes les unités congues pour transporter des voyageurs et pour
tracter des trains de voyageurs.

Le signal d’alarme donne & quiconque dans le train la possibilité d’informer le conducteur d’un danger
potentiel, et a des conséquences au niveau opérationnel lorsqu’il est activé (par exemple, déclenchement
du freinage en I’absence de réaction du conducteur) ; le signal d’alarme est une fonction de sécurité dont
les exigences, y compris les aspects de sécurité, sont établies dans lea présente elausepoint.

4.2.5.3.2 Exigences relatives aux interfaces d’informations

1)

2)

A T’exception des toilettes et des intercirculations, chaque compartiment, chaque vestibule et chaque
espace séparé réserveé aux voyageurs doit posséder au moins un dispositif d’alarme parfaitement visible
et indiqué permettant d’avertir le conducteur d’un danger potentiel.

Le dispositif d’alarme doit étre congu de maniére que, une fois activé, il ne puisse pas étre désactivé par
les voyageurs.
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3)

4

ll bis)

Lors du déclenchement du signal d’alarme, des alarmes sonores et lumineuses doivent avertir le
conducteur qu’une ou plusieurs alarmes ont été déclenchées.

La cabine de conduite doit étre équipée d’un dispositif permettant au conducteur d’acquitter le signal.
Cet acquittement doit étre perceptible de I’endroit d’ou provient le signal d’alarme, et mettre fin aux

alarmes sonores dans la cabine de conduite.

En cas d’activations multiples, 1’acquittement du signal d’alarme par le conducteur pour le premier

5)

6)

dispositif d’alarme activé doit enclencher un acquittement automatique pour tous les dispositifs activés
par la suite, jusqu’a la réinitialisation de tous les dispositifs activés.

A P’initiative du conducteur, une liaison de communication doit pouvoir étre établie entre la cabine de
conduite et les différents endroits d’ou proviennent les signaux pour les unités destinées a fonctionner
sans personnel a bord (autre que le conducteur). Pour les unités destinées a fonctionner avec du personnel
a bord (autre que le conducteur), cette liaison de communication peut étre établie entre la cabine de
conduite et le personnel a bord.

Le systéme doit permettre au conducteur de couper la liaison.

Un dispositif doit permettre au personnel de bord de réinitialiser le signal d’alarme.

4.2.5.3.3 Exigences relatives a l’activation du frein par le signal d’alarme

1)

2)

Lorsque le train est a quai, ou lors de son départ du quai, I’activation du signal d’alarme doit entrainer
I’activation immédiate du frein de service ou du frein d’urgence, et I’arrét complet du train. Dans ce cas,
le conducteur ne doit pas pouvoir annuler le freinage automatique enclenché par le signal d’alarme avant
I’arrét complet du train.

Dans les autres situations, 10 +/-1 secondes apres 1’activation du (premier) signal d’alarme, au moins un
frein de service doit s’enclencher automatiquement, & moins que le signal d’alarme ne soit acquitté par
le conducteur durant ce laps de temps. Le conducteur doit pouvoir inhiber a tout moment une commande
de freinage automatique envoyée par le signal d’alarme.

4.2.5.3.4 Criteres de définition du départ d’un train d’un quai

1))

2)

3)

Le départ d’un train se définit comme la période de temps écoulée entre le moment ou les portes passent
de I’état « autorisées a I’ouverture » a 1’état « fermées et verrouillées » et celui ou le train a partiellement
quitté le quai.

Ce moment doit étre décelé a bord (fonction permettant la détection physique du quai ou sur la base de
la vitesse ou de la distance, ou d’autres critéres).

Pour les unités appelées a circuler sur des lignes équipées du systéme ETCS de contr6le-commande et
de signalisation,

(y compris les informations « porte passagers »
décrites dans 1’annexe A, index 7, de la STI
CCS®),
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ce dispositif embarqué doit permettre de recevoir des informations relatives au quai.

4.2.5.3.5 Exigences de sécurité

1)

2)

Dans le scénario « défaillance du systéme de signal d’alarme ayant pour effet d’empécher un voyageur
d’actionner le frein pour arréter le train au moment ou il quitte le quai », il doit étre démontré que le
risque est maitrisé a un niveau acceptable étant donné que la défaillance de fonctionnement est
susceptible d’aboutir directement a « un accident mortel et/ou une blessure grave ».

Dans le scénario « défaillance du systeme de signal d’alarme ayant pour effet d’empécher le conducteur
de recevoir des informations en cas de déclenchement du signal d’alarme », il doit étre démontré que le
risque est maitrisé a un niveau acceptable étant donné que la défaillance de fonctionnement est
susceptible d’aboutir directement & « un accident mortel et/ou une blessure grave ».

La démonstration de la conformité (procédure d’évaluation de la conformité) est décrite au point 6.2.3.5

delapresente PTU.

4.2.5.3.6 Modes dégradés

1)

2)

3)

Les unités équipées d’une cabine de conduite doivent étre munies d’un dispositif permettant au personnel
autorisé d’isoler le systéme de signal d’alarme.

Si le systéme de signal d’alarme ne fonctionne pas, que ce soit parce qu’il a été isolé intentionnellement
par le personnel, qu’il a subi une avarie technique ou que 'unité a été couplée avec une unité non
compatible, cette avarie doit étre signalée en permanence au conducteur dans la cabine de conduite active,
et I’enclenchement du signal d’alarme doit entrainer 1’activation immédiate des freins.

Un train doté d’un systéme de signal d’alarme isolé ne répond pas aux exigences minimales de sécurité
et d’interopérabilité définies dans la présente PTU et doit par conséquent étre considéré comme étant en
mode dégradé.

4.2.5.3.7 Applicabilité aux unités destinées a une exploitation générale

1)

2)

3)

Seules les fonctionnalités importantes pour les caractéristiques de conception de 1’unité (par exemple,
présence d’une cabine, d’un systéme d’interface avec le personnel, etc.) sont prises en compte.

La transmission de signaux requise entre I’unité et la ou les autres unités accouplées d’un train pour le
systéme de signal d’alarme devant étre disponible au niveau du train doit étre mise en ceuvre et

documentée, en tenant compte des aspects fonctionnels décrits plus haut dans le présent point.

La présente PTU n’impose aucune solution technique concernant les interfaces physiques entre les unités.

4.2.54 Moyens de communication & disposition des voyageurs

1)

Le présent point s’applique a toutes les unités congues pour transporter des voyageurs et pour tracter des
trains de voyageurs.
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2)

4)

5)

6)

Les unités destinées a fonctionner sans personnel a bord (autre que le conducteur) doivent étre équipées
d’un « dispositif de communication » permettant aux voyageurs d’informer une personne susceptible
d’intervenir de maniére appropriée.

Les exigences relatives a I’emplacement du « dispositif de communication » «demande-d assistanee»
sont celles qui s’appliquent au dispositif d’alarme tel que défini au point 4.2.5.3—«Signal-d alarme—

Une liaison de communication doit pouvoir étre sollicitée par le voyageur. Le systéme doit permettre a
la personne qui recoit la communication (par exemple le conducteur) de couper la liaison.

La signalisation de I’interface du « dispositif de communication » aux voyageurs doit tre harmonisée et
munie de symboles visuels et tactiles, et un signal visuel et sonore doit indiquer que le systéme d’alarme
a été actionné. Ces éléments doivent étre conformes a la PTU PMR.

Applicabilité¢ aux unités destinées a une exploitation générale :

Seules les fonctionnalités importantes pour les caractéristiques de conception de 1’unité (par exemple,
présence d’une cabine, d’un systéme d’interface avec le personnel, etc.) sont prises en compte.

La transmission de signaux requise entre 1’unité et la ou les autres unités accouplées d’un train pour le
systéme de communication devant étre disponible au niveau du train doit étre diiment mise en ceuvre et
documentée, en tenant compte des aspects fonctionnels.

La présente PTU n’impose aucune solution technique concernant les interfaces physiques entre les unités.

La présence ou 1’absence de movyens de communication doit étre consignée dans la documentation
technique décrite au point 4.2.12.2.

4.2.5.5 Portes extérieures : portes d’accés et de sortie du matériel roulant pour voyageurs
4.2.5.5.1 Généralités

b

3)

Lea présente elause-point s’applique a toutes les unités congues pour transporter des voyageurs et pour
tracter des trains de voyageurs.

Les portes destinées au personnel et aux marchandises font 1’objet des points 4.2.2.8 et 4.2.9.1.2-de-la
presente-PTU.

Le contrdle des portes d’acces extérieures pour voyageurs est une fonction essentielle a la sécurité ; les
exigences fonctionnelles et de sécurité formulées au présent point sont nécessaires pour garantir le niveau
de sécurité requis.

4.2.5.5.2 Terminologie

1)

2)

3)

Dans le cadre du présent point, une « porte » est une porte d’acces extérieure pour voyageurs (avec un
ou plusieurs vantaux), permettant principalement aux voyageurs d’entrer dans I’unité et d’en sortir.

Une « porte verrouillée » est une porte maintenue fermée par un dispositif mécanique de verrouillage.

Une « porte condamnée » est immobilisée en position fermée par un organe mécanique a commande
manuelle.
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4) Une « porte autorisée a I’ouverture » est une porte pouvant étre ouverte via le dispositif local ou centralisé
(le cas échéant) de commande de la porte.

5) Aux fins du présent point, un train est considéré a I’arrét lorsqu’il a ralenti jusqu’a une vitesse de 3 km/h
ou moins.

6) Aux fins du présent point, « le personnel de bord » désigne un membre du personnel de bord chargé de

vérifier les portes d’acces ; il s’agit du conducteur ou d’un autre membre du personnel de bord.

4.2.5.5.3 Fermeture et verrouillage des portes

1))

2)

3)

5)

Le dispositif de commande de la porte doit permettre au personnel du train de commander la fermeture
et le verrouillage des portes avant le départ du train.

Lorsqu’un marchepied amovible doit étre rétracté, la séquence de fermeture doit inclure le mouvement
du marchepied en position rétractée.

Lorsque la fermeture et le verrouillage centralisés d’une porte sont activés par commande locale, via un
dispositif adjacent a la porte, cette porte peut rester ouverte pendant que les autres portes se ferment et
se verrouillent. Le dispositif de commande de la porte doit permettre au personnel de bord de fermer et
de verrouiller cette porte avant le départ du train.

Les portes doivent rester fermées et verrouillées jusqu’a ce qu’elles soient autorisées a 1’ouverture
conformément au point 4.2.5.5.6«Ouverture-desportes». En cas de coupure de I’alimentation électrique
des commandes de porte, les portes doivent étre maintenues verrouillées par le dispositif de verrouillage.

Remarque sur les paragraphes 1 a 4 : voir fe-point 4.2.2.3.2 de la PTU PMR en ce qui concerne le signal
d’avertissement déclenché lors de la fermeture de la porte.

Détection des obstacles obstruant le mécanisme de la porte

Les portes d’acces extérieures pour voyageurs doivent intégrer des dispositifs de détection de présence
lors de la fermeture (par exemple, un voyageur). La présence d’une personne entraine 1’arrét automatique
de la fermeture de la porte, qui reste libre pendant un laps de temps limité ou se rouvre. Le systéme doit
étre assez sensible pour détecter la présence d’un obstacle, conformément av—peint52+-4-1-dea la
spécification mentionnée a I’appendice J-1, index 32[17], et exercer sur celui-ci une force maximale
conformémente-aupoint-5-2-+-4-2+-de a la spécification mentionnée a I’appendice J-1, index 32[17].

4.2.5.5.4 Condamnation d’une porte

1)

2)

Un dispositif manuel doit permettre (au personnel de bord ou aux équipes de maintenance) de condamner
une porte.

La condamnation d’une porte doit :

— interdire I’ouverture de la porte a réception d’'une commande d’ouverture,

verrouiller la porte mécaniquement en position fermée,

indiquer I’état du dispositif de condamnation,

shunter le « systéme de vérification de fermeture des portes ».
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4.2.5.5.5 Information a disposition du personnel de bord

1))

2)

3)

4

5)

Un systéme adéquat de vérification de la fermeture des portes doit permettre au personnel de bord de
vérifier a tout moment si toutes les portes sont correctement fermées et verrouillées.

Si une ou plusieurs portes ne sont pas verrouillées, le personnel de bord doit en étre continuellement
informé.

Tout défaut de fermeture et/ou de verrouillage des portes doit étre indiqué au personnel de bord.

Le personnel de bord doit étre averti par alarme lumineuse et sonore en cas d’ouverture de secours d’une
ou plusieurs portes.

Une « porte condamnée » peut étre shuntée par le « systéme de vérification de la fermeture des portes ».

4.2.5.5.6  Ouverture des portes

1)

=

3)

4)

Un train doit étre équipé de dispositifs d’autorisation d’ouverture permettant au personnel de bord ou au
systéme de commande automatique synchronisé sur I’arrivée a quai d’autoriser 1’ouverture des portes
séparément de chaque coté ; cette autorisation d’ouverture des portes permet aux voyageurs, ou au
systéme centralisé d’ouverture s’il existe, de les ouvrir une fois le train a I’arrét.

[’unité doit satisfaire aux exigences applicables a

Les exigences applicables aux unités en ce qui

son interface avec la partie embarquée du systéme

concerne leur interface avec le systeme ETCS

de signalisation dans les Etats parties formant le

embarquée et liées a la fonction d’interface du train

domaine d’utilisation du véhicule. Voir point 4.3 .4.

« quai de gare » lorsque ’ETCS est installé sont

définies dans la spécification mentionnée a
’appendice J-2, index [B].

Chaque porte doit étre équipée d’une commande d’ouverture locale ou d’un dispositif d’ouverture
accessible aux voyageurs de I’extérieur ou de I’intérieur du véhicule.

Lorsqu’un marchepied amovible doit étre déployé, la séquence d’ouverture doit inclure le mouvement
du marchepied en position déployée.

Remarque : voir fepoint 4.2.2.3.2 de la PTU PMR en ce qui concerne le signal d’avertissement déclenché
lors de I’ouverture de la porte.

4.2.5.5.7 Interverrouillage des portes et de la traction

1)

Les efforts de traction ne doivent étre appliqués que lorsque toutes les portes sont fermées et verrouillées.
Cette fonction doit étre assurée par un systéme d’inhibition automatique de la traction. Ce systéme doit
interdire tout effort de traction tant que toutes les portes ne sont pas fermées et verrouillées.
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2)

11 doit également pouvoir étre inhibé manuellement, pour permettre au conducteur de mettre le train en
marche dans des cas exceptionnels, méme lorsqu’il reste des portes ouvertes ou déverrouillées.

4.2.5.5.8 Exigences de sécurité pour les points 4.2.5.5.2 a 4.2.5.5.7

1)

2)

Dans le scénario « une porte est déverrouillée (et le personnel de bord n’en est pas correctement informe)
ou est relachée ou ouverte de maniére inappropriée (par exemple, du mauvais c6té du train ou alors que
le train circule) », il doit étre démontré que le risque est maitrisé & un niveau acceptable, sachant que la
défaillance de fonctionnement est susceptible d’aboutir directement a :

- « un accident mortel et/ou des blessures graves » pour les unités dans lesquelles les voyageurs
ne sont pas censés rester debout a proximité des portes (train longue distance), ou a

- «un accident mortel et/ou une blessure grave » pour les unités dans lesquelles certains
voyageurs restent debout a proximité des portes en conditions d’exploitation normale.

Dans le scénario « plusieurs portes sont déverrouillées (et le personnel de bord n’en est pas correctement
informé) ou sont relachées ou ouvertes de maniére inappropriée (par exemple, du mauvais coté du train
ou alors que le train circule) », il doit étre démontré que le risque est maitrisé a un niveau acceptable,
sachant que la défaillance de fonctionnement est susceptible d’aboutir directement a :

- « un accident mortel et/ou des blessures graves » pour les unités dans lesquelles les voyageurs
ne sont pas censés rester debout a proximité des portes (train longue distance), ou a

- « des accidents mortels et/ou des blessures graves » pour les unités dans lesquelles certains
voyageurs restent debout a proximité des portes en conditions d’exploitation normale.

La démonstration de la conformité (procédure d’évaluation de la conformité) est décrite au point 6.2.3.5

de la-présente PTU.

4.2.5.5.9 Ouverture de secours des portes

1)

2)

3)

Ouverture de secours des portes intérieures :

Chaque porte doit étre équipée d’un dispositif individuel interne d’ouverture de secours accessible aux
voyageurs, permettant a la porte de s’ouvrir en cas d’urgence ; ce dispositif doit étre actif a des vitesses
inférieures a 10 km/h.

Ce dispositif peut étre actif a n’importe quelle vitesse (indépendant de tout signal de vitesse). Dans ce
cas, I’actionnement de ce dispositif doit nécessiter au moins deux actions successives.

Il n’est pas nécessaire que ce dispositif ait un effet sur « une porte condamnée ». Dans ce cas, la porte
peut d’abord étre déverrouillée.

Exigence de sécurité :

Dans le scénario « défaillance dans le dispositif interne d’ouverture de secours de deux portes adjacentes
le long d’un couloir de déplacement (défini au point 4.2.10.5-delaprésente PTY), le systéme d’ouverture
de secours des autres portes restant accessible », il doit étre démontré que le risque est maitrisé a un
niveau acceptable, sachant que la défaillance de fonctionnement est susceptible d’aboutir directement a
«un accident mortel et/ou une blessure grave ».
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5)

6)

La démonstration de la conformité (procédure d’évaluation de la conformité) est décrite au point 6.2.3.5
chelose e DL
Ouverture de secours des portes depuis I’extérieur :

Chaque porte doit étre équipée d’un dispositif individuel externe d’ouverture de secours, accessible pour
le personnel de secours, permettant d’ouvrir la porte en cas d’urgence. Il n’est pas nécessaire que ce
dispositif ait un effet sur « une porte condamnée ». Dans ce cas, la porte doit d’abord étre déverrouillée.

Ouverture manuelle des portes :

Pour ouvrir manuellement les portes, la force exercée doit étre conforme a la spécification mentionnée a
I’appendice J-1, index 33[17].

4.2.5.5.10 Applicabilité aux unités destinées a une exploitation générale

1)

2)

3)

Seules les fonctionnalités importantes pour les caractéristiques de conception de I’unité (par exemple,
présence d’une cabine, d’un systéme d’interface avec le personnel, etc.) sont prises en compte.

La transmission de signaux requise entre I’unité et la ou les autres unités accouplées d’un train pour le
systéme de portes devant étre disponible au niveau du train doit étre diiment mise en ceuvre et

documentée, en tenant compte des aspects fonctionnels.

La présente PTU n’impose aucune solution technique concernant les interfaces physiques entre les unités.

}4.2.5.6 Deseription-Construction du systéme de portes extérieures

1)

2)

3)

4)

5)

Les unités équipées de portes utilisées par les voyageurs pour entrer dans le train ou en sortir doivent
satisfaire aux exigences suivantes :

Les portes doivent étre équipées de fenétres transparentes permettant aux voyageurs de détecter la
présence d’un quai.

La surface extérieure des voitures de voyageurs doit empécher quiconque de s’accrocher au train une
fois les portes fermées et verrouillées.

Par mesure de prévention, les portes d’acces ne doivent comporter aucune poignée extérieure, ou étre
équipées de poignées impossibles a saisir une fois les portes fermées.

Les mains courantes et poignées doivent étre fixées de maniere a résister aux efforts prévus en conditions
d’exploitation normale.

4.2.5.7 Portes d’intercirculation

)
2)

Le présent point s’applique a toutes les unités congues pour le transport de voyageurs.

Les unités équipées de portes d’intercirculation a leurs extrémités (ou aux extrémités des voitures)
doivent étre équipées d’une commande de verrouillage (par exemple, lorsque la porte n’est pas reliée a
une autre unité ou voiture via une intercirculation, etc.).



Prescription technique uniforme (PTU) PTU LOC&PAS
@@ OT|F LOCOMOTIVES ET MATERIEL ROULANT Page 86 sur 314

DESTINE AU TRANSPORT DE VOYAGEURS

Statut : PROPOSITION | TECH-25003 Annexe 1 |Original : EN | Date : 24.02.2025
4.2.5.8 Qualité de I’air intérieur
1) La quantité et la qualité de 1’air insufflé dans les espaces réservés aux voyageurs et/ou au personnel de

2)

bord ne doivent pas induire de risques sanitaires supplémentaires par rapport aux risques inhérents a la
qualité de I’air extérieur. Il convient a cet effet de se conformer aux exigences énoncées ci-apres.

Un systéme d’aération doit permettre de maintenir un niveau de CO; acceptable dans ces espaces en
conditions d’exploitation normale.

Le niveau de CO; ne doit pas dépasser 5 000 ppm dans toutes les conditions d’exploitation, sauf dans les
deux cas ci-dessous :

— En cas de panne du systéme d’aération, a la suite d’une coupure €lectrique ou a une panne du
systéme lui-méme, une mesure de secours doit étre prévue pour alimenter en air extérieur les
espaces réservés aux voyageurs et au personnel.

Si cette mesure de secours s’appuie sur un systéme d’aération forcée alimenté par batteries, la
durée pendant laquelle le niveau de CO; restera sous les 10 000 ppm doit étre déterminée, en
supposant une charge en voyageurs déduite de la condition de charge « masse de conception en
charge normale ».

La procédure d’évaluation de la conformité est définie au point 6.2.3.12.

Cette-La durée ne doit pas étre inférieure a 30 minutes.

La durée doit étre consignée dans la documentation technique décrite au point 4.2.12-de-la
présente-PTU.

— En cas d’arrét ou de fermeture de tous les moyens d’aération externe, ou d’arrét du systéme de
climatisation, pour protéger les voyageurs contre les fumées provenant de I’extérieur, en
particulier dans les tunnels, et en cas d’incendie, tel que cela est décrit au point 4.2.10.4.2.

4.2.5.9 Vitres latérales des caisses des véhicules

1)

4.2.6
4.2.6.1

1)

2)

3)

4)

Si des vitres latérales des caisses des véhicules peuvent €tre ouvertes par les voyageurs et ne peuvent pas
étre verrouillées par le personnel de bord, la taille de 1’ouverture doit se limiter a des dimensions ne
permettant pas d’y faire passer un objet circulaire de 10 cm de diamétre.

Conditions environnementales et effets aérodynamiques
Conditions environnementales — généralités

On appelle conditions environnementales les conditions physiques, chimiques ou biologiques externes a
un produit, et auxquelles est exposé ce produit.

Les conditions environnementales auxquelles le matériel roulant est exposé influencent la conception du
matériel roulant, ainsi que celle de ses constituants.

Les paramétres environnementaux sont décrits aux points ci-aprés; pour chaque paramétre
environnemental est définie une plage nominale, la plus courante en Europe, formant la base du matériel
roulant interopérable.

Pour certains paramétres environnementaux, d’autres plages différentes de la plage nominale sont
définies ; le cas échéant, la plage adéquate doit étre choisie pour la conception du matériel roulant.
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5)

6)

7)

Concernant les fonctions identifiées dans les points ci-dessous, les dispositions de conception et/ou
d’essais adoptées afin de garantir que le matériel roulant satisfait aux exigences de la présente PTU pour
la plage choisie doivent apparaitre dans la documentation technique.

La ou les plages choisies, caractéristiques du matériel roulant, doivent &tre consignées dans la
documentation technique décrite au point 4.2.12-de-la-présente PTY.

En fonction des plages choisies et des dispositions prises (décrites dans la documentation technique), la
mise en place de régles d’exploitation spécifiques peut s’avérer nécessaire pour garantir la compatibilité
technique entre le matériel roulant et les conditions environnementales susceptibles d’étre rencontrées
sur certaines parties du réseau.

En particulier, des régles d’exploitation spécifiques sont nécessaires pour couvrir le cas ou le matériel
roulant est exploité sur une ligne ou, a certaines périodes de ’année, la plage nominale utilisée pour la
conception du matériel roulant est dépassée.

Les plages qui divergent de la plage nominale et qui doivent étre sélectionnées de maniere a éviter toute
régle d’exploitation restrictive relativement & une zone géographique ou a des conditions climatiques
particuliéres sont spécifiées par les Etats parties et répertoriées au point 7.4-deta-présente PTY.

4.2.6.1.1 Température

1))

Le matériel roulant doit satisfaire aux exigences de la présente PTU dans une (ou plusieurs) des plages
de température suivantes : T1 (-25 °C a +40 °C ; nominale), ou T2 (-40 °C a +35 °C) ou T3 (-25°C a
+45 °C) conformément a la spécification mentionnée a I’appendice J-1, index 34[18].

Les plages de température sélectionnées doivent étre consignées dans la documentation technique décrite

au point 4.2.12-de-la-présente PTY.

La température a prendre en considération pour la conception des constituants du matériel roulant doit
tenir compte de I’intégration de ces constituants dans le matériel roulant.

4.2.6.1.2 Neige, glace et gréle

)
|

2)

3)

Le matériel roulant doit satisfaire aux exigences de la présente PTU pour les conditions de neige, de
glace et de gréle définies dans la spécification mentionnée a I’appendice J-1, index 35[18], qui
correspondent a la plage nominale.

L’effet de laneige, de la glace et de la gréle a prendre en considération pour la conception des constituants
du matériel roulant doit tenir compte de 1’intégration de ces constituants dans le matériel roulant.

Lorsque des conditions de « neige, glace et gréle » plus extrémes sont retenues, le matériel roulant et ses
constituants doivent étre congus de maniére a satisfaire aux exigences de la présente PTU pour les
scénarios suivants :

— neige poudreuse (neige légére de faible teneur équivalente en eau) recouvrant la voie
uniformément jusqu’a 80 cm au-dessus du rail,

— neige poudreuse ou grosses chutes de neige 1égére de faible teneur équivalente en eau,

— gradient de température, variations de température et d’humidité au cours d’un méme trajet
provoquant I’apparition de glace sur le matériel roulant,
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5)

effet combiné avec des températures basses compte tenu de la zone climatique définie au
point 4.2.6.1.1.

Compte tenu du point 4.2.6.1.1 « Zone climatique T2 » et du présent point4.2.6.1.2 « Conditions
extrémes de neige, de glace et de gréle »-detaprésente PTY, les dispositions prises pour satisfaire aux
exigences de conditions extrémes de la présente PTU, et notamment les dispositions de conception et/ou
d’essais requises pour les exigences suivantes, doivent étre identifiées et vérifiées :

Chasse-obstacles tel que défini au point 4.2.2.5-detaprésente PTY : en plus, capacité a déneiger
devant le train.

La neige doit étre considérée comme un obstacle a dégager a 1’aide du chasse-obstacles ; les
exigences suivantes sont définies au point 4.2.2.5 (par référence a la spécification mentionnée a
I’appendice J-1, index 36[3]) :

« Le chasse-obstacles doit présenter une taille suffisante pour dévier les obstacles en dehors du
passage du bogie. 1l doit représenter une structure continue, congue pour ne pas dévier les objets
vers le haut ou vers le bas. Dans des conditions d’exploitation normale, le bord inférieur du
chasse-obstacles doit étre aussi proche du rail que les mouvements du véhicule et le gabarit le
permettent.

Dans une vue en plan, il convient que le chasse-obstacles ait un profil en “V”" avec un angle
limité a 160°. Il peut étre congu avec une géométrie compatible pour son utilisation comme
chasse-neige. »

Les efforts spécifiés au point 4.2.2.5-detaprésente PTU-sont jugés suffisants pour déneiger.
Organes de roulement tels que définis au point 4.2.3.5-de-laprésente PTY : en supposant une

accumulation de neige et la formation de glace, et les conséquences possibles sur la stabilité du
train et ses performances de freinage.

Fonctionnement du freinage et alimentation en énergie de freinage tels que définis au point 4.2.4
de-tapresente P,

Signalisation de la présence du train conformément au point 4.2.7.2-deta-présente PTU.

Offrir une bonne visibilité de la voie depuis la cabine de téte, conformément aux points 4.2.7.1.1
« Feux avant » et 4.2.9.1.3.1 « Visibilité avant »-de-la-présente PTY, grace aux équipements du

pare-brise définis au point 4.2.9.2 « Fonctionnement ».

Maintenir un niveau de confort acceptable dans la cabine de conduite, conformément au

point 4.2.9.1.7-de-laprésente PTY.

La plage choisie pour les conditions de « neige, glace et gréle » (nominale ou extréme) et les dispositions
adoptées doivent étre documentées dans la documentation technique décrite au point 4.2.12.2-de-la

présente PTU.

4.2.6.2 Effets aérodynamiques

1))

Les exigences du présent point s’appliquent a tout le matériel roulant. Pour le matériel appelé a circuler
sur des voies ayant un écartement de 1 520 mm et de 1 600 mm, lorsque la vitesse maximale est
supérieure aux limites visées aux points 4.2.6.2.1 a 4.2.6.2.5, la procédure relative aux solutions
innovantes s’applique.
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2)

3)

Le passage d’un train provoque un écoulement turbulent avec des variations de pression et de vitesse
d’air. Ces variations de pression et de vitesse d’écoulement agissent non seulement sur les personnes, les
objets et les constructions situées en bord de voie, mais également sur le matériel roulant (par exemple,
la charge aérodynamique sur la structure du véhicule, la secousse des équipements) et doivent étre prises
en compte dans la conception du matériel roulant.

Les effets combinés de la vitesse du train et de la vitesse d’écoulement de 1’air provoquent un moment
de roulis aérodynamique qui peut compromettre la stabilité du train.

4.2.6.2.1 Effets de souffle sur les voyageurs a quai et sur les travailleurs en bord de voie

D

2)

Pendant leur passage, les unités dont la vitesse maximale de conception est Vimax > 160 km/h, circulant
en plein air a une vitesse de référence vir ne doivent pas provoquer-, a chaque point de mesure visé ag

peint4 22 et dansle-tableau5-dedans la spécification mentionnée a I’appendice J-1, index +68[49], de
déplacement d’air d’une vitesse supérieure a la valeur ugs v, max me%d&nﬁ%tabl%&e%%k&com]m

indiqué dans cette spécification-mentionnée-atappendice J1index1038.

Pour les unités destinées a circuler sur les réseaux ayant un écartement de 1 524 mm et de 1 668 mm, les
valeurs correspondantes du tableau 4 ci-dessous en relation avec les paramétres de la spécification
mentionnée a I’appendice J-1, index +68[49]. doivent étre appliquées.

Tableau 4 : Criteres servant a établir les limites

Ecartement | Vitesse maximale Point de mesure Vitesse de ’air Vitesse de
de voie de conception Mesure Mesure maximale référence
(mm) Vir,max (Km/h) réalisée 2 la réalisée a admissible en Vir,ret (Km/h)
hauteur cor- | une certaine bord de voie
respondant a | distance de . [\:aleurs
la surface P’axe de la limites pour
supérieure du voie U9s 2%,max (M/5)]
rail
1524 160 < Virmax < 250 0,2 m 3,0m 22,5 Vitesse de
conception
maximale
1,4m 3,0m 18 200 km/h ou
vitesse
maximale de
conception, la
moins élevée
étant retenue
1 668 160 < Virmax < 250 0,2m 3,1m 20 Vitesse de
conception
maximale
1,4m 3,1m 15,5 200 km/h
ou vitesse
maximale de
conception, la
moins élevée
étant retenue
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250 < Viesma 02m 3,1m 2 300 km/h
ou vitesse

maximale de
conception, la
moins élevée
étant retenue

1,4m 3,1m 15,5 200 km/h

p)

al’ appendlce I 1 mdex [49] indique :

— le train de référence a tester pour les compositions fixes/prédéfinies et les unités évaluées pour
une utilisation en exploitation générale :

— la composition a tester pour les unités uniques équipées d’une cabine de conduite.

) La procédure d’évaluation de la conformité est décrite au point 6.2.3.13-dela-présente PTU.

4.2.6.2.2 Variation de pression en téte de train

1) Le croisement de deux trains génére un effort aérodynamique sur chacun d’eux. L’exigence relative a la
variation de pression en téte de train en plein air permet de définir une charge aérodynamique limite
induite par le matériel roulant en plein air en supposant un entraxe pour la voie sur laquelle le train est
destiné a circuler.

L’entraxe dépend de la vitesse et du gabarit de la ligne. Les valeurs minimales de I’entraxe qui dépendent
de la vitesse et du gabarit sont définies dans la PTU Infrastructure.

2) Les unités dont la vitesse maximale de conception est supérieure a 160 km/h, circulant en plein air a leur
vitesse de référence virr SUr une voie ayant un écartement de 1 435 mm, ne doivent pas provoquer une
variation de pression créte a créte supérieure a la variation de pression maximale admissible fixée dans
le—tableau2-de-la spécification mentionnée a ’appendice J-1, index [49]109, mesurée aux points de

mesure indiqaés-au-point4i-2-dedéfinis dans la méme spemﬁcatlonmenﬂeﬂﬂe%a—l—appendwﬂ—l—méﬁ
L0,

3) Pour les unités destinées a circuler sur les réseaux d’écartement 1 524 mm et 1 668 mm, les valeurs
correspondantes du tableau 4 bis ci-dessous en relation avec les paramétres de la spécification
mentionnée a I’appendice J-1, index +09(49], doivent étre appliquées.

Table 4 bis : Critéres servant a établir les limites

Ecartement Vitesse Point de mesure Variation de Vitesse de
de voie maximale de pression référence
(mm) conception Mesure réalisée Mesure maximale Vir,ret (km/h)
Virmax (Km/h) a la hauteur réalisée a une admissible
correspondant a certaine (APos %,max)
la surface
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supérieure du distance de
rail I’axe de la voie
entre 1.5 m Vitesse de
1524 160 <virmax< 250 ’ 2,5m 1 600 Pa conception
et 3,0 m .
maximale
enire 1.5 m Vitesse de
160 <virmax< 250 ’ 2,6 m 800 Pa conception
et3,0m maximale
1 668
entre 1,5 m
250 < Virmax 2,6 m 800 Pa 250 km/h
et 3,0 m

4

b

La composition a soumettre a I’essai est spécifiée ci-dessous pour différents types de matériel roulant :
— Unité évaluée en composition fixe ou prédéfinie.
— Unité unique de la composition fixe ou toute configuration de la composition prédéfinie.

— Unité évaluée en vue d’une exploitation générale (composition de train non définie en phase de
conception)

— Les unités équipées d’une cabine de conduite doivent étre évaluées seules.

— Autres unités : exigence sans objet.

La procédure d’évaluation de la conformité est décrite au point 6.2.3.14-detaprésente PTY.

4.2.6.2.3 Variations de pression maximales en tunnel

D

Les unités dont la vitesse maximale de conception est supérieure ou égale a 200 km/h doivent étre
congues de maniére aérodynamique, de sorte a satisfaire, comme défini a ["appendice J-1, index [50],

aux Fexigences relatives a la variation de pression caractéristique applicable a un train isolé dans un
tunnel tubulaire non incliné (sans puits, etc.), pour une combinaison de vitesse et une coupe transversale

du tunnel données (scénario de référence).Les-exigencessontindiquées-dansle-tablean5-
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b

)

Le train de référenceba-compesition a soumettre a 1’essai est spécifiée ci-dessous pour différents types
de matériel roulant :

— Unité évaluée en composition fixe ou prédéfinie : 1’évaluation est effectuée conformément a la

spécification mentionnée a [’appendice J-1. indice [50]aveeta-tongueur—maximale—du—train
D exloitai inle d .

— Unité évaluée en vue d’une exploitation générale (composition de train non définie en phase de
conception) et équipée d’une cabine de conduite : |’évaluation est effectuée conformément a la

spec1ﬁcat10n mentlonnee al appendlce J-1, mdex [SO]deua&eempesmeﬁs—d%&&m—afbﬁPaﬂes

— Autres unités (voitures de voyageurs en vue d’une exploitation générale) : |’évaluation est
effectuée conformément a la spécification mentionnée a I’appendice J-1, index [50]surla-base

T sion de teaind’ T

La procédure d’évaluation de la conformité;eomprista-définition-desparametres-mentionnés-ei-dessus;
estdéerite est spécifice au point 6.2.3.15-detaprésente PTY.

4.2.6.2.4 Vent traversier

1)
?)

)

S

Cette exigence s’applique aux unités dont la vitesse maximale de conception est supérieure a 140 km/h.

Pour les unités dont la vitesse maximale de conception est eomprise—entre+40-kam/h—etinféricure a
250 km/h, la courbe dew vent caractéristique du véhicule le plus sensible est déterminée conformément

a la spécification mentionnée a I’appendice J-1, index [ 19|37 puis-consignée-danste-dossiertechnique;
conformémentan-point4 212,

Pour les unités dont la vitesse maximale de conception est supérieure ou €gale a 250 km/h, 1’es-effets du
vent travers1er est determme conformement a la specmcatmn mennonnee a I’appendice J-1

La courbe caractéristique de vent qui en résulte pour le véhicule le plus sensible de ’unité évaluée est
consignée dans la documentation technique décrite au point 4.2.12.

4.2.6.2.5 Effet aérodynamique sur des voies ballastées

1))

2)

La présente exigence s’applique aux unités de vitesse de conception maximale supérieure ou égale a
250 km/h.

L’exigence de I’effet aérodynamique des trains sur les voies ballastées afin de limiter les risques induits
par la projection de ballast (envol de ballast) est un point ouvert.
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4.2.7 Feux extérieurs et signaux d’avertissement sonores et lumineux

4.2.7.1 Signalisation extérieure lumineuse

1) La couleur verte ne doit pas étre utilisée dans la conception des feux ou éclairages extérieurs ; la présente

2)

exigence permet d’éviter toute confusion avec la signalisation fixe.

Cette exigence ne s’applique pas a 1’éclairage des boutons-poussoirs qui commandent les portes
voyageurs dont I’intensité lumineuse ne dépasse pas 100 cd (ne restent pas allumés de fagon continue).

4.2.7.1.1 Feux avant

1))
2)

3)

5)

6)

7)

Le présent point s’applique aux unités équipées d’une cabine de conduite.

Deux feux avant blancs doivent étre présents a I’extrémité avant du train afin d’offrir une bonne visibilité
au conducteur.
Les feux avant doivent étre disposés :

— a la méme hauteur au-dessus du niveau des rails, avec leurs centres situés entre 1 500 et
2 000 mm au-dessus du niveau des rails,

— symétriquement par rapport a la ligne médiane des rails, et avec un écart entre leurs centres d’au
moins 1 000 mm.

La couleur des feux avant doit satisfaire aux exigences du—peoint533—+tableant-de la spécification
mentionnée a I’appendice J-1, index 38[20].

Les feux avant doivent fournir deux niveaux d’intensité lumineuse : « feu avant atténué » et « pleins feux
avant ».

Pour le—«feuv—avant-atténueé»chaque niveau, ’intensité lumineuse des feux mesurée le long de I’axe
optique du feu doit étre conforme aux Valeurs spécifiées au-point5-3-4;-tablean 2, premiere ligne;dedans

la spécification mentionnée a I’appendice J-1, index 38[20].

Les feux avant doivent étre pourvus de moyens d’aligner et d’ajuster leur axe optique au moment de leur
installation sur I’unité conformément av—peint-5-3-5;-dea la spécification mentionnée a I’appendice J-1,
index  Sdmemtmenilin b e cnnes des nelbo b e smanintemnse

Des feux avant supplémentaires peuvent étre prévus (par exemple des feux avant supérieurs). Ces feux
avant supplémentaires doivent satisfaire a 1’exigence relative a la couleur des feux, spécifiée ci-dessus
au présent point.

Remarque : Les feux avant supplémentaires ne sont pas obligatoires ; leur utilisation au niveau de
I’exploitation peut faire I’objet de restrictions.

4.2.7.1.2 Feux de position

1))

Le présent point s’applique aux unités équipées d’une cabine de conduite.
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2) Trois feux de position blancs doivent étre présents a I’extrémité avant du train, afin de signaler la présence
du train de maniére visuelle.

3) Deux feux de position inférieurs doivent étre disposés :

- a la méme hauteur au-dessus du niveau des rails, avec leurs centres situés entre 1 500 et
2 000 mm au-dessus du niveau des rails.

- symétriquement par rapport a la ligne médiane des rails, et avec un écart entre leurs centres
d’au moins 1 000 mm.

4) Le troisiéme feu de position doit étre disposé a égale distance des deux autres, et en étre séparé en
hauteur d’au moins 600 mm.

5) 11 est permis d’utiliser les mémes composants pour les feux avant et les feux de position.

b) B e P e e B e
spéeificationmentionnée—atappendice J—index39. La spécification mentionnée a ’appendice J-1,
index [20], indique les caractéristiques suivantes :

a) couleur des feux de position ;
b) distribution spectrale de la lumiére des feux de position ;
c) intensité lumineuse des feux de position.

7) Les feux de position doivent étre pourvus de moyens d’aligner et d’ajuster leur axe optique au moment
de leur installation sur I'unité conformément a la spécification mentionnée a [’appendice J-1
index [20].Ea-distribution-—spe e e lompdeedles Lo dle sam e dep o e s senenn o

Ry

4.2.7.1.3 Feux arriere

1)

2)

3)

Deux feux arriere rouges doivent étre présents a I’extrémité arriére du train, afin de signaler la présence
du train de maniére visuelle.

Les unités évaluées en vue d’une exploitation générale et qui ne disposent pas d’une cabine de conduite
peuvent étre équipées de feux de type « lampe portative » ; dans ce cas, le type de lampe portative a
utiliser doit étre conforme a 1’appendice E de la PTU Wagons ; leur fonction doit étre vérifiée par examen
de conception et essai de type au niveau du composant (constituant d’interopérabilité « feu arriére
portatif »). La fourniture de ces lampes portatives n’est cependant pas exigée.

Les feux arriere doivent étre disposés :

- a la méme hauteur au-dessus du niveau des rails, avec leurs centres situés entre 1 500 et
2 000 mm au-dessus du niveau des rails.

- symétriquement par rapport a la ligne médiane des rails, et avec un écart entre leurs centres
d’au moins 1 000 mm.
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)

5)

mentionnée—atappendice J1—index40- La spécification mentionnée a ’appendice J-1, index [20]

indique les caractéristiques suivantes :

a) couleur des feux arriére :

b) intensité lumineuse des feux arriére.

L’intensité lumineuse des feux de position doit satisfaire aux exigences du point 5.5.4, tableau 8, de la
spécification mentionnée a I’appendice J-1, index 40.

4.2.7.1.4 Commande des feux

)
2)

)

Lea présente elause-point s’applique aux unités équipées d’une cabine de conduite.

Le conducteur doit pouvoir commander :

- les feux avant; et de position et-arrierede |'unité a—partir-dedepuis la position normale de
conduite,

- les feux arriére a partir de la cabine.

Le pilotage des feux peut faire appel a une seule commande, ou & une combinaison de commandes.

Lorsqu’elle est équipée de feux avant avec mode

Sur les unités appelées a circuler sur un ou

clignotant, I’unité doit étre pourvue de commandes

plusieurs des réseaux énumeérés au point 7.3.2.8a, il

permettant d’activer et de désactiver ce mode.

doit étre possible pour le conducteur d’utiliser les

feux avant en mode clignotant automatique et de
neutraliser la fonction.

Les caractéristiques du mode clignotant ne doivent pas constituer une condition d’acces au réseau.

L’installation de la commande pour activer et neutraliser le mode clignotant des feux avant doit étre
consignée dans la documentation technique définie au point 4.2.12.2.

4.2.7.2 Avertisseur sonore

4.2.7.2.1 Généralités

2)

3)

Lea présente elause-point s’applique aux engins équipés d’une cabine de conduite.
Les trains doivent étre équipés d’avertisseurs sonores afin de signaler leur présence de maniere audible.

Les tonalités des avertisseurs sonores doivent étre reconnaissables comme provenant d’un train, et se
distinguer des avertisseurs utilisés dans le transport routier, dans les usines ou d’autres avertisseurs
répandus. L’activation de I’avertisseur sonore doit entrainer 1’émission d’au moins une des notes
distinctes suivantes :

- premiere note: la fréquence fondamentale de cette note émise séparément doit é&tre
660 Hz £ 30 Hz (note aigué),
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- seconde note: la fréquence fondamentale de cette note émise séparément doit Etre
370 Hz + 20 Hz (note grave).
4) Au cas ou des avertisseurs sonores autres que ceux mentionnés ci-dessus (séparément ou ensemble) sont

prévus a titre facultatif, leur niveau de pression acoustique ne doit pas dépasser les valeurs indiquées ci-
dessous au point 4.2.7.2.2.

Remarque sur les paragraphes 1 a 4 : Leur utilisation au niveau de 1’exploitation peut faire 1’objet de
restrictions.

4.2.7.2.2 Niveaux de pression acoustique de [’avertisseur sonore

1)

2)
4.2.7.2.

1))

4.2.7.2.

1)

4.2.8

42281
4.2.8.1.

1)

2)

3)

4)

5)

Le niveau de pression acoustique pondérée C produit par chaque son émis séparément (ou simultanément
si ’avertisseur est congu pour émettre les sons simultanément sous forme d’accord) install¢ sur 1’unité
doit étre conforme a la spécification mentionnée a I’appendice J-1, index 4+[21].

La procédure d’évaluation de la conformité est spécifiée au point 6.2.3.17.
3 Protection

Les avertisseurs sonores et leurs systémes de commande doivent étre protégés, dans la mesure ou leur
conception le permet, des impacts d’objets en suspension tels que débris, poussiéres, neige, gréle ou
oiseaux, et des blocages qui peuvent en résulter.

4  Commande de l’avertisseur sonore

Le conducteur doit pouvoir faire retentir I’avertisseur sonore a partir de n’importe quelle position de

conduite spécifiée au point 4.2.9-de-ta-présente PTU.

Traction et équipement électrique
Performances de traction
1 Généralités

Le but du systeme de traction est de pouvoir faire circuler le train a différentes vitesses, et jusqu’a sa
vitesse maximale de service. Les principaux facteurs qui influencent les performances de traction d’un
train sont sa puissance de traction, sa composition, sa masse, son adhérence, sa résistance a I’avancement
et la déclivité de la voie.

Les performances des unités équipées d’un équipement de traction, et exploitées dans diverses
compositions de train, sont définies de manieére a pouvoir en déduire les performances de traction
globales du train.

Les performances de traction sont caractérisées par la vitesse maximale de service et le profil de I’effort
de traction [effort a la jante = F(vitesse)].

L’unité est caractérisée par sa résistance a I’avancement et sa masse.

La vitesse maximale de service, le profil de 1’effort de traction et la résistance a 1’avancement servent a
définir les horaires du train lui permettant de s’insérer au mieux dans 1’ensemble du trafic pour une ligne
donnée ; ils font partie de la documentation technique associée a I'unité décrite au point 4.2.12.2-de-la

présente PTU.
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4.2.8.1.2 Exigences de performance

b

2)

3)

4

5)

7)

B)

Lea présente elause-point s’applique aux unités équipées d’un équipement de traction.

Les profils d’effort de traction des unités [effort & la jante = F(vitesse)] doivent étre déterminés par
calcul ; la résistance a ’avancement de ’unité doit étre déterminée par calcul pour le cas de charge
« masse de conception en charge normale » défini au point 4.2.2.10.

Les profils d’effort de traction et la résistance a 1’avancement doivent étre consignés dans la
documentation technique (voir point 4.2.12.2).

La vitesse maximale de conception doit étre définie a partir des données ci-dessus pour le cas de charge
« masse de conception en charge normale » sur une voie en palier ; si la vitesse maximale de conception
est supérieure a 60 km/h, elle doit étre un multiple de 5 km/h.

Pour les unités évaluées en composition(s) fixe(s) ou prédéfinie(s), a la vitesse maximale de conception
et sur une voie en palier, ['unité doit malgré tout étre capable d’une accélération d’au moins 0,05 m/s?
pour le cas de charge « masse de conception en charge normale ». Cette exigence peut étre vérifiée par
calcul ou par essai (mesure de I’accélération) et s’applique a une vitesse maximale de conception de
350 km/h.

Les exigences relatives a la-eoupure-des-efforts-del’arrét de la traction en cas de freinage sont définies au
point 4.2.4-delaprésente PTU.

Les exigences relatives a la disponibilité de la fonction de traction en cas d’incendie a bord du train sont
définies au point 4.2.10.4.4.

L’unité doit satisfaire aux exigences applicables a | Les exigences applicables aux unités en ce qui
son interface avec la partie embarquée du systéme | concerne leur interface avec le systeme ETCS
de signalisation dans les Etats parties formant le | embarquée et liées a la fonction d’interface du train
domaine d’utilisation du véhicule. Voir point 4.3.4. | « arrét de la traction » lorsque I’ETCS est installé
sont définies dans la spécification mentionnée a
I’appendice J-2, index [B].

Exigences supplémentaires pour les unités évaluées en composition(s) fixe(s) ou prédéfinie(s) d’une
vitesse maximale de conception supérieure ou égale a 250 km/h :

€)9)  L’accélération moyenne sur une voie en palier, pour le cas de charge « masse de conception en charge

normale », doit étre au minimum de :
- 0,40 m/s> de 0 a 40 km/h,
- 0,32 m/s?> de 0 a 120 km/h,
- 0,17 m/s? de 0 a 160 km/h.

Cette exigence peut étre vérifiée par calcul uniquement ou par essai (mesure de I’accélération) combiné
avec le calcul.

9310) La conception du systéme de traction suppose des valeurs d’adhérence roue-rail qui ne dépassent pas :

- 0,30 au démarrage et a trés faible vitesse,

- 0,275 4 100 km/h,
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— 0,194200 km/h,
— 0,10 2300 km/h.

+6311) Une défaillance unique de 1’équipement d’alimentation ayant une incidence sur la capacité de traction ne
doit pas priver 1’unité de plus de 50 % de sa feree-puissance de traction.

4.2.8.2 Alimentation en courant électrique
4.2.8.2.1 Généralités

1) Les exigences applicables au matériel roulant, et qui entrent en interface avec le sous-systéme « énergie »
sont spécifiées au présent point ; le présent point 4.2.8.2 s’applique par conséquent aux unités électriques.

2) Les exigences de la présente PTU tiennent compte | La STI Energie mentionne
de la compatibilité avec

les systémes suivants : courant alternatif 25 kV 50 Hz, courant alternatif 15 kV 16,7 Hz, courant continu
3kV et 1,5 kV. Les exigences suivantes se limitent donc a ces quatre systémes d’alimentation, et les
références normatives ne sont valables que pour ces mémes systémes.

4.2.8.2.2 Exploitation dans les limites de tensions et de frequences

1) Les unités électriques doivent pouvoir circuler dans au moins une des plages de « tension et fréquence »
définies

au point 4.2.8.2.1 2)-detaprésente P tesvaleurs | dans la STI ENE, point 4.2.3 elause423-dela
L | . o i . ST « & o
de—la—sous-station—ct—pour—lc—pantographc—sont

o : 4 de

et a I’appendice J-1, index [69].

2) La valeur réelle de la tension de la ligne doit étre disponible dans la cabine de conduite en configuration
de service.

3) Les valeurs de « tension et de fréquence » des systemes d’alimentation pour lesquelles le matériel roulant
est prévu doivent étre consignées dans la documentation technique décrite au point 4.2.12.2-deta-présente
PFUL

4.2.8.2.3 Freinage par récupération avec renvoi d énergie vers les lignes aériennes de contact

1) Les unités électriques qui renvoient de ’¢lectricité vers les lignes aériennes de contact en mode de

freinage par récupération doivent satisfaire aux exigences de la spécification mentionnée a
I’appendice J-1, index 42[22].

4.2.8.2.4 Puissance et courant maximaux absorbés de la ligne aérienne de contact

1) Les unités électriques d’une puissance supérieure a 2 MW (incluant les compositions fixes et prédéfinies)
doivent étre équipées d’un systéme de limitation de courant ou de puissance. Pour les unités appelées a
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étre utilisées en exploitation multiple, I’exigence s’applique lorsqu’un seul train — avec le nombre
maximal d’unités destinées a étre couplées — a une puissance totale supérieure 4 2 MW.

D) Les unités electrlques d01vent etre equlpees d’un systeme de regulatlon automathue de—eeafaﬁt—se

pem}emeen fonctlon de la tension afin de llmlter le courant au « courant maximal par rapport ala

tension »_ou la puissance a la « puissance maximale par rapport a la tension » indiqué(e) dans la
spécification mentionnée a I’appendice J-1, index 43[22].

Remargue—-—Une limitation moins restrictive (diminution de la valeur du coefficient « a ») peut étre
utilisée au niveau opérationnel sur un réseau ou une ligne en particulier, si elle est acceptée par le
gestionnaire de I’infrastructure.

3) La valeur de courant maximal (courant nominal) obtenue et vérifiée ci-dessus doit étre consignée dans

{e—Eegist-Ee—du—ma%eﬂel—Fe&}aﬂt—deﬁﬂ-x—la documentation technique décrite au point 4.2.12.2-de-la-présente

)

L’unité doit satisfaire aux exigences applicables a

Les exigences applicables aux unités en ce qui

son interface avec la partie embarquée du systéme

concerne leur interface avec le systéeme ETCS

de signalisation dans les Etats parties formant le

embarquée et liées a la fonction d’interface du train

domaine d’utilisation du véhicule. Voir point 4.3 4.

« modification de la consommation de courant

La documentation technique décrite au point

autorisée » lorsque I’ETCS est installé sont défi-
nies dans la spécification mentionnée a 1’appen-
dice J-2, index [B]. A réception des informations
sur la consommation de courant autorisée:

- Si ’unité est équipée d’une fonction de
limitation de la puissance ou du courant,
le dispositif adapte automatiquement le
niveau de consommation de puissance

— Si ’unité n’est pas équipée d’une fonc-
tion de limitation de la puissance ou du
courant, la « consommation de courant
autorisée » doit étre affichée a bord pour
permettre au conducteur d’intervenir.

La configuration du matériel roulant, en commande

4.2.12.2 énonce les modalités d’adaptation de

automatique ou manuelle, doit étre consignée dans

I’unité au niveau maximal admissible de puissance

la documentation technique décrite au point

ou de consommation de courant et ses interfaces

4.2.12.2.

avec le systéme de signalisation.

4.2.8.2.5 Courant maximal a |’ arrét-ponrlessystemes-a-conrant-continm

Le courant maximal par pantographe pour les systémes a courant alternatif et & courant continu lorsqu’un

train est a [’arrét doit étre tel que défini dans la spécification mentionnée a I’appendice J-1, index [24].

H2)  Pour les systémes a courant continu, le courant maximal a 1’arrét par pantographe doit étre calculé et

vérifié par des mesures conformément au point 6.1.3.7. Pour les systémes a courant alternatif, la
vérification du courant a 1’arrét n’est pas nécessaire car il se situe a un niveau inférieur non susceptible
d’entrainer une surchauffe du fil de contact.
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)

$H4)

Pour les trains équipés d’un stockage d’énergie électrique de traction:

- le courant maximal par pantographe a 1’arrét du véhicule dans les systémes a courant continu
ne peut étre dépassé que pour la charge du stockage d’énergie électrique de traction, sur des
sites autorisés et dans des conditions spécifiques définies dans le registre de I’infrastructure. Il
ne sera possible que dans ce seul cas gqu’une unité permette le dépassement du courant maximal
a I’arrét pour les systémes a courant continu ;

- la méthode d’évaluation, y compris les conditions de mesurage, constitue un point ouvert.

I verification de] bilitd_de Punits L | L feifid i |

Pour les systémes a courant continu, 1Ea valeur mesurée et les conditions de mesurage en ce qui

concerneant le matériau dues fils de contact ainsi que, pour les trains équipés d’un stockage d’énergie
électrique de traction, la documentation relative a I’exploitation du stockage d’énergie électrique doivent
étre consignées dans la documentation technique décrite au point 4.2.12.2-de-la-présente PTU.

4.2.8.2.6 Facteur de puissance

1) Les données de calcul a utiliser pour le facteur de puissance (comprenant 1’exploitation multiple de
| plusieurs unités telle qu’elle est définie au point 2.2-deta-présente PTH) doivent faire 1’objet d’un calcul
pour vérifier le critére d’acceptation énoncé dans la spécification mentionnée a I’appendice J-1,
index 44[22].
4.2.8.2.7 Harmoniques et effets dynamiquesPerturbations—du—systene—energétigue pour les systemes ené
courant alternatif
1) Une unité ¢électrique ne-doit-pas-provoquer-de surtensions-ctautres-phénomenc

pemt—LO—l—«—Ha{memques—et—effets—dynam*qﬂes—»don satlsfalre aux _exigences de la spemﬁcatlon

mentionnée a I’appendice J-1, index [22|45;surtatigne-aérienne-de-contact.
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2)  Toutes les hypothéses et données prises en compte peur—eette—étude—de—compatibiité—doivent étre

consignées dans la documentation technique (voir fe-point 4.2.12.2).

4.2.8.2.8 Systéme embarqué de mesure d’énergie

4.2.8.2.8.1 Généralités

1) On appelle « systtme embarqué de mesure d’énergie » (EMS) le systeme permettant de mesurer
I’ensemble de 1’énergie électrique active et réactive absorbée depuis, ou renvoyée vers (au cours d’un
freinage par récupération) la ligne de contact a partir de la motrice de traction, par 1’unité électrique.

L’installation d’un EMS est obligatoire sur les
véhicules dont le domaine d’utilisation comprend
un ou plusieurs Etats parties appliquant le droit de
I’Union européenne.

Si un EMS est installé, il doit satisfaire aux
dispositions de la présente PTU.

jZ) L’EMS doit comprendre au moins les fonctions suivantes : fonction de mesure de 1’énergie (EMF) telle
que définie au point 4.2.8.2.8.2, fonction d’acquisition et de gestion des données (DHS) telle que définie
au point 4.2.8.2.8.3.

3) Un systéme de communication appropri¢ enverra les ensembles de données compilées a des fins de
facturation énergétique (CEBD) a un systéme au sol de collecte des données (DCS). Les protocoles
d’interface et le format des données transférées entre I’EMS et le DCS doivent satisfaire aux exigences
énoncées au point 4.2.8.2.8.4.

L) Ce-systemelL.’EMS peut étre utilisé aux fins depeur-assurer la facturation ; les ensembles de données
définis au point 4.2.8.2.8.3 4) qu’il fournit doivent étre acceptées a cette fin dans tous les Etats membres.

5) Le courant et la tension nominaux de ’EMS doivent correspondre au courant et a la tension nominaux
| de I'unité électrique ; il doit continuer & fonctionner correctement en cas de changement de plusieurs
systémes d’alimentation de 1’énergie de traction.

6) Les données stockées dans ’EMS doivent étre protégées contre la perte de I’alimentation électrique et
I’EMS doit étre protégé contre tout accés non autorisé.

7 Une fonction de géolocalisation embarquée fournissant a la DHS des données de géolocalisation
provenant d’une source extérieure est fournie dans les réseaux lorsque cette fonction est nécessaire a des
| fins de facturation—uniquement. Dans tous les cas, 'EMS doit pouvoir intégrer une fonction de
géolocalisation compatible. Si la fonction de géolocalisation est fournie, elle doit satisfaire aux exigences
| définies dans la spécification mentionnée a I’appendice J-1, index H-6[55].

8) L’installation d’un EMS, sa fonction de géolocalisation embarquée, la description de la communication
du bord au sol et le controle métrologique, y compris la classe de précision de ’EMF, doivent étre
’ consignés dans la documentation technique décrite au point 4.2.12.2-de-la-présente PTY.
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b) La documentation de maintenance définie au point 4.2.12.3-de-laprésente PTY doit comprendre toute
procédure de vérification périodique pour garantir le niveau de précision requis de I’EMS au cours de sa
durée de vie.

4.2.8.2.8.2 Fonction de mesure de l’énergie (EMF)

1) L’EMF doit assurer la mesure de tension et de courant, le calcul de I’énergie et la production de données
sur I’énergie.

2) Les données énergétiques produites par ’EMF doivent fonctionner sur une période temporelle de
référence de 5 minutes définie par I’heure universelle coordonnée (UTC) a chaque fin de période
commengant a 00:00:00. Il est permis d’utiliser un cycle de mesure plus court s’il est possible d’agréger
les données a bord dans une période de référence de 5 minutes.

3) La précision de ’EMF pour la mesure de 1’énergie active doit étre conforme auxpeints4-23+a4234
de-a la spécification mentionnée a 1’appendice J-1, index H-7[56].

4) Chaque dispositif comportant une ou plusieurs EMF doit indiquer: le controle métrologique et sa classe
de précision, d’aprés les désignations de classe indiquées dans la spécification mentionnée aux

points4-3-3-4-4-3-43-et4-4-42-dedans la spécification mentionnée a I’appendice J-1, index H-7[56].

5) L’évaluation de la conformité de la précision est présentée au point 6.2.3.19 bis.

) Au casou :

- un EMS est destiné a étre installé sur un véhicule existant, ou

- un EMS existant (ou des parties de celui-ci) est mis a niveau

et ou des composants existants d’un véhicule sont utilis€és comme éléments d’un EMF, les exigences 1)
a 5) s’appliquent aux mesures du courant et de la tension compte tenu du facteur d’influence de la
température a la température nominale uniquement et peut étre vérifié pour la plage de 20 % a 120 % du
courant nominal. La documentation technique décrite au point 4.2.12.2 doit consigner :

- les caractéristiques de la conformité des composants du systéme énergétique embarqué avec
cette série limitée d’exigences

- les conditions d’utilisation de ces composants.

4.2.8.2.8.3 Systéme d’acquisition et de gestion des données (DHS)

1) Le DHS doit assurer la production d’ensembles de données compilées a des fins de facturation
énergétique, en fusionnant les données de I’EMF avec des données temporelles et, au besoin,
géographiques et en les stockant avant qu’elles ne soient envoyées au systéme de collecte des données
au sol (DCS) par un systéme de communication.

2) Le DHS doit assurer la compilation des données sans les corrompre et intégrer un systéme de stockage
de données doté d’une mémoire suffisante pour stocker les données compilées relatives a 60 jours
minimum d’exploitation continue. La période temporelle de référence utilisée est la méme que
dans ’EMF.

3) Le DHS doit pouvoir étre interrogé localement a bord a des fins d’audit et de récupération des données.
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L) Le DHS doit produire des ensems
en fusionnant les données suivantes pour chaque perlode de référence :

se {CEBD)

— Didentification du point de consommation (CPID) unique EMS tel que défini dans la
| spécification mentionnée a I’appendice J-1, index H8[57],

— pour chaque période, I’heure de fin de période, en année, mois, jour, heure, minute et seconde,
— les données de géolocalisation a la fin de chaque période,

— D’énergie absorbée/renvoyée, active et réactive (le cas échéant), a chaque période, en wattheure
(énergie active) et en varheure (énergie réactive) ou en multiples décimaux.

5) L’évaluation de la conformité de la compilation et du traitement des données produites par le DHS est
présentée au point 6.2.3.19 bis.

4.2.8.2.8.4 Protocoles d’interface et format des données transférées entre [’EMS et le DCS

L’échange de données entre I’EMS et le DCS doit satisfaire aux exigences-sutvantes de la spécification
mentionnée a ’appendice J-1. index [58]. en ce qui concerne les caractéristiques suivantes :

- Eles services d’application (couche de service) de I’EMS.—deivent—étre—conformes—an

- Eles droits d’acces de 1’utilisateur pour ces services d’application.-deivent-etre-conformesan

- Ela structure (couche de données) pour ces services d’application, qui doit étre conforme au

schéma XML défini —au—pomnt—43-4—de—ta—spéeification—mentionnée—a—Fappendice—k
index—H9-

- Ele mécanisme de messages (couche de messages) a 1I’appui de ces services d’application, qu

doit étre conforme aux méthodes et au schéma XML définis %u—pe%%é@%h—spee}ﬁe&ﬁeﬂ
mentonnéca-Fappendiced——index-9-

- J:les protocoles d’ app11cat1on ar appu1 du mecamsme de message {leilvent—etfeeeﬁfeﬂrﬁes—&u

- les architectures de communication : EI’EMS doit utiliser au moins ’une d’entre elles—des

4.2.8.2.9 Exigences liées aux pantographes
4.2.8.2.9.1 Débattement vertical des pantographes
4.2.8.2.9.1.1 Hauteur d’interaction avec les fils de contact (niveau matériel roulant)
Un pantographe installé sur une unité électrique doit pouvoir entrer en contact mécanique avec au moins
un des fils de contact, a des hauteurs comprises entre :
- 4 800 mm et 6 500 mm au-dessus du niveau du rail pour les voies conformes au gabarit GC,

- 4 500 mm et 6 500 mm au-dessus du niveau du rail pour les voies conformes aux gabarits
GA/GB,

| - 5550 mm et 6 800 mm au-dessus du niveau du rail pour les voies conformes au gabarit T
(écartement de voie 1 520 mm),
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- 5.600 mm et 6 600 mm au-dessus du niveau du rail pour les voies conformes au gabarit FIN1
(écartement de voie 1 524 mm),

- 39204 190 mm et 5 700 mm au-dessus du niveau du rail pour les unités électriques congues
pour étre exploitées sur un réseau alimenté en 1,5 kV continu conformément au gabarit IRL
(écartement de voie 1 600 mm).

Remarque : Le captage de courant est vérifié conformément aux points 6.1.3.7 et 6.2.3.21-dela-présente
PTY, en précisant la hauteur des fils de contact utilisés pour les essais ; cela étant, le captage de courant
a faible vitesse est possible a partir d’un fil de contact a I’une quelconque des hauteurs indiquées ci-
dessus.

4.2.8.2.9.1.2 Débattement vertical des pantographes (niveau constituant d’interopérabilité)

1))
2)

Les pantographes doivent posséder un débattement vertical d’au moins 2 000 mm.

La conformité doit étre évaluée conformément aux exigences de la spécification mentionnée a
I’appendice J-1, index 46[23].

4.2.8.2.9.2 Géométrie des archets (niveau constituant d’interopérabilité)

1))

2)

Le type de géométrie d’archet de I’un au moins des pantographes installés sur une unité électrique appelée
a circuler sur des voies ayant un écartement autre quel 520 mm ou 1 600 mm doit étre conforme a I’'une
des deux spécifications contenues aux points 4.2.8.2.9.2.1 et 4.2.8.2.9.2.2 ci-apres.

Le type de géométrie d’archet de I’un au moins des pantographes installés sur une unité électrique appelée
a étre exploitée exclusivement sur 1’écartement 1 520 mm; doit étre conforme a 1’'une des deux
spécifications contenues aux points 4.2.8.2.9.2.1,4.2.8.2.9.2.2 et 4.2.8.2.9.2-+.3 ci-apres.

Le type de géométrie d’archet de I'un au moins des pantographes installés sur une unité électrique
appelée a étre exploitée exclusivement sur I’écartement 1 600 mm doit étre conforme aux spécifications
du point 4.2.8.2.9.2.13-his ci-apres.

Le ou les types de géométrie d’archet des pantographes installés sur une unité électrique doivent étre
consignés dans la documentation technique décrite au point 4.2.12.2.-de-la-présente

La largeur de I’archet ne doit pas dépasser 0,65 métre.

Les archets équipés de bandes de frottement a suspensions indépendantes doivent étre conformes a la
spécification mentionnée a I’appendice J-1, index 47[24].

Le contact entre le fil de contact et I’archet peut se faire en dehors des bandes de frottement; et sur toute
la longueur de la partie conductrice, sur des sections de ligne limitées dans des conditions défavorables,
par exemple en cas d’oscillation des véhicules par grand vent.

La partie conductrice et la longueur minimale des bandes de frottement sont indiquées ci-apres dans la
géométrie des archets.

4.2.8.2.9.2.1 Géométrie d’archet 1 600 mm

D

La géométrie des archets doit étre celle décrite dans la spécification mentionnée a I’appendice J-1,
index 48[24].
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4.2.8.2.9.2.2 Geéométrie d’archet 1 950 mm

1) La géométrie des archets doit étre celle décrite dans la spécification mentionnée a ’appendice J-1,
index 49[24].
2) Les cornes de I’archet peuvent étre réalisées dans des matériaux isolants ou non.

4.2.8.2.9.2.3 Geéométrie d’archet 2 000/2 260 mm
1)

Le profil de I’archet doit étre conforme aux caractéristiques suivantes :

Figure : Configuration et dimensions des archets
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4.2.8.2.9.3 bis Capacité de courant des pantographes (niveau constituant d’interopérabilité)

1))

2)

Les pantographes doivent étre congus pour la valeur de courant nominal (définie au point 4.2.8.2.4) a
transmettre a [’unité électrique.

Une analyse doit démontrer que le pantographe est capable de transmettre le courant nominal. Cette
analyse doit comprendre I’évaluation de la conformité aux exigences de la spécification mentionnée a
I’appendice J-1, index 50[23].

Les pantographes peur-systemes—a—eourant-contint—doivent €tre congus en—tenant-ecompte-dupour un
courant maximalt-a I’arrét (dont le maximum est défini au point 4.2.8.2.5-de-la-présente PTH.

4.2.8.2.9.4 Bande de frottement (niveau constituant d’interopérabilité)

1)

Les bandes de frottement sont les pieces (remplagables) de I’archet qui sont en contact avec la ligne de
contact.

4.2.8.2.94.1 Géométrie des bandes de frottement

1)

Les bandes de frottement doivent étre congues, d’un point de vue géométrique, de maniere a pouvoir
s’adapter sur I’une des géométries d’archet définies au point 4.2.8.2.9.2.

4.2.8.2.9.4.2 Mateériau des bandes de frottement

1)

2)

3)

Le matériau utilisé pour les bandes de frottement doit é&tre mécaniquement et électriquement compatible
avec le matériau du fil de contact

installé sur les lignes ou I’unité est appelée a circuler | (comme indiqué dansta-elauseau point 4.2.14 de
la STT « énergie »)

afin d’assurer un bon captage de courant, d’éviter une abrasion excessive de la surface des fils de contact,
et de minimiser I’usure des fils de contact et des bandes de frottement.

Il incombe a I’autorité compétente de veiller a ce que
les informations concernant le matériau des bandes
de frottement soient fournies au demandeur.

Le carbone pur ou le carbone imprégné d’additifs sont autorisés.

Si un additif métallique est utilisé, la part d’additif doit étre en cuivre ou en un alliage de cuivre et ne
doit pas dépasser 35 % du poids total de la bande de frottement sur des lignes de courant alternatif et
40 % sur des lignes de courant continu.

Les pantographes évalués au regard de la présente PTU doivent étre équipés de bandes de frottement
réalisées dans un des matériaux mentionnés ci-dessus.

En outre, les bandes de frottement réalisées dans un autre matériau ou contenant un pourcentage plus
¢levé d’additifs métalliques, et le carbone imprégné de cuivre sont autorisés (si

cela est prévu pour les lignes ou I'unité est appelée a | le registre des infrastructures le prévoit)
circuler)

a condition que :

- les normes reconnues y font référence, en mentionnant les restrictions le cas échéant, ou
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- elles ont fait I’objet d’un test d’aptitude a I’emploi (voir ¢galement point 6.1.3.8).

4.2.8.2.9.5 Effort de contact statique du pantographe (niveau constituant d ’'interopérabilité)

1)

2)

L’effort de contact statique est I’effort de contact vertical exercé par 1’archet contre le fil de contact et
qui est produit par le dispositif de levée du pantographe, lorsque ce dernier est déployé avec le véhicule
a l’arrét.

L’effort de contact statique exercé par le pantographe sur le fil de contact, conformément a la définition
formulée ci-dessus, doit pouvoir étre ajusté dans les plages suivantes (conformément au domaine
d’utilisation du pantographe) :

- 60 a 90 N pour les systemes d’alimentation a courant alternatif,
- 90 a 120 N pour les systémes d’alimentation 3 kV a courant continu,

- 70 a 140 N pour les systémes d’alimentation 1,5 kV a courant continu.

4.2.8.2.9.6 Effort de contact et comportement dynamique du pantographe

1)

2)

3)

L’effort de contact moyen Fy, est la valeur statistique moyenne de 1’effort de contact du pantographe ; il
est formé par les composantes statique et aérodynamique de I’effort de contact avec correction
dynamique.

Différents facteurs jouent sur I’effort de contact moyen : le pantographe lui-méme, son emplacement
dans la configuration du train, son débattement vertical, et le matériel roulant sur lequel il est installé.

Le matériel roulant et les pantographes fixés sur le matériel roulant doivent étre congus et testés de
maniére a exercer un effort de contact moyen Fy, sur le fil de contact dans une plage spécifiée

dans le tableau ci-dessous : dans—la—elauseau point 4.2.112 de la STI

Exigence v>250 | 250>v>160 | v<160 gie»ENE,
& [km/h] [km/h] [km/h]

Espace pour le
soulévement du 2S,
bras de rappel
Effort de
contact moyen Voir points (+a) a {4d) ci-aprés
Fin
Ecart type 4 la
vitesse de ligne 03 Fay
maximale Gmax
(N)
Pourcentage <0,1 pour
d’amorgage les systémes
d’arcs ala en courant
Vites.se de ligne <02 alternatif <ol
maximale, NQ <0,2 pour >
(%) ‘(durée les systémes
minimale en courant
d’arc : 5 ms) continu

a) L’effort de contact moyen Fy, est la valeur
statistique moyenne de I’effort de contact.
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Fm est formé par les composantes statique,
dynamique et aérodynamique de I’effort de
contact du pantographe.

b) Les plages de Fi, pour chacun des systémes
d’alimentation électrique de traction sont
définies dans le tableau 6 de la norme EN
50367:2020+A1:2022 Eeffort—de—econtaet

B e

c) Les lignes aériennes de contact doivent étre
| congues de fagon a pouvoir supporter la
limite supérieure de conception de Fn,
donnée dans le tableau 6 de la norme
’ EN 50367:20422020+A :2022.

d) Les courbes s’appliquent aux vitesses
inférieures ou égales a 326-360 [km/h]. Pour
les vitesses supérieures a 326-360 [km/h],
les procédures approprices des Etats parties
formant le domaine d’utilisation du véhicule

déeritesaupoint-6-1-3-s’appliquent.

So est la valeur-ealeulée; simulée ou mesurée du
soulévement du fil de contact au droit du bras de
rappel, avec au moins deux pantographes
fonctionnant simultanément appliquant la limite
supérieure de F., a la vitesse de conception de la
ligne aérienne de contact.engendré—en—serviee
normat—avee—un—ou—plusicurs—pantographes
apphiquantun—ctlor-de—contactmoyen——a-ta
vitesse-mastmateauwtorisee-detatigne: Lorsque
le soulévement du bras de rappel est limité
physiquement en raison du modelede—la
coneeption de la—ligne aérienne de contact,
I’espace nécessaire peut étre ramené a 1,5 So
’ (voir fanorme EN 50119:2009, point 5.10.2).

L’effort maximal (Fmax) se situe généralement
dans la plage de Fy, plus trois écarts types Omax ;
des valeurs supérieures peuvent étre enregistrées
a des endroits particuliers et sont communiquées

‘ dans la norme EN 50119:202009,—tableau4;
point 5.2.5.2. tableau 4. Pour les composants
rigides tels que les isolateurs de section dans des
systemes de ligne aérienne de contact, I’effort de
contact peut augmenter pour atteindre un
maximum de 350 N,

afin de garantir la qualité de captage de courant, sans amorcage d’arc excessif et afin de limiter I’usure
et les aléas auxquels les bandes de frottement sont exposées. L’ajustement de I’effort de contact s’effectue
au moment des essais dynamiques.
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E bis) Le matériel roulant et les pantographes fixés sur le matériel roulant ne doivent pas dépasser les valeurs

4)

5)

limites pour le soulévement SO et soit 1’écart-type omax, soit le pourcentage d’amorcage d’arcs tels que
définis

au point 3) ci-dessus. au point 4.1.12 de la STI ENE.

L’objectif de la vérification au niveau des constituants d’interopérabilité est de valider le comportement
dynamique du pantographe lui-méme, et sa capacité de captage de courant a partir d’une ligne aérienne
de contact

; | conforme aux STI ;

la procédure d’évaluation de la conformité est spécifiée au point 6.1.3.7.

Au niveau du sous-systéme « matériel roulant » (insertion dans un véhicule donné), I’objectif de la
vérification est d’ajuster les efforts de contact, en tenant compte des effets aérodynamiques dus au
matériel roulant et a I’emplacement du pantographe dans la ou les compositions fixes ou prédéfinies du
train ou de I'unité ; la procédure d’évaluation de la conformité est spécifiée au point 6.2.3.20.

4.2.8.2.9.7 Disposition des pantographes (niveau matériel roulant)

1)
2)

3)

Plusieurs pantographes peuvent étre simultanément en contact avec la ligne aérienne de contact.

Le nombre de pantographes et leur espacement doivent prendre en considération les performances de
captage de courant définies au point 4.2.8.2.9.6 ci-dessus.

Lorsque I’espacement entre deux pantographes consécutifs en compositions fixes ou prédéfinies de
I’unité évaluée est inférieur a celui

prévu dans le tableau ci-dessous : indiqué au point 4.2.13 de la STI «énergie»ENE
Vitesse de conception | Distance minimale avec un
(km/h) systeme en courant alternatif
(m)
Type A ‘ B | C
v >250 200
160 <v <250 200 85 35
120 <v <160 85 85 35
80<v<120 20 15 15
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‘ v <80 ‘ 8 ‘ 8 | 8 ‘
Vitesse de conception | Distance minimale avec un

(km/h) systéme en courant continu
3 kV (m)
Type A ‘ B ‘ C
v =250 200
160 <v <250 200 115 35
120 <v <160 20 20 20
80<v<120 20 15 15
v <80 8 8 8
Vitesse de conception | Distance minimale avec un
(km/h) systéme en courant continu
1,5 kV (m)
Type A B C
v>250 200 200 35
160 <v <250 200 85 35
120 <v <160 85 35 20
80<v<120 35 20 15
v <80 20 8 8

pour le type de distance de conception de la ligne aérienne de contact sélectionné, ou lorsque deux
pantographes au moins sont simultanément en contact avec 1’équipement de la ligne aérienne de contact,

il faut qu’il soit démontré par essai que la-qualité-de-eaptage-de-eourantlc comportement dynamique telle
que définie au point 4.2.8.2.9.6 ci-dessus est respectéobtente-par-le-pantographe-dontlaperformanee-est
Lo olus faible (défini e os simulat Dessa).

) Les distances entre pantographes consécutifs pour lesquels le matériel roulant a été vérifié doivent étre
consignées dans la documentation technique (voir point 4.2.12.2).

4.2.8.2.9.8 Franchissement desphases-owdes sections de séparation de phases ou de systemes (niveau matériel
roulant)

1) Les trains doivent pouvoir passer d’un systéme d’alimentation ou d’une section de phases vers le (ou la)
suivant(e)
(décrits danstes—elauses— aux points 4.2.15 et
4.2.16 de la STI «énergienENE)

sans pontage des systémes ni des sections de séparation de phases.
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Pour la vérification de la compatibilité¢ de 1’unité et
de la ligne aérienne de contact, la présente PTU
suppose, sans préjudice des cas spécifiques, que les
sections de séparation de phases ou de systémes sont
telles que décrites ci-dessous.

Sections de séparation de phases

Généralités

La conception des sections de séparation de phases
est réputée garantir que les trains peuvent se déplacer
d’une section vers une autre section adjacente sans
qu’il faille ponter les deux phases. La consommation
électrique (traction, auxiliaires et courant a vide du
transformateur) est censée étre ramenée a z€ro avant
d’entrer dans une section de séparation de phase. Des
moyens adéquats (a2 D’exception de la section de
séparation courte) sont censés €tre mis a disposition
pour permettre a un train a I’arrét dans la section de
séparation de phases de redémarrer.

La longueur totale D des sections neutres est définie
au point4 de la norme EN 50367:2012. Pour
calculer D, il convient de tenir compte des
débattements selon le point5.1.3 de la norme
EN 50119:2009 et d’un soulévement So.

Lignes avec une vitesse v > 250 [km/h]

Deux types de conceptions de sections de séparation
de phases sont censées étre prises en compte :

a) soit une conception de section de séparation
de phases dans laquelle tous les
pantographes des trains interopérables les
plus longs se trouvent dans la section neutre.
La longueur totale de la section neutre est
réputée €tre d’au moins 402 m. Pour le
détail des exigences, voir la norme
EN 50367:2006, annexe A.1.2,

b) soit une séparation de phases plus courte,
avec trois sections tampons isolées, comme
indiqué dans la norme EN 50367:2006,
annexe A.1.4. La longueur totale de cette
section de séparation est réputée Etre
inférieure a 142 m, débattements et
tolérances compris.

Lignes avec une vitesse v < 250 [km/h]

La conception des sections de séparation est censée
étre conforme aux solutions telles que celles qui sont
décrites dans la norme EN 50367:2006, annexe A.1.
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Si une autre solution est utilisée, elle est censée étre
au moins aussi fiable.

Sections de séparation de systéemes

Généralités

La conception des sections de séparation de systémes
est réputée garantir que les trains peuvent évoluer
d’un systéme d’alimentation électrique vers un autre
adjacent sans qu’il faille ponter les deux systémes.
Deux méthodes permettent de passer d’une section
de séparation de systémes a une autre :

a) soit avec le pantographe en position
soulevée et en contact avec le fil de contact ;

b) soit avec le pantographe en position
abaissée et sans contact avec le fil de
contact.

La longueur totale D des sections neutres est réputée
conforme au point 4 de la norme EN 50367:2012.
Pour calculer D, il convient de tenir compte des
débattements selon le point5.1.3 de la norme
EN 50119:2009 et d’un soulévement S,.

Pantographes soulevés

La consommation électrique (traction, auxiliaires et
courant a vide du transformateur) doit étre ramenée
a zéro avant d’entrer dans une section de séparation
de systéme. Si des sections de séparation de systémes
sont franchies avec des pantographes en position
soulevée et en contact avec le fil de contact, leur
conception fonctionnelle est censée étre la suivante :

a) la géométrie des différents éléments de la
ligne aérienne de contact doit empécher que
les pantographes court-circuitent ou pontent
les deux systémes électriques,

b) des dispositions appropriées doivent étre
prises dans le sous-systéme « énergie » afin
d’éviter tout pontage des deux systémes
d’alimentation  adjacents lorsque le
déclenchement du_ou #des disjoncteur¢s)
embarqué(s) est défaillant,

¢) la variation dans la hauteur du fil de contact
sur I’ensemble de la section de séparation
doit étre conforme aux exigences arrétées
dans la norme EN 50119:2009, point 5.10.3.
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2)

4)

Pantographes abaissés

Si une section de séparation de systémes est franchie
avec les pantographes abaissés, la section est censée
étre congue de maniére a éviter un pontage par un
pantographe soulevé par inadvertance.

Les unités électriques compatibles avec divers systémes d’alimentation doivent, lors de leur passage a
travers des sections de séparation de systémes, reconnaitre automatiquement la tension du systéme
d’alimentation au pantographe.

Lors du franchissement des—phases-ex-des sections de séparation de phases ou de systémes, il doit étre
possible de ramener a zéro 1’¢change d’énergie abserbéeentre la ligne aérienne de contact et 'unité.

C’est au gestionnaire d’infrastructure qu’il incombe | Le registre de I’infrastructure indique
de mettre a disposition du demandeur les

informations pertinentes relatives a 1’infrastructure,

telles que

les configurations autorisées pour les pantographes: abaissé ou levé (avec les dispositions de
pantographe permises) lors du passage a travers différents systemes-eu-sections de séparation de systemes
ou de phases.

Les umtes electrlques dont la vitesse max1male de conception est supérieure ou égale a 250 km/h doivent

recevoir a—parm*—du sol les 1nformat10ns relatives a la locahsatlon de la sectlon de separatlon et les
commandes de-eontrélecorrespondantes pour le pilotage du pantographe et le-du disjoncteur principal

doivent étre automatiquement déclenchés par le-systeme-de-controle-et-de-surveilanee-de-1’unité, sans

intervention du conducteur.

Lors du franchissement de sections de voie ou il y

Les exigences applicables aux unités en ce qui

a changement de systéme de traction (voltage et

concerne leur interface avec ’ETCS embarquée et

fréquence), 1’activation du disjoncteur principal de

liées aux fonctions d’interface du train « Change-

[’unité peut étre manuelle ou automatique.

L’unité doit satisfaire aux exigences applicables a
son interface avec la partie embarquée du systéme
de signalisation dans les Etats parties formant le
domaine d’utilisation du véhicule. Voir point 4.3 .4.

ment de systéme de traction, troncon hors tension
nécessitant 1’abaissement du pantographe — ordres
du sol, troncon hors tension nécessitant 1’ouverture
du disjoncteur principal », lorsque I’ETCS est
installé sont définies dans la spécification men-
tionnée a I’appendice J-2. index [B], pour les unités
d’une vitesse maximale par conception inférieure a
250 km/h, les commandes correspondantes n’ont
pas besoin d’étre automatiques.
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6)

La configuration du matériel roulant, en commande automatique ou manuelle, doit étre consignée dans
la documentation technique décrite au point 4.2.12.2.

(réservé) Les exigences applicables aux unités en ce qui
concerne leur interface avec le systeme ETCS
embarquée et liées aux fonctions d’interface du
train « Disjoncteur principal — ordres du STM »,
« Pantographe — ordres du STM » lorsque ’ETCS
est installé sont définies dans la spécification
mentionnée a ’appendice J-2. index [B]. Pour les
unités dont la vitesse maximale de conception est
inférieure a 250 km/h, les commandes ultérieures
n’ont pas besoin d’étre automatiques. La configu-
ration du matériel roulant, en commande auto-
matique ou manuelle, doit étre consignée dans la
documentation technique décrite au point 4.2.12.2.

4.2.8.2.9.9 Isolation du pantographe par rapport au véhicule (niveau matériel roulant)

1)

Les pantographes doivent étre montés sur les unités ¢électriques de maniére a veiller a ce que le trajet du
courant depuis ’archet vers les équipements du véhicule soit isolé de la terre. L’isolation doit convenir
pour toutes les tensions d’alimentation pour lesquelles I’unité est congue.

4.2.8.2.9.10 Abaissement du pantographe (niveau matériel roulant)

)

2)

3)

4)

6)

Les unités électriques doivent abaisser le pantographe en un temps (3 secondes) répondant aux exigences
du-peint4-7-de la spécification mentionnée a I’appendice J-1, index [23].51(3-secondes) et a la distance
d’isolation dynamique indiquée dans le—tableau2-de-la spécification mentionnée a I’appendice J-1,
index [26]52, soit a I’initiative du conducteur, soit en réponse a une fonction de commande du train (dont
les fonctions CCS).

Le pantographe doit atteindre sa position baissée en moins de 10 secondes.
Préalablement a [’abaissement du pantographe, le disjoncteur principal doit avoir été ouvert

automatiquement.

Si une unité électrique est équipée d’un dispositif de descente automatique qui abaisse le pantographe en
cas de défaillance de I’archet, le dispositif de descente automatique doit répondre aux exigences du
peint4-8-de la spécification mentionnée a I’appendice J-1, index 5+[23].

Les unités électriques dont la vitesse maximale de conception est supérieure a 160 km/h doivent étre
équipées d’un dispositif de descente automatique.

Les unités électriques qui fonctionnent avec plusieurs pantographes levés _en exploitation et dont la
vitesse maximale de conception est supérieure a 120 km/h doivent étre équipées d’un dispositif de

descente automatique.

Les autres unités peuvent étre équipées d’un dispositif de descente automatique.

4.2.8.2.10 Protection électrique du train

1)

Les unités €lectriques doivent étre protégées contre les courts-circuits internes a 1’unité.
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2) Le disjoncteur principal doit étre situ¢ de maniére a protéger les circuits haute tension embarqués, ainsi
que les liaisons haute tension entre véhicules. Le pantographe, le disjoncteur principal et la liaison haute
tension entre ces deux éléments doivent étre placés dans le méme véhicule.

3) Les unités électriques doivent étre prémunies contre les surtensions de courte durée, les surtensions
temporaires et les courants de défaut d’intensité maximale. Afin de satisfaire a cette exigence, le systéme
de coordination de la protection électrique doit satisfaire aux exigences définies dans la spécification
mentionnée a I’appendice J-1, index 53[22].

4.2.8.3  Semtmesdebmedendbeselobepe e e themmiapes

4.2.8.4 Protection contre les risques électriques

1) Le matériel roulant doit étre congu de maniere que le personnel de bord et les voyageurs ne puissent
entrer en contact (direct ou indirect, accidentel ou non) avec des composants sous tension, en conditions
d’exploitation normale comme en cas de panne de matériel. Les dispositions prévues dans la spécification
mentionnée a ’appendice J-1, index 54-[27] doivent étre appliquées pour satisfaire a cette exigence.

4.2.9 Cabine de conduite et interface homme-machine

1) Les exigences spécifiées au présent point4.2.9 s’appliquent aux unités équipées d’une cabine de
conduite.

4.2.9.1 Cabine de conduite
4.2.9.1.1 Généralités

1) Les cabines de conduite doivent étre congues de maniére qu’un seul conducteur puisse assurer la
conduite.
2) Le niveau de bruit maximal autorisé dans la cabine est celui spécifié dans la PTU Bruit

4.2.9.1.2 Acces et sortie

4.2.9.1.2.1 Acces et sortie en conditions d exploitation

1) La cabine doit étre accessible des deux cotés du train depuis un niveau situé a 200 mm en dessous du
haut du rail.

2) Cet accés peut se faire soit directement depuis 1’extérieur, via une porte extérieure de cabine, soit apres
passage par la zone adjacente a I’arriere de la cabine. Dans le second cas, les exigences du présent point
doivent s’appliquer aux acces externes a la cabine situés de chaque c6té du véhicule.

3) Les moyens mis a disposition du personnel de bord pour entrer dans la cabine et en sortir (marchepieds,
mains montoires, poignées par exemple) doivent étre d’un usage aisé et sans danger, grace notamment a
un dimensionnement (pente, largeur, espacement, forme) apprécié sur la base des normes reconnues ;
leur conception doit tenir compte des critéres ergonomiques liés a leur utilisation. Les marchepieds ne
doivent pas comporter de bords saillants présentant un risque d’obstacle pour les pieds du personnel qui
les emprunte.
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4

5)

6)

7

8)

9)

10)

Le matériel roulant présentant des plates-formes d’accés externes doit étre équipé de garde-corps et de
plinthes protégeant le conducteur lors de I’acces a sa cabine.

Une fois ouvertes, les portes extérieures de la cabine de conduite doivent s’inscrire dans le profil de
référence prévu (voir fe-point 4.2.3. 1-dela-présente PTY) (I'unité se trouvant a ’arrét).

Les portes extérieures de la cabine de conduite doivent présenter un passage libre minimal de 1675 x
500 mm quand I’accés se fait depuis un marchepied, ou de 1 750 x 500 mm quand I’accés se fait de plain-
pied.

Les portes intérieures empruntées par le personnel de bord pour accéder a la cabine doivent présenter un
passage libre minimal de 1 700 x 430 mm.

S’agissant des portes extérieures et intérieures de la cabine de conduite, si elles sont positionnées
perpendiculairement a la paroi latérale du véhicule et contre celle-ci, la largeur de passage peut étre
aménagée dans la partie supérieure réduite (angle supérieur de la face extérieure) compte tenu du gabarit
de véhicule ; cette réduction doit étre strictement limitée a la contrainte de gabarit dans la partie
supérieure et ne doit pas conduire a une largeur de passage sur la partie supérieure de la porte inférieure
a 280 mm.

La cabine de conduite et son acces doivent étre congus de maniére a pouvoir interdire 1’accés a toute
personne non autorisée, que la cabine soit occupée ou non, et de maniére a pouvoir en sortir sans clé ni
autre outil.

L’acces a la cabine doit étre possible sans le recours d’une source d’énergie produite a bord. Les portes
de la cabine ne doivent pas pouvoir s’ouvrir accidentellement.

4.2.9.1.2.2 Issues de secours de la cabine de conduite

1)

2)

3)

En situation d’urgence, I’évacuation du personnel depuis la cabine de conduite et I’acces a la cabine par
les équipes de secours doivent pouvoir se faire des deux c6tés de la cabine, via I’une des issues de secours
suivantes : portes extérieures de la cabine (acces direct depuis I’extérieur, voir fe-point 4.2.9.1.2.1 ci-
dessus), fenétres latérales ou trappes de secours.

Dans tous les cas, I’issue de secours doit présenter un passage libre minimal de 2 000 cm? et une
dimension intérieure minimale de 400 mm pour permettre 1’évacuation des personnes piégées.

Les cabines de conduite situées a I’avant du train doivent posséder au moins une issue intérieure ; cette
issue doit déboucher sur un espace de 2 metres au moins en profondeur, présentant un passage libre
minimal identique a ceux indiqués au point 4.2.9.1.2.1, paragraphes 7 et 8, et qui doit étre (y compris le
sol) parfaitement dégagé de tout obstacle pour la sortie du conducteur ; I’espace ci-dessus doit se situer
a bord de I’unité et peut étre soit totalement a I’intérieur soit ouvert sur I’extérieur.

4.2.9.1.3 Visibilité extérieure
4.2.9.1.3.1 Visibilité avant

1)

La cabine de conduite doit étre concue de maniére que le conducteur, en position normale de conduite
assise, ait un champ de vision dégagé pour voir les signaux fixes placés de part et d’autre de la voie,
lorsque 1’unité se trouve sur une voie en alignement ou dans une courbe d’un rayon de 300 m ou plus,
selon les conditions définies dans ’appendice F.
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2)

3)

Dans le cas des locomotives et des voitures a cabine de réversibilité destinées a étre exploitées par un
conducteur debout, les exigences ci-dessus doivent également étre satisfaites depuis la position de
conduite debout dans les conditions définies dans I’appendice F.

Dans le cas des locomotives a cabine centrale ou des engins de voie, il est toléré que le conducteur ait a
se déplacer en divers endroits de la cabine afin de répondre a I’exigence ci-dessus ; il n’est pas obligatoire
de satisfaire a cette exigence depuis la position de conduite assise.

4.2.9.1.3.2 Visibilité latérale et arriere

1))

2)

La cabine de conduite doit étre congue de maniére que le conducteur puisse observer, a 1’arrét, I’arriére
du train de part et d’autre de la cabine ; I’exigence précédente peut étre satisfaite par ['utilisation de I’'un
des équipements suivants : fenétres ou panneaux ouvrants situés de chaque coté de la cabine, rétroviseurs
extérieurs, systéme vidéo.

Dans le cas de fenétres ou de panneaux ouvrants utilisés pour satisfaire a 1’exigence du paragraphe 1 ci-
dessus, 1’ouverture doit étre suffisante pour permettre au conducteur d’y passer la téte ; de plus, pour les
locomotives et les voitures a cabine de réversibilité destinées a €tre exploitées dans un train intégrant une
locomotive, la conception doit permettre au conducteur d’actionner le frein d’urgence.

4.2.9.1.4 Aménagement intérieur

1))

2)

3)

4)

L’aménagement intérieur doit tenir compte des données anthropométriques du conducteur, comme
indiqué a ’appendice E.

La liberté de mouvement du personnel a I’intérieur de la cabine ne doit pas €tre entravée par des obstacles.

Le plancher de la cabine, correspondant a I’environnement de travail du conducteur, doit étre dépourvu
de marches (a I’exception de 1’acces a la cabine et aux repose-pieds).

L’aménagement intérieur doit permettre la conduite en position assise ou debout sur les locomotives et
les voitures a cabine de réversibilité qui sont ¢galement destinées a étre exploitées par un conducteur
debout.

La cabine doit étre équipée d’au moins un siége pour la conduite (voir point 4.2.9.1.5) et d’un deuxiéme
siége orienté vers 1’avant, pour un accompagnateur éventuel ; ce sieége n’est pas considéré comme un
siege destiné a la conduite.

4.2.9.1.5 Siege du conducteur

1)

Exigences au niveau du composant :

La conception du siége conducteur doit tenir compte des cotes anthropométriques du conducteur
indiquées dans 1’appendice E de fagon a lui permettre d’exécuter toutes les opérations normales de
conduite en position assise. D’un point de vue physiologique, le siege doit permettre au conducteur
d’adopter une position correcte.

Le conducteur doit pouvoir régler la position de son si¢ge de maniére a pouvoir atteindre la position de

référence des yeux pour la satistfaire-aux-exigeneces-de-visibilité extérieure, telle que définie-speeifiées au
point 4.2.9.1.3.1.
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3)

4

3)

6)

Les aspects d’ergonomie et de santé doivent étre pris en compte pour la conception du siége et pour son
utilisation par le conducteur.

Exigences en matiére d’intégration dans la cabine de conduite :

La fixation du siége dans la cabine doit permettre de satisfaire aux exigences de visibilité extérieure telles
qu’elles sont précisées au point 4.2.9.1.3.1 ci-dessus en utilisant la plage de réglage du siége (au niveau
du composant) ; elle ne doit pas altérer les aspects d’ergonomie et de santé du siége ni son utilisation par
le conducteur.

En cas d’urgence, le siége ne doit pas représenter un obstacle pour la sortie du conducteur.
Pour les locomotives et les voitures a cabine de réversibilité, également destinées a étre exploitées par

un conducteur debout, la fixation du siége du conducteur doit permettre le dégagement de 1’espace
nécessaire a la conduite debout.

4.2.9.1.6 Pupitre de conduite — Ergonomie

1)

2)

3)

4)

La disposition du pupitre, de ses équipements de commande et de contrdle doit tenir compte des cotes
anthropométriques du conducteur indiquées dans I’appendice E de sorte que celui-ci puisse conduire,
pour la position de conduite la plus fréquente, dans une position normale et qui n’entrave pas sa liberté
de mouvement.

Pour pouvoir disposer sur le pupitre des documents papier nécessaires a la conduite, une surface de
lecture minimale de 30 cm en largeur pour 21 cm en hauteur doit étre rendue disponible devant le siége
du conducteur.

Les équipements de commande et de contrdle doivent étre clairement repérés pour faciliter leur
identification par le conducteur.

Si les efforts de traction et/ou de freinage sont pilotés par un manipulateur a levier (combinés ou
individuels), le conducteur doit augmenter 1’« effort de traction » en poussant vers I’avant la poignée de
commande, et augmenter 1’« effort de freinage » en la tirant vers lui.

Le cas échéant, la position de freinage d’urgence du manipulateur doit se distinguer clairement de celles
correspondant aux autres positions (par exemple, le cran).

L’unité doit satisfaire aux exigences applicables a

Les exigences applicables aux unités en ce qui

son interface avec la partie embarquée du systéme

concerne leur interface avec le systeme ETCS

de signalisation dans les Etats parties formant le

embarquée et liées a la fonction d’interface du train

domaine d’utilisation du véhicule. Voir point 4.3 .4.

« controleur de direction » lorsque I’ETCS est

L’unité doit satisfaire aux exigences applicables a

installé  sont définies dans la spécification
mentionnée a ’appendice J-2, index [B].

Les exigences applicables aux unités en ce qui

son interface avec la partie embarquée du systéme

concerne leur interface avec le systeme ETCS

de signalisation dans les Etats parties formant le

embarquée et liées a la fonction d’interface du train

domaine d’utilisation du véhicule. Voir point 4.3 .4.

« informations sur 1’état de la cabine » lorsque

PETCS est installé sont définies dans la
spécification mentionnée a ’appendice J-2, index

[B].
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4.2.9.1.7 Climatisation et qualité de |’air

1)

2)

L’air de la cabine doit étre renouvelé pour maintenir une concentration de CO, conforme aux niveaux

spécifiés au point 4.2.5.8-de-la-présente PTY.

Les déplacements d’air dus au systéme de ventilation ne doivent pas dépasser, au niveau de la téte et des
épaules du conducteur en position de conduite assise (définie au point 4.2.9.1.3), la valeur limite
reconnue pour assurer un environnement de travail satisfaisant.

4.2.9.1.8 Eclairage intérieur

1)

2)

3)

4)

Le conducteur doit pouvoir commander 1’éclairage général de la cabine dans tous les modes normaux
d’exploitation du matériel roulant (y compris « hors tension »). La luminosité au niveau du pupitre de
conduite doit étre supérieure a 75 lux, sauf pour les engins de voie pour lesquels elle doit étre supérieure
a 60 lux.

Le conducteur doit pouvoir commander un éclairage indépendant pour éclairer la zone de lecture de son
pupitre, et en régler I’intensité jusqu’a 150 lux au minimum.

Le conducteur doit disposer d’un éclairage indépendant pour les éclairer et doit pouvoir en régler
I’intensité.

Afin d’éviter toute confusion dangereuse avec la signalisation d’exploitation extérieure, aucune lumiére
ou éclairage vert ne doivent étre présents dans la cabine de conduite, a I’exception

des systémes de signalisation congus avant I’entrée | des systémes de signalisation de catégorie B (tels
en vigueur de la présente PTU. que définis dans la STI CCS).

4.2.9.2 Pare-brise

4.2.9.2.1 Caractéristiques mécaniques

1))

1)

Les dimensions, I’emplacement, la forme et les équipements (y compris pour la maintenance) des
fenétres ne doivent pas altérer la visibilité extérieure du conducteur (telle que définie au point 4.2.9.1.3.1)
et doivent permettre de ’assister pour la conduite.

Les pare-brise de la cabine de conduite doivent résister aux projectiles et a la projection d’éclats, tels-gue

speelﬁes—&u—pemt—4—2—7—conformemem aux ex1gences de la spec1ﬁcat10n mentlonnee ar appendlce J-1,

index [28 Vol 2 aa : : = : e
‘e ification.

4.2.9.2.2  Caractéristiques Propriétés-optiques

La qualité optique des pare-brise de la cabine de conduite doit garantir une bonne visibilité¢ de la
signalisation (forme et couleur) et ce, quelles que soient les conditions d’exploitation (y compris, par
exemple, lorsque le pare-brise est chauffé pour éviter la formation de buée et de givre).

Le pare-brise doit satisfaire aux exigences de la spécification mentionnée a 1’appendice J-1, index [28]
en ce qui concerne les caractéristiques suivantes :

a) angle entre images primaires et secondaires du pare-brise dans sa position d’installation :

b) distorsions optiques admissibles ;
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c) opacification :

d) transmission de la lumiére ;

e) chromaticité.

4.2.9.2.3 FEquipement

D)

2)

3)

4293

Le pare-brise doit étre €équipé de systémes antigivre, antibuée et de nettoyage extérieur actionnables par
le conducteur.

L’emplacement, le type et I’efficacité des systémes de nettoyage du pare-brise doivent permettre au
conducteur de maintenir son champ de vision dégagé vers I’extérieur dans la plupart des conditions
météorologiques et d’exploitation, et ne doivent pas entraver la visibilité extérieure du conducteur.

Le pare-brise doit étre équipé d’un systéme de protection contre les effets du soleil qui ne limite pas la
visibilité¢ extérieure du conducteur (panneaux, signaux et autres indications visuelles) lorsqu’il est en

position non utilisée.

Interface homme-machine

4.2.9.3.1 Fonction de contréle de I’activité du conducteur

1)

2)

La cabine de conduite doit étre équipée d’un dispositif de surveillance de 1’activité du conducteur,
permettant d’arréter automatiquement le train en cas de détection d’inactivité du conducteur. Cela offre
a I’entreprise ferroviaire des moyens techniques embarqués permettant de satisfaire a 1I’exigence

d’arrét du train si le conducteur ne réagit pas pendant | du point 4.2.2.9 de la STI OPE.
une durée X telle que définie ci-dessous.

Spécifications du dispositif de surveillance de ’activité (et inactivité) du conducteur :

L’activité du conducteur doit étre surveillée pendant que le train est en configuration de conduite et en
mouvement (le critére de détection de mouvement est le seuil de vitesse lente) ; cette surveillance
consiste a contrdler 1’action du conducteur sur les interfaces homme-machine reconnues, comme les
dispositifs dédiés (pédale, boutons-poussoirs, touches tactiles, etc.), et/ou les interfaces homme-machine
reconnues qui existent avec le systéme de contrdle et de surveillance du train.
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3)

4)

5)

Lorsqu’aucune action n’est détectée pendant plus de X secondes, un signal d’inactivité du conducteur est
déclenché.

Le systéme doit permettre de régler (en atelier, dans le cadre d’une activité de maintenance) la durée X
dans la plage comprise entre 5 secondes et 60 secondes.

Lorsque la méme action est détectée en continu pendant une durée maximale de 60 secondes, sans autre
activité sur une interface homme-machine reconnue, le signal d’inactivité du conducteur doit également
étre déclenché.

Avant de déclencher un signal d’inactivité du conducteur, ce dernier doit étre averti de maniére a lui
permettre de réagir et de réinitialiser le systéme.

Le systéme doit disposer de I’information « signal d’inactivité du conducteur déclenché » pour permettre
une interface avec d’autres systémes (systéme radio).

Exigence supplémentaire :

La fonction de détection de I’inactivité du conducteur doit faire 1’objet d’une étude de fiabilité portant
sur le mode de défaillance des composants, les redondances, les logiciels, les contrdles périodiques et
d’autres dispositions, et le taux de défaillance estimé de la fonction (I’inactivité du conducteur telle
qu’elle est précisée ci-dessus n’est détectée) doit figurer dans la documentation technique décrite au
point 4.2.12.

Spécifications des actions déclenchées au niveau du train en cas de détection d’inactivité du
conducteur :

Lorsque le train est en configuration de conduite ou en mouvement (le critére de détection de mouvement
est le seuil de vitesse lente), toute inactivité du conducteur doit entrainer le freinage de service maximal
ou I’activation du frein d’urgence.

Le freinage de service maximal doit étre contr6lé automatiquement et, en cas de défaillance, doit &tre
suivi par I’activation du freinage d’urgence.

Remargques :

— La fonction décrite dans lea présente elause—point peut étre assumée par le sous-systeme
« CCS ».

— La valeur de la durée X

peut dépendre des pratiques établies dans le | doit étre définie et justifiée par |’entreprise
domaine d’utilisation et faire [’objet de | ferroviaire (application des STI OPE et MSC, et
régles d’exploitation. En I’absence de régles | prise en considération de ses codes de pratiques
et pratiques, la durée X est définie par | ou moyens de mise en conformité actuels ; en

’entreprise ferroviaire.des——+régles | dehors du champ d’application de la présente
emloiion a0 STI).

— A titre transitoire, il est également permis d’installer un systéme a durée fixe X (sans ajustement
possible) a condition que la durée X soit comprise entre 5 et 60 secondes et que 1’entreprise
ferroviaire puisse justifier cette durée fixe (telle que décrite plus haut).
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— Les Etats parties peuvent demander aux
entreprises ferroviaires actives sur leur
territoire d’adapter leur matériel roulant
avec une limite maximum pour la durée X
si cela est nécessaire pour maintenir leur

Un FEtat membre peut imposer aux
entreprises ferroviaires actives sur son
territoire d’adapter leur matériel roulant
avec une limite maximum pour la durée X
si ’Etat membre peut démontrer que c’est

niveau de sécurité. nécessaire pour préserver le niveau de
sécurité national. Dans d’autres cas, les
Etats membres ne peuvent empécher
I’acceés a une entreprise ferroviaire qui
utilise une durée supérieure Z (dans la

fourchette de temps spécifiée).

4.2.9.3.2 Indication de vitesse

1) Cette fonction et 1’évaluation de conformité correspondante

font partie des spécifications du systéme de | sont spécifiées dans la STI CCS.
signalisation et doivent satisfaire aux regles
applicables sur le réseau. La conformité a la STI
CCS résulte en une présomption de conformité avec
toutes les exigences relatives a 1’indication de la
vitesse sur tous les réseaux, sauf mention contraire
dans une spécification technique nationale
applicable conformément aux dispositions de
I’article 12 des RU APTU.

4.2.9.3.3 Tableau de controle et écrans de conduite

1) Les exigences fonctionnelles portant sur les informations et commandes disponibles dans la cabine de
conduite sont spécifiées avec les autres exigences applicables a la fonction concernée, au point décrivant
cette fonction. Cela s’applique également aux informations et commandes fournies par les tableaux de
contrdle et les écrans de conduite.

Les informations et commandes du systeme ERTMS (European Railway Traffic Management System),
dont celles apparaissant sur un tableau de controle,

font partie des spécifications du systeme de | sont spécifiées dans la STI CCS.
signalisation et doivent satisfaire aux reégles
applicables sur le réseau. La conformité a la STI
CCS résulte en une présomption de conformité avec
toutes les exigences relatives au tableau de controle
et aux écrans de conduite sur tous les réseaux, sauf
mention contraire dans une spécification technique
nationale applicable conformément aux dispositions
de I’article 12 des RU APTU.

2) Concernant les fonctions spécifiées dans la présente PTU, les informations et commandes mises a
disposition du conducteur sur les tableaux de contrdle ou écrans de conduite pour controler et commander
le train doivent étre congues de manicre a pouvoir les utiliser et réagir correctement.
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4.2.9.3.4 Commandes et voyants

1))

2)

3)

4

5)

Les exigences fonctionnelles sont spécifiées avec les autres exigences applicables a une fonction donnée,
au point décrivant cette fonction.

Tous les voyants lumineux doivent pouvoir étre lus correctement en conditions d’éclairage naturel ou
artificiel, lumiére incidente comprise.

Le reflet éventuel des indicateurs et boutons lumineux dans les vitres de la cabine de conduite ne doit
pas géner la visibilité du conducteur dans sa position de travail normale.

Afin d’éviter toute confusion dangereuse avec la signalisation d’exploitation extérieure, aucune lumicre
ou éclairage vert ne doivent étre présents dans la cabine de conduite, a I’exception

des systémes de signalisation de classe B (tels
que définis dans la STI CCS).

des systémes de signalisation congus avant 1’entrée
en vigueur de la présente PTU.

Les informations sonores émises dans la cabine par les équipements embarqués doivent dépasser de
6 dB(A) au minimum le niveau de bruit de la cabine (ce niveau de bruit utilis¢é comme référence est
mesuré dans les conditions indiquées dans la PTU Bruit.

4.2.9.3.5 Etiquettes

1)

2)

Les informations suivantes doivent étre affichées dans les cabines de conduite :
— vitesse maximale (Vmax),
— numéro d’immatriculation du matériel roulant (numéro du véhicule de traction),
— emplacement des équipements portatifs (par exemple, outillage d’auto-sauvetage, signaux),

— issue de secours.

Des pictogrammes harmonisés doivent étre utilisés pour repérer les commandes et voyants de la cabine.

4.2.9.3.6 Fonction de radiocommande exercée par le personnel pour les opérations de manceuvre

1)

2)

)

Si une fonction de radiocommande est fournie, et permet a un membre du personnel de contrdler I'unité
pendant les opérations de manceuvre, cette fonction doit permettre au conducteur d’effectuer les
manceuvres en toute sécurité, et empécher toute erreur de manipulation.

On part du principe que le membre du personnel peut visuellement repérer les mouvements du train
lorsqu’il utilise la fonction de commande a distance.

La conception et 1’évaluation de la fonction de commande a distance, incluant les aspects liés a la
sécurité, doivent étre vérifiées conformément aux normes reconnues.

[’unité doit satisfaire aux exigences applicables a

Les exigences applicables aux unités en ce qui

son interface avec la partie embarquée du systéme

concerne leur interface avec le systeme ETCS

de signalisation dans les Etats parties formant le

« bord » et liées a la fonction d’interface du train

domaine d’utilisation du véhicule. Voir point 4.3 .4.

« mouvements de manceuvre télécommandés »

lorsque ’ETCS est installé sont définies dans la
spécification mentionnée a I’appendice J-2, index

[B.
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4.2.9.3.7 Détection des deéraillements et traitement des signaux de prévention

1)

B

&5

L\J/I

=

Le présent point est applicable aux locomotives destinées a traiter des signaux émis par des wagons de
marchandises, s’ils sont munis d’une fonction de prévention du déraillement (DPF) ou d’une fonction de
détection de déraillement (DDF), telles que définies au point 4.2.3.5.3 de la PTU Wagons.

Ces locomotives sont équipées de moyens de réception d’un signal émis par les wagons de marchandises
formant un train et qui sont équipés d’une DPF et d’'une DDF informant :

— d’un précurseur de déraillement, dans le cas de la fonction de prévention du déraillement
conformément au point 4.2.3.5.3.2 de la PTU Wagons,

- d’un déraillement, dans le cas de la DDF conformément au point4.2.3.5.3.3 de la
PTU Wagons.

A la réception du signal précité, des alarmes sonores et lumineuses indiquent dans la cabine de conduite
que le train :

- risque de dérailler, lorsque 1’alarme est envoyée par une DPF,

- vient de dérailler, lorsque 1’alarme est envoyé par une DDF.

Un dispositif dans la cabine de conduite permet d’acquitter 1’alarme précitée.

Si aucun acquittement de 1’alarme ne provient de la cabine de conduite dans un délai de 10 £1 secondes,
un freinage de service maximal ou un freinage d’urgence est appliqué automatiquement.

11 doit étre possible d’inhiber 1’application automatique du freinage prévu au point 4.2.9.3.7. 5), depuis
la cabine de conduite.

Il doit étre possible de désactiver ’application automatique du freinage prévu au point 4.2.9.3.7, 5).
depuis la cabine de conduite.

La présence d’une fonction de traitement du signal de détection de déraillement dans la locomotive ainsi
que les conditions d’utilisation au niveau du train doit étre consignée dans la documentation technique
définie au point 4.2.12.

4.2.9.3.7 bis  Fonction embarquée de détection et de prévention des déraillements

1)

| SR

&3

LJ/I

=2

Le présent point est applicable aux locomotives qui sont destinées a détecter les déraillements ou les
précurseurs de déraillements dans les wagons de marchandises qu’elles tractent.

L’équipement assurant cette fonction doit se trouver entierement a bord de la locomotive.

Lors de la détection d’un déraillement ou d’un précurseur de déraillement, des alarmes sonores et
lumineuses doivent étre activées depuis la cabine de conduite.

Un dispositif dans la cabine de conduite permet d’acquitter 1’alarme précitée.

Si aucun acquittement de 1’alarme ne provient de la cabine de conduite dans un délai de 10 £1 secondes,
un freinage de service maximal ou un freinage d’urgence est appliqué automatiquement.

11 doit étre possible d’inhiber 1’application automatique du freinage prévu au point 4.2.9.3.7 bis, 5),
depuis la cabine de conduite.
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11 doit étre possible de désactiver 1’application automatique du freinage prévu au point 4.2.9.3.7 bis. 5),

depuis la cabine de conduite

La présence d’une fonction détection de déraillement embarquée dans la locomotive ainsi que les

conditions d’utilisation au niveau du train doivent étre consignées dans la documentation technique

décrite au point 4.2.12.

4.2.9.3.8 Exigences applicables a la gestion des modes du systéme de sienalisation’

4.2.9.3.8.1 Mode veille

1)

L’unité doit satisfaire aux exigences applicables a

Les exigences applicables aux unités en ce qui

son interface avec la partie embarquée du systéme

concerne leur interface avec le systéeme ETCS

de signalisation dans les Etats parties formant le

embarquée et liées a la fonction d’interface du train

domaine d’utilisation du véhicule. Voir point 4.3 .4.

«mode veille » lorsque ’ETCS est installé sont

4.2.9.3.8.2  Mouvements de manceuvre non télécommandés

définies dans la spécification mentionnée a
’appendice J-2, index [B].

1) L’unité doit satisfaire aux exigences applicables a | Les exigences applicables aux unités en ce qui
son interface avec la partie embarquée du systéme | concerne leur interface avec le systéme ETCS
de signalisation dans les Etats parties formant le | embarquée et liées a la fonction d’interface du train
domaine d’utilisation du véhicule. Voir point 4.3.4. | « Mouvements de manceuvre non _télécom-

mandés » lorsque ’ETCS est installé sont définies
dans la spécification mentionnée a 1’appendice J-2,
index [B].

4.2.9.3.8.3 Non titulaire

1) L’unité doit satisfaire aux exigences applicables a | Les exigences applicables aux unités en ce qui

son interface avec la partie embarquée du systéme

concerne leur interface avec le systéeme ETCS

de signalisation dans les Etats parties formant le

embarquée et liées a la fonction d’interface du train

domaine d’utilisation du véhicule. Voir point 4.3 4.

«non titulaire » lorsque ’ETCS est installé sont

41.2.9.3.9  Etat de la traction

définies dans la spécification mentionnée a
’appendice J-2, index [B].

1) L’unité doit satisfaire aux exigences applicables a | Les exigences applicables aux unités en ce qui
son interface avec la partie embarquée du systéme | concerne leur interface avec le systéme ETCS
de signalisation dans les Etats parties formant le | embarquée et liées a la fonction d’interface du train
domaine d’utilisation du véhicule. Voir point 4.3.4. | « état de la traction » lorsque I’ETCS est installé

sont définies dans la spécification mentionnée a
I’appendice J-2. index [B].

4.2.9.4 Outillage embarqué-et-équipementportatifOutils et équipements portables a bord des trains

1) Un espace doit étre disponible dans ou a proximité de la cabine de conduite pour entreposer les

équipements suivants, dans le cas ou ils sont nécessaires au conducteur en situation d’urgence :

25

Titre dans la STI LOC&PAS : « Exigences applicables a la gestion des modes ETCS ».
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lanterne portable a double éclairage (blanc et rouge),

équipement de court-circuit pour les circuits de voie,

cales antidérive, si les performances du frein de stationnement sont insuffisantes en raison de la
déclivité de la voie (voir point 4.2.4.5.5«Frein-de-stationnement»),

extincteur (doit étre situé dans la cabine ; voir également-point 4.2.10.3.1),

sur les véhicules de traction de trains de marchandises nécessitant du personnel a bord de ces

véhicules : un dispositif d’auto-sauvetage,

pour le conducteur et les autres personnes a | conformément ata—elause4-71—deta—au point
bord, remplissant les conditions de lanorme | 4.7.1 du réglement (UE) n® 1303/2014”° (« STI

EN 402:2003 ou de la norme EN 403:2004.

4.2.9.5 Rangements a 1’usage du personnel de bord

1)

Chaque cabine de conduite doit étre équipée :

STF »).

de deux crochets pour les vétements ou d’une niche avec un systéme de penderie,

d’un espace de rangement pouvant recevoir une valise ou un sac de 300 mm x 400 mm

x 400 mm.

4.2.9.6 Dispositif enregistreur

)

Les données relatives a la marche d’un train sont

enregistrées et conservées a des fins :

d’aide au suivi systématique de la sécurité

comme moyen de prévenir les incidents et
accidents,

d’identification du conducteur, du train et

des performances de [’infrastructure au
cours de la période préalable a un incident
ou a un accident et (le cas échéant)
immédiatement aprés ledit événement
pour permettre d’identifier les causes et de
justifier ainsi de nouvelles mesures ou la
modification de mesures qui permettraient
d’éviter la récurrence de tels événements

d’enregistrement des informations
relatives aux  performances de Ia
locomotive/de 1’engin _moteur et du
conducteur.

L’unité doit permettre a [’entreprise ferroviaire

d’enregistrer les données suivantes :

26

La liste des informations a enregistrer est définie
dans-au point 4.2.3.5 de la STI OPE.

Réglement (UE) n°1303/2014 de la Commission du 18 novembre 2014 concernant la spécification technique

d’interopérabilité relative a la sécurité dans les tunnels ferroviaires du systéme ferroviaire de I’'Union européenne
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- la détection du franchissement de signaux
de danger ou de « fin d’autorisation de
mouvement » (EOA),

- I’application du freinage d’urgence,

- la vitesse de marche du train,

- une isolation ou une neutralisation des
systémes de controle-commande
(signalisation) embarqués

- I’utilisation du dispositif d’avertissement
sonore,

- I’utilisation des commandes de portes
(ouverture, fermeture), si ce dispositif
existe

- la détection au moyen de systémes
d’alarme embarqués liés a la sécurité de
I’exploitation du train, si le véhicule en est
équipé,

- I’identifiant de la cabine dont les données
sont enregistrées en vue d’étre vérifiées.

11 doit étre possible de faire correspondre les données
enregistrées :

- a la date et a I’heure d’enregistrement,

- au lieu géographique précis de
I’événement enregistre,

- a I’identification du train,

- a I’identité du conducteur.

L’enregistrement d’autres données relatives au
systtme de signalisation dans le domaine
d’utilisation du véhicule peut étre requis.

Les données sont conservées et stockées de maniére
sécurisée, et accessibles aux organismes agréés, y
compris aux organismes d’enquéte.
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D) L’unité doit étre équipée d’un support d’enregistrement, conforme aux exigences suivantes_énonceées
dans la spécification mentionnée a ’appendice J-1, index [29] :

— LEles exigences fonctionnelles

mentionnéea-Fappendiec—index>37-doivent étre respectees—

— Eles performances d’enregistrement doivent étre conformes a la classe R1-dupomt43-+22de
s cndeificati onnde il i ind .

- R mtegrlte (coherence exactltude) des donnees enreglstrees et extraltes doit étre assurée

— la date et ’heure.

b) Les essais liés aux exigences du point 4.2.9.6 2) doivent étre réalisés conformément aux exigences de la
spécification mentionnée a 1’appendice J-1. index [72].

4.2.10 Sécurité incendie et évacuation

4.2.10.1 Généralités et classification
) Lea présente elause-point s’applique a toutes les unités.

2) Le matériel roulant doit garantir la sécurité des voyageurs et du personnel de bord en cas d’incident
(incendie a bord, par exemple), et permettre leur évacuation et leur sauvetage rapide en cas d’urgence.
La conformité a toutes les exigences de la présente PTU permet de satisfaire a 1’exigence générale ci-
dessus.
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3) La catégorie de I'unité concernant la sécurité incendie prise en compte pour la conception, telle qu’elle
est définie au point 4.1.4-deda-présente PTY, doit étre consignée dans la documentation technique décrite
au point 4.2.12-de-la-présente PTU.

4.2.10.2 Mesures de prévention des incendies

4.2.10.2.1 Exigences relatives aux matériaux

1) La sélection des matériaux et des composants doit tenir compte de leurs propriétés de comportement au
feu, comme I’inflammabilité, 1’opacité des fumées et la toxicité.

2) Les matériaux utilisés pour construire I’unité¢ de matériel roulant doivent étre conformes aux exigences
| de la spécification mentionnée a 1’appendice J-1, index 58[30], pour les « catégories d’exploitation »
définies ci-dessous :

« catégorie d’exploitation 2 » pour la catégorie A : matériel roulant destiné au transport de
voyageurs (y compris les locomotives voyageurs),

« catégorie d’exploitation 3 » pour la catégorie B : matériel roulant destiné au transport de
voyageurs (y compris les locomotives voyageurs),

« catégorie d’exploitation 2 » pour les locomotives marchandises et les unités automotrices
congues pour le transport d’autres charges utiles que les voyageurs (courrier, fret, etc.),

« catégorie d’exploitation 1 » pour les engins de voie, les exigences particuliéres étant limitées
aux zones accessibles au personnel lorsque 1’unité se trouve en configuration de transport (voir

le-point 2.3-delaprésente PTY).

3) Pour garantir la constance des caractéristiques du produit et du processus de fabrication :

il est nécessaire que le-eertifieat-deles rapports d’essai destinés a prouver la conformité dun
matériau avec la norme, qui doivent étre établis immédiatement apres essai du matériau, soit
reva-renouvelés tous les 5 ans :-

si les caractéristiques du produit et le processus de fabrication restent inchangés, et s’il en va de
méme des exigences s’y rapportant (PTU), il n’est pas nécessaire de soumettre ce matériau a un
nouvel essai ; senlela—date-d>émission-du—certificat doit-E&tre-mise-ajour: les rapports d’essai
arrivés a cxpuatlon doivent étre acceptés a condition qu’ils soient accompagnés d’une
déclaration du fabricant de 1’équipement d’origine, fournie lors de la mise sur le marché du
produit, attestant que les caractéristiques du produit et le processus de fabrication sont restés
inchangés depuis que les propriétés du produit en matiére de comportement au feu ont été testées
et couvrant I’ensemble de la chaine d’approvisionnement concernée. Cette déclaration doit étre
fournie au plus tard 6 mois apres 1’expiration du rapport d’essai initial. Elle doit étre renouvelée
tous les 5 ans.

4.2.10.2.2 Dispositions spécifiques pour les produits inflammables

1) Des mesures doivent étre prises au niveau des véhicules ferroviaires pour empécher un incendie de se
déclarer et de se propager a la suite d’une fuite de liquides ou de gaz inflammables.

2) Les liquides inflammables utilisés comme agent de refroidissement du matériel a haute tension des
locomotives marchandises doivent étre conformes a 1’exigence R14 de la spécification mentionnée a
I’appendice J-1, index 59[30].
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4.2.10.2.3 Deétection de boite chaude

Les exigences sont indiquées au point 4.2.3.3.2-de-la-présente PTY.

4.2.10.3 Mesures de détection des incendies et de lutte contre le feu

4.2.10.3.1 Extincteurs portatifs

1y

2)

3)

Le présent point est applicable aux unités congues pour le transport de voyageurs et/ou du personnel de
bord.

L’unité doit étre équipée d’extincteurs portatifs appropriés et suffisants, dans les espaces réservés aux
voyageurs et au personnel de bord.

Les extincteurs a eau avec additifs sont considérés comme suffisants pour le matériel roulant embarqué.

4.2.10.3.2 Systemes de détection d’incendie

1)

2)

3)

Les équipements et les espaces du matériel roulant qui présentent un risque intrinséque d’incendie
doivent étre équipés d’un systeme de détection des incendies a un stade précoce.

En cas de détection d’un incendie, le conducteur doit en étre informé et des mesures automatiques
appropriées doivent étre engagées pour minimiser les risques ultérieurs pour les voyageurs et le personnel
du train.

Pour les compartiments de places couchées, la détection d’un incendie doit déclencher un signal d’alerte
acoustique et optique dans les espaces touchés. Le signal acoustique doit étre suffisant pour réveiller les
voyageurs. Le signal optique doit étre clairement visible et ne doit pas étre occulté par des obstacles.

4.2.10.3.3 Systeme automatique de lutte contre l’incendie pour les unités de fret a moteur diesel

b

2)

-Le présent point est applicable aux locomotives marchandises a moteur diesel et aux unités automotrices
de fret a moteur diesel.

Ces unités doivent étre équipées d’un systéme automatique capable de détecter un incendie de carburant
diesel, d’éteindre tous les appareils pertinents et de couper 1’alimentation en carburant.

4.2.10.3.4 Systemes de confinement et de contrile des incendies pour le matériel roulant destiné au transport

1))

2)

3)

de voyageurs

Le présent point est applicable aux unités de la catégorie B : matériel roulant destiné au transport de
voyageurs.

L’unité doit étre équipée de dispositifs suffisants pour contrdler la propagation de la chaleur et des
effluents du feu a travers le train.

Cette exigence est considérée comme satisfaite par la vérification de la conformité aux dispositions
suivantes :

— L’unité doit étre équipée de cloisons transversales dans les espaces réservés aux voyageurs et au
personnel de bord de chaque véhicule, avec une séparation maximale de 30 metres qui doit
satisfaire aux exigences d’intégrité pendant 15 minutes au minimum (en supposant que le feu
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4)

5)

puisse se déclarer des deux cotés de la cloison) ou de tout autre systéme de confinement et de
contrdle des incendies.

— L’unité doit étre équipée de barrieres coupe-feu qui doivent satisfaire aux exigences d’intégrité
et d’isolation thermique pendant 15 minutes au minimum aux emplacements ci-dessous (le cas
échéant pour I’'unité concernée) :

— entre la cabine de conduite et le compartiment a I’arriere de celle-ci (en supposant que
I’incendie se déclare dans le compartiment arriére),

— entre le moteur a combustion et les espaces adjacents destinés aux voyageurs/au personnel
(en supposant que le feu se déclare dans le moteur a combustion),

— entre les compartiments contenant la ligne d’alimentation électrique et/ou 1’équipement du
circuit de traction et I’espace destiné aux voyageurs et au personnel de bord (en supposant
que le feu se déclenche dans la ligne d’alimentation électrique et/ou I’équipement du circuit
de traction).

— L’essai doit étre réalisé conformément aux exigences de la spécification mentionnée a
I’appendice J-1, index 60[31].

Si d’autres systémes de confinement et de contrdle des incendies sont utilisés en remplacement des
cloisons transversales dans les espaces réservés aux voyageurs et au personnel de bord, les exigences
suivantes s’appliquent :

— ils sont installées dans chaque véhicule de 1’unité destiné au transport de voyageurs et/ou du
personnel de bord,

— ils doivent garantir que le feu et la fumée ne se propagent pas dans des concentrations
dangereuses sur plus de 30 m en longueur au sein des espaces réservés aux voyageurs et au
personnel de bord, pendant au moins 15 minutes a compter de la déclaration de 1’incendie.

L’évaluation de ce parameétre fait 1’objet d’un point ouvert.

Si d’autres systémes de confinement et de controle des incendies sont utilisés et s’ils reposent sur la
fiabilité et la disponibilité des systemes, des composants ou des fonctions, ils doivent faire 1’objet d’une
étude de fiabilité portant sur le mode de défaillance des composants, les redondances, les logiciels, les
contrdles périodiques et d’autres dispositions, et le taux de défaillance estimé de la fonction (absence de
contrdle de la propagation de la chaleur et des effluents du feu) doit figurer dans la documentation
technique décrite au point 4.2.12.

Sur la base de cette étude, les conditions d’exploitation et de maintenance du systéme de confinement et
de contrdle des incendies doivent étre définies et figurer dans la documentation d’exploitation et de
maintenance définie aux points 4.2.12.3 et 4.2.12.4.

4.2.10.3.5 Actions de protection contre la propagation du feu pour les locomotives marchandises et les unités

D)

2)

3)

automotrices de fret

Le présent point est applicable aux locomotives marchandises a moteur diesel et aux unités automotrices
de fret.

Ces unités doivent étre équipées d’un pare-feu protégeant la cabine de conduite.
Ces barriéres coupe-feu doivent satisfaire aux exigences d’intégrité et d’isolation thermique pendant

15 minutes au minimum ; elles doivent étre soumises a un essai réalisé conformément aux exigences de
la spécification mentionnée a 1I’appendice J-1, index 6+[31].
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4.2.10.4 Exigences liées aux situations d’urgence

4.2.10.4.1 Eclairage de secours

1)

2)

3)

4)

5)

6)

En vue d’assurer la protection et la sécurité a bord en cas d’urgence, les trains sont équipés d’un systéme
d’éclairage de secours. Ce systéme doit fournir un niveau d’éclairage suffisant dans les espaces

voyageurs et les emplacements de service, selon les modalités suivantes :

— pour les unités dont la vitesse maximale de conception est supérieure ou égale a 250 km/h,
pendant un temps d’activité minimal de trois heures suivant une défaillance de 1’alimentation
principale en énergie,

— pour les unités dont la vitesse maximale de conception est inférieure a 250 km/h, pendant un
temps d’activité minimal de 90 minutes suivant une défaillance de 1’alimentation principale en
énergie,

— puissance d’éclairage d’au moins 5 lux au niveau du sol.

Les valeurs de la puissance d’éclairage pour des espaces spécifiques et les méthodes d’évaluation de
conformité doivent étre précisées dans la spécification mentionnée a I’appendice J-1, index 62[32].

En cas d’incendie, le systeme d’éclairage d’urgence doit continuer a fonctionner au moins a 50 % dans
les véhicules non touchés par I’incendie, pendant au minimum 20 minutes. Cette exigence est considérée
comme remplie par une analyse satisfaisante des modes de défaillance.

4.2.10.4.2 Contréle des fumées

1))

2)

3)

4)

Le présent point est applicable a toutes les unités. En cas d’incendie, la diffusion des fumées doit étre
limitée dans les espaces occupés par les voyageurs et/ou le personnel de bord en application des exigences
suivantes :

Pour empécher les fumées extérieures de pénétrer dans I’unité, il doit étre possible d’arréter ou de fermer
tous les moyens d’aération externe.
Cette exigence est vérifiée sur le sous-systeme « matériel roulant » au niveau unité.

Pour empécher les fumées qui pourraient se trouver a I’intérieur d’un véhicule de se propager, il doit étre
possible d’arréter la ventilation et la recirculation au niveau véhicule, en arrétant 1’aération.

Il est permis de déclencher ces mesures manuellement par le biais du personnel de bord, ou d’une
télécommande ; le déclenchement peut étre effectué au niveau du train ou du véhicule.

L’unité doit satisfaire aux exigences applicables a | Les exigences applicables aux unités en ce qui
son interface avec la partie embarquée du systéme | concerne leur interface avec I’ETCS « bord » et
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de signalisation dans les Etats parties formant le | liées a la fonction d’interface train « Zone d’étan-

domaine d’utilisation du véhicule. Voir point 4.3.4. | chéité a 1’air — Ordres du sol » lorsque ’ETCS est
installé sont définies dans la spécification
mentionnée a ’appendice J-2, index [B].

Les commandes ultérieures de fermeture de tous les moyens d’aération externe peuvent étre automatiques
ou manuelles avec intervention du conducteur. La configuration du matériel roulant, en commande
automatique ou manuelle, doit étre consignée dans la documentation technique décrite au point 4.2.12.2.

b)  (réservé) Les exigences applicables aux unités en ce qui
concerne leur interface avec ’ETCS « bord » et
lies & la fonction d’interface train « Etanchéité a
I’air — Ordres du STM » lorsque I’ETCS est installé
sont définies dans la spécification mentionnée a
I’appendice J-2, index [B]. Les commandes ulté-
rieures de fermeture de tous les moyens d’aération
externe peuvent étre automatiques ou manuelles
avec intervention du conducteur. La configuration
du matériel roulant, en commande automatique ou
manuelle doit étre  consignée dans la
documentation technique décrite au point 4.2.12.2.

4.2.10.4.3 Signal d’alarme et moyens de communication

Les exigences sont indiquées aux points 4.2.5.2, 4.2.5.3 et 4.2.5.4-de-la-présente PTU.
4.2.10.4.4 Disponibilité de marche

|l) Lea présente elause-point est applicable aux catégories A et B : matériel roulant destiné au transport de
voyageurs (y compris les locomotives voyageurs).

2) L’unité doit étre congue de maniére que, en cas d’incendie a bord, la disponibilité de marche du train lui
permette de fonctionner a un niveau adapté de lutte contre I’incendie.

3) La conformité doit étre démontrée en appliquant la spécification mentionnée a I’appendice J-1,
index 63[33], selon laquelle les fonctions du systéme affecté par un incendie de « type 2 » doivent étre :

— freinage pour le matériel roulant de sécurité incendie de catégorie A : cette fonction doit étre
évaluée pendant une durée de 4 minutes.

— freinage et traction pour le matériel roulant de sécurité incendie de catégorie B : ces fonctions
doivent étre évaluées pendant une durée de 15 minutes a une vitesse minimale de 80 km/h.

4.2.10.5 Exigences liées a I’évacuation

4.2.10.5.1 Issues de secours des espaces pour voyageurs
1) Le présent point s’applique a toutes les unités congues pour le transport de voyageurs.
Définitions et précisions

2) Issue de secours : disposition prévue au niveau du train pour permettre aux personnes s’y trouvant d’en
sortir en cas d’urgence. Une porte extérieure pour voyageurs est un exemple typique d’issue de secours.
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3)

4)

5)

6)

7)

8)

9)

10)
1)

12)

Couloir de déplacement : couloir le long de 1’axe longitudinal du train, accessible et évacuable des deux
cOtés, et qui ne géne en rien le déplacement des voyageurs et du personnel de bord. Les portes intérieures
du couloir de déplacement destinées a étre utilisées par les voyageurs en conditions normales et qui
peuvent également €tre ouvertes en cas de panne de courant ne sont pas considérées comme génantes
pour le déplacement des voyageurs et du personnel de bord.

Espace voyageurs : espace accessible par les voyageurs sans autorisation particuliére.

Compartiment : espace réservé aux voyageurs ou au personnel de bord, et ne pouvant étre utilis¢ comme
couloir de déplacement ni par les voyageurs ni par le personnel de bord.

Exigences

Les issues de secours doivent étre prévues en quantités suffisantes le long des couloirs de déplacement
des deux cotés de I'unité ; elles doivent étre signalées et tre accessibles et suffisamment grandes pour
permettre I’évacuation des personnes piégées.

Une issue de secours doit pouvoir étre ouverte par un voyageur de I’intérieur du train.

Toutes les portes extérieures pour voyageurs doivent étre équipées de dispositifs d’ouverture de secours
permettant d’en faire des issues de secours potentielles (voir point 4.2.5.5.9).

Chaque véhicule congu pour contenir jusqu’a 40 voyageurs doit posséder au moins deux issues de
secours.

Chaque véhicule congu pour contenir plus de 40 voyageurs doit posséder au moins trois issues de secours.
Chaque véhicule doit posséder au moins une issue de secours de chaque coté.

Le nombre de portes et leurs dimensions doivent permettre 1’évacuation compléte en trois minutes des
voyageurs sans leurs bagages. Il est permis d’envisager que les voyageurs a mobilité réduite devront &tre
aidés par d’autres voyageurs ou par le personnel du train, et que les personnes en fauteuil roulant seront
évacuées sans leur fauteuil roulant.

Le respect de cette exigence est vérifi€ soit par un essai physique dans des conditions d’exploitation
normale, soit par simulation numérique.

Si le respect de ’exigence est vérifié par simulation numérique, le rapport de simulation doit inclure :

- un résumé de la vérification et de la validation de la simulation (outil et modéles) :

- I’hypotheése et les parameétres utilisés pour la simulation ;

- les résultats d’un nombre suffisant de simulations pour établir des conclusions statistiquement
fiables.

4.2.10.5.2 Issues de secours de la cabine de conduite

Les exigences sont indiquées au point 4.2.9.1.2-dela-présente PTY.
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4.2.11 Entretien
4.2.11.1 Généralités

1)

2)

3)

L’entretien et les réparations mineures permettant d’exploiter les véhicules en toute sécurité entre deux
opérations de maintenance doivent pouvoir étre réalisés sur une partie du réseau située loin de la base
d’origine.

Le présent point rassemble les exigences relatives a ’entretien des trains pendant leur exploitation, ou
lors de leur stationnement sur un réseau. La plupart de ces exigences visent & garantir que le matériel
roulant dispose des équipements nécessaires pour satisfaire aux dispositions formulées dans les autres
points de la présente PTU et

des réseaux sur lesquels il est appelé a circuler. dans ceux de la STI « infrastructure ».
Les trains doivent pouvoir rester en stationnement, sans personnel a bord, avec le maintien de

I’alimentation en €lectricité a partir de la caténaire ou de I’alimentation auxiliaire pour I’éclairage, la
climatisation, les meubles réfrigérants, etc.

4.2.11.2 Nettoyage extérieur des trains

4.2.11.2.1 Nettoyage du pare-brise de la cabine de conduite

1))
2)

Le présent point est applicable a toutes les unités pourvues d’une cabine de conduite.

Le nettoyage des vitres frontales du poste de conduite doit pouvoir étre réalisé de 1’extérieur du train sans
démonter le moindre composant ou habillage.

4.2.11.2.2 Nettoyage extérieur via une installation de lavage

1)

2)

Le présent point est applicable aux unités équipées d’un équipement de traction destinées a étre lavés
extérieurement via une installation de lavage.

La vitesse de passage des trains destinés a étre lavés extérieurement, sur une voie en palier, via une
installation de lavage, doit étre comprise entre 2 et 5 km/h. La présente exigence a pour but de garantir
une totale compatibilité avec les installations de lavage.

4.2.11.3 Raccord de vidange de toilettes

1))

2)

Le présent point est applicable aux unités équipées de systémes de toilettes étanches a recirculation
(utilisant de 1’eau claire ou recyclée) qui doivent étre vidées a des intervalles suffisants et selon un
calendrier précis dans des entrepots désignés.

Les raccords suivants de 1’unité¢ au systéme de vidange des toilettes doivent étre conformes aux
spécifications ci-dessous :

— -buse d’évacuation 3" (partie interne) : voir +-appendice G-1, figure G-1,

— raccord de ringage de la cuve des toilettes (partie interne), dont ’utilisation est facultative : voir
Fappendice G-1, figure G-2.
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4.2.11.4 (réservé)Equipement-de-remplissage-en-eau

4.2.11.5 Interface de remplissage en eau

1)

Le présent point est applicable aux unités équipées de cuves a eau alimentant les équipements sanitaires

en eau visées par le point 4.2.5.1-deta-présente PTY.

La prise de remplissage en eau doit étre conforme a Fillustration+t-de-la spécification mentionnée a
I’appendice J-1, index 64[34].

4.2.11.6 Exigences spécifiques pour le stationnement des trains

1))

2)

5)

Le présent point est applicable aux unités destinées a étre alimentées en énergie alors qu’elles sont
stationnées.

L’unité doit étre compatible avec au moins I'un des systémes d’alimentation électrique extérieure
suivants, et doit étre équipée (le cas échéant) de I’interface correspondante de connexion électrique a
cette alimentation électrique extérieure (prise) :

— alimentation par ligne de contact (voir point4.2.8.2.9 « Alimentation en courant

clectrigue »«ExtgepeesHees-aux-pantoeraphes») ;

— ligne d’alimentation unipolaire (1 kV en courant alternatif, 1,5 kV en courant alternatif et courant
continu, 3 kV en courant continu), conformément a la spécification mentionnée a I’appendice J-1,
index [52]44+H

— alimentation auxiliaire externe locale de 400 V qui peut étre raccordée a une fiche de type
« 3P+sol » conformément a la spécification mentionnée a 1’appendice J-1, index [35]65.

4.2.11.7 Matériel de réapprovisionnement en carburant

1))
2)

Le présent point est applicable aux unités équipées d’un systeéme de réapprovisionnement en carburant.

Les trains diesel conformes
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a l’annexe II de la directive 2009/30/CE du
Parlement européen et du Conseil*’

aux dispositions applicables dans I’Etat concerné

doivent étre équipés de raccords de ravitaillement sur les deux cotés du véhicule a une hauteur maximum
de 1 500 mm au-dessus du niveau du rail ; ils doivent &tre circulaires avec un diamétre minimum de

70 mm.

3) Les trains fonctionnant aux carburants autres que le diesel doivent étre équipés d’une ouverture et d’un
réservoir a carburant fiables de nature a empécher tout remplissage accidentel avec un carburant
inappropri€.

4) Le type de raccord de ravitaillement utilisé doit étre consigné dans la documentation technique.

4.2.11.8 Nettoyage intérieur des trains — Alimentation €lectrique

1) Pour les unités dont la vitesse maximale est supérieure ou €gale a 250 km/h, une alimentation électrique
d’une puissance de 3 000 VA en 230 V 50 Hz doit étre mise a disposition a I’intérieur de I'unité ; les
prises de courant doivent étre implantées de facon a ce qu’aucune des parties de 1’unité qui doivent étre
nettoyées ne soit ¢loignée de plus de 12 metres de 1’une de ces prises.

4.2.12 Documentation d’exploitation et de maintenance
1) Les exigences spécifiées au présent point 4.2.12 s’appliquent a toutes les unités.
4.2.12.1 Généralités

) Le présent point 4.2.12 detaprésente PTU-décrit la documentation exigée

dans la partie 2 de la PTU GEN-C?® : dans I’annexe 1V, point 2.4a, de la directive (UE)
| 2016/797 (elause—point intitulée « Dossier
technique ») :

| « {Les caractéristiques techniques liées a la
conception, notamment les plans généraux et de
détail relatifs a [’exécution, les schémas
électriques et hydrauliques, les schémas des
circuits de commande, la description des
systemes informatiques et des automatismes, les
notices de fonctionnement et d’entretien, etc., se
rapportant au Sous-systéme concerné ».

2) La documentation, faisant partie du dossier technique, est compilée par

I’organisme d’évaluation le demandeur

et doit étre jointe a la déclaration de vérification PTU.

Elle est conservée par
le détenteur | le demandeur

pendant toute la durée de vie du sous-systéme.

27 JO L 140 du 5.6.2009, p. 88-113.

28 Dossier technique — Dispositions générales, PTU GEN-C du 1" décembre 2017.
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3)

4)

p)

1)
2)

3)

3 bis)

5)

Le détenteur Le demandeur ou toute entité autorisée par le

demandeur (par exemple, le détenteur)

fournit a I’entité chargée de 1’entretien, dés qu’elle est assignée a I’entretien de 1’unité, la partie de cette
documentation requise pour gérer la documentation d’entretien

visée a larticle 9, § 1, lettre a), de I’annexe A aux
RU ATMF (régles ECE).

telle que définie a Darticle 14, paragraphe 3,
point b), de la directive (UE) 2016/798%.

La documentation comprend également une liste des composants critiques pour la sécurité. Les
composants critiques pour la sécurité sont les composants dont une défaillance unique est susceptible
d’aboutir directement a un accident grave

au sens de ’article 2, lettre z), des RU ATMF-. au sens de I’article 3, paragraphe 12, de la
directive (UE) 2016/798 du Parlement européen
et du Conseil.

Le contenu de la documentation est décrit aux-dans les points ci-dessous.

4.2.12.2 Documentation générale

La documentation suivante décrivant le matériel roulant doit étre fournie : le point de la présente PTU
ou la documentation est requise est mentionné :

plans généraux ;

schémas électriques, pneumatiques et hydrauliques, schémas des circuits de commande permettant de
décrire la fonction et le fonctionnement des systémes concernés ;

description des systémes informatisés embarqués accompagnée d’une description de leur fonctionnalité,
de la spécification des interfaces, du traitement des données et des protocoles ;

pour les unités congues et évaluées en vue d’une exploitation générale, cette documentation contient une
description des interfaces électriques entre les unités et des protocoles de communication, avec la

profil de référence et respect des eentenrs-profils de référence interopérables G1, GA, GB, GC ou DE3,
comme ’exige le point 4.2.3.1 :

équilibrage de masse, en tenant compte des hypothéses sur les conditions de charge, conformément au
point 4.2.2.10 ;

charge a I’essieu .et entraxe d’essieux et toute catégorie de ligne EN, conformément au point 4.2.3.2.1 ;

rapport d’essai sur le comportement dynamique, accompagné de I’enregistrement de F-essai-dela qualité
de la voie d’essai et dles parameétres d’effort sur la voie y compris les pessibles—¢ventuelles limites
d’utilisation si 1’essai du véhicule ne couvre qu’une partie des conditions d’essai, conformément au
point 4.2.3.4.2 ;

2 Directive (UE) 2016/798 du Parlement européen et du Conseil du 11 mai 2016 relative a la sécurité ferroviaire{40-1138
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8)

9)

9 bis)

10)

11)

12)
13)

14)

16)

5

E

FEF

hypothéses choisies pour évaluer les charges liées a la circulation du bogie, conformément au
point 4.2.3.5.1 et au point 6.2.3.7 pour les essieux ;

performances de freinage, y compris I’analyse des modes de défaillance (modes dégradés) conformément
au point 4.2.4.5 ;

distance maximale entre le frein & courants de Foucault et la voie correspondant a la position
« desserrée » du frein, seuil de vitesse déterminé, force verticale et effort de freinage en fonction de la
vitesse du train, en cas d’activation complete (freinage d’urgence) et d’activation limitée (freinage de
service) du frein a courants de Foucault, conformément au point 4.2.4.8.3 ;

présence et type de toilettes a bord d’une unité, caractéristiques des substances de vidange et de ringage
autres que ’eau claire, nature du systéme de traitement des eaux vidangées et normes utilisées pour
évaluer leur conformité, conformément au point 4.2.5.1 ;

dispositions prises par rapport a la plage de parameétres environnementaux sélectionnée, si elle est
différente de la plage nominale, conformément au point 4.2.6.1 ;

courbe caractéristique du vent, conformément au point 4.2.6.2.4 ;
performances de traction, conformément au point 4.2.8.1.1 ;

installation d’un systéme de mesure énergétique embarqué et de sa fonction de géolocalisation
embarquée (facultatif), conformément au point 4.2.8.2.8 ; description de la communication du bord au
sol et contrdle métrologique, y compris les fonctions liées aux classes de précision de la mesure de la
tension, de la mesure du courant et du calcul des données énergétiques.

Lorsque le point 4.2.8.2.8.2, 6). s’applique, caractéristiques de la conformité des composants du systéme
de mesure énergétique embarqué avec 1’ensemble limité d’exigences, et conditions d’utilisation de ces
composants ;

hypothéses et données prises en compte-danst-étude-de-compatibiité-dessystemes-acourant-alternatif,

conformément au point 4.2.8.2.7 ;

nombre de pantographes simultanément en contact avec la ligne aérienne de contact, leur espacement et
le type de distance de conception de la ligne aérienne de contact (A, B ou C) aux fins des essais
d’évaluation, conformément au point 4.2.8.2.9.7 :-

existence de moyens de communication tels que requis au point 4.2.5.4 pour les unités destinées a
fonctionner sans personnel a bord (autre que le conducteur) ;

présence d’une ou de plusieurs des fonctions décrites aux points 4.2.9.3.7 et 4.2.9.3.7 bis et leurs
conditions d’utilisation au niveau du train ;

type(s) de géométrie d’archet dont une unité électrique est équipée, conformément au point 4.2.8.2.9.2 :

valeur de courant maximal (courant nominal), conformément au point 4.2.8.2 ;

pour les systémes a courant continu, documentation d’exploitation du stockage d’énergie électrique
valeur mesurée du courant maximal a 1’arrét et conditions de mesurage concernant le matériau du fil de
contact, conformément au point 4.2.8.2.5 ;




Prescription technique uniforme (PTU) PTU LOC&PAS
@9 OTIF LOCOMOTIVES ET MATERIEL ROULANT Page 140 sur 314

DESTINE AU TRANSPORT DE VOYAGEURS

Statut : PROPOSITION ‘TECH—25003 Annexe 1 ‘Original :EN |Date : 24.02.2025

~J

N4

N4

1574

154

D7

installation des commandes permettant d’activer et de neutraliser le mode clignotant des feux avant tel

que défini au point 4.2.7.1.4 ;

description des fonctions d’interface train mises en ceuvre, y compris spécification des interfaces et

protocoles de communication, plans généraux, schémas des circuits de commande permettant de décrire

la fonction et le fonctionnement de ’interface

documentation concernant :

I’espace enveloppe disponible pour I’installation

de la partie embarquée de I’équipement | de 1I’équipement ETCS « bord » défini dans la

de signalisation STI CCS

(par exemple, armoire de contrdle de ’ETCS, IHM., antenne, odométres, etc.),

les conditions d’installation de 1’équipement ETCS/de signalisation (par exemple, mécanique,

¢lectrique, etc.);

configuration du matériel roulant en mode d’exécution automatique ou manuelle des commandes

conformément aux points4.2.4.4.4, 4.2.4.8.2, 4.2.4.8.3, 4.2.8.2.4, 4.2.8.2.9.8 et 4.2.104.2. Ces

informations doivent étre mises a disposition sur demande lorsque ’ETCS est installé ;

pour les unités appliquant les conditions indiquées au point 7.1.1.5 (voitures de voyageurs non limitées

a un domaine d’utilisation particulier), les caractéristiques suivantes doivent étre fournies :

tensions des lignes d’alimentation électrique unipolaire applicables conformément au point

4.2.11.6,2

consommation maximale de courant de la ligne d’alimentation électrique unipolaire de 1’unité

a l’arrét (A) pour chaque tension de ligne d’alimentation électrique unipolaire applicable,

pour chaque bande de la gestion des fréquences définie dans la spécification mentionnée a

I’appendice J-2. index [A], et dans les cas spécifiques ou les documents techniques visés a
I’article 13 de la STI CCS, lorsqu’ils sont disponibles :

a) courant d’interférence maximal (A) et régle d’addition applicable,

b) champ magnétique maximal (dB,am) a la fois champ rayonné et champ di au courant
de retour, et régle d’addition applicable,

¢) impédance minimale du véhicule (Ohm),

parameétres comparables spécifiés dans les cas spécifiques ou dans les documents techniques

visés a ’article 13 de la STI CCS lorsqu’ils sont disponibles ;

pour les unités appliquant les conditions indiquées au point 7.1.1.5.1 (voitures de voyageurs non limitées

a un domaine d’utilisation particulier), la conformité ou non-conformité de I’unité aux exigences des

points 19) & 22) du point 7.1.1.5.1 doit étre fournie.

4.2.12.3 Documentation de maintenance

1)

La maintenance est un ensemble d’activités destinées a maintenir, ou a remettre, une unité dans un état
lui permettant d’assurer sa fonction premicre, a garantir I’intégrité continue de ses systémes de sécurité
et sa conformité aux normes qui lui sont applicables.
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2)

3)

La documentation nécessaire pour entreprendre des activités de maintenance sur un matériel roulant se
compose ainsi :

— Dossier justificatif de la conception de la maintenance : définit les opérations de maintenance et
explique en quoi elles permettent de maintenir les caractéristiques du matériel roulant dans des
limites d’utilisation acceptables au cours de sa durée de vie.

Le dossier justificatif de la conception de la maintenance doit contenir des informations
permettant de déterminer les critéres d’inspection et la périodicité des activités de maintenance.

— Documentation de maintenance : définit de quelle maniére il est recommandé d’effectuer les
opérations de maintenance.

4.2.12.3.1 Dossier justificatif de la conception de la maintenance

1Y)

bis)

2)

3)

4)

Le dossier justificatif de la conception de la maintenance doit contenir :

les précédents, principes et méthodes utilisés dans la conception de la maintenance de 1’'unité ;

les précédents, principes et méthodes utilisés pour recenser les composants critiques pour la sécurité et
les exigences spécifiques concernant leur exploitation, leur entretien, leur maintenance et la tragabilité

des opérations de maintenance ;

les profils d’utilisation : limites de 1’utilisation courante de I'unité (par exemple km/mois, limites
climatiques, types autorisés de chargement, etc.) ;

les données pertinentes utilisées pour la conception de la maintenance et la provenance de ces données
(retour d’expérience) ;

les essais, études, calculs réalisés pour la conception de la maintenance.

Les moyens en résultant (infrastructures, outils, etc.), nécessaires a la maintenance, sont décrits au
point 4.2.12.3.2 « Documentation de maintenance ».

4.2.12.3.2 Documentation de maintenance

1)

2)

3)

4

La documentation de maintenance doit décrire la manieére dont les activités de maintenance sont
conduites.

Les activités de maintenance comprennent toutes les activités nécessaires, telles que les inspections,
contréles, essais, mesures, remplacements de piéces, réglages, réparations.

Les activités de maintenance se décomposent en :
— activités de maintenance préventive — planifiées et controlées,

— activités de maintenance corrective.
La documentation de maintenance doit inclure les éléments suivants :

Hiérarchie des composants et description fonctionnelle : la hiérarchie définit les limites du matériel
roulant en indiquant tous les objets appartenant a la structure de produit du matériel roulant concerné et
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5)

6)

6 bis)

7)

8)

9)

10)

11)

12)

en utilisant un nombre approprié de niveaux discrets. L’objet de plus bas niveau doit étre un élément
remplagable.

Schémas des circuits, schémas des branchements, et schémas électriques.
Liste de pieces de rechange : liste des piéces comprenant des descriptions techniques et fonctionnelles
des piéces détachées (unités remplagables).

La liste doit contenir toutes les piéces a changer suivant les conditions, a remplacer a la suite d’un
dysfonctionnement de nature électrique ou mécanique, ou a commander en anticipation d’une casse
possible (pare-brise par exemple).

Les constituants d’interopérabilité doivent étre indiqués et référencés par rapport a la déclaration de
conformité les concernant.

Liste des composants critiques pour la sécurité : la liste des composants critiques pour la sécurité inclut
les exigences spécifiques concernant I’entretien, la maintenance et la tragabilité des opérations
d’entretien et de maintenance des composants critiques pour la sécurité.

Les valeurs limites des composants a ne pas dépasser en service doivent étre stipulées ; il est également
permis de spécifier certaines restrictions d’ordre opérationnel en mode dégradé (valeur limite atteinte).
Obligations imposées

par le droit européen ou tout autre droit applicable : | par le droit européen :

les obligations spécifiques auxquelles certains composants ou systémes doivent satisfaire en vertu du
droit européen

ou tout autre droit applicable |
doivent étre indiquées.
Ensemble structuré des activités, procédures, moyens proposés par le demandeur pour mener a bien la
tache de maintenance.
Description des activités de maintenance.
Les aspects suivants doivent étre documentés (lorsqu’ils sont spécifiques a la demande) :
— schémas et instructions de montage et de démontage de picces de rechange,
— critéres de maintenance,
— contrdles et essais,
— outils et matériaux nécessaires pour accomplir la tache (outillage spécial),
— consommables nécessaires pour accomplir la tache,
— équipements de protection et mesures de sécurité individuelles (spéciaux).

Essais et procédures nécessaires a mettre en ceuvre apres chaque opération de maintenance, et avant la
remise en service du matériel roulant.

Manuels ou installations de dépannage (diagnostic de défaillances) pour toutes les défaillances
raisonnablement prévisibles ; sont inclus les diagrammes et schémas fonctionnels des systémes ou
systémes informatiques de diagnostic de pannes.
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4.2.12.4 Documentation d’exploitation

1))

2)

3)

bis)

4)

La documentation technique nécessaire a I’exploitation du matériel roulant se compose de :

une description de I’exploitation en mode normal, y compris les caractéristiques d’exploitation et
limitations de I'unité (par exemple, gabarit de véhicule, vitesse de conception maximale, charges a
I’essieu, performances de freinage, type(s) et fonctionnement du ou des dispositifs de changement
d’écartement de voie avec lequel ou lesquels 1’unité est compatible, etc.) ;

une description des différents modes dégradés raisonnablement prévisibles en cas de défaillance
importante d’équipements ou de fonctions décrites dans la présente PTU. Cette description s’accompagne
des limites acceptables et des conditions d’exploitation associées auxquelles peut étre soumise 1’unité :-

une description des systémes de controle et de surveillance permettant 1’identification de défaillances
importantes d’équipements ou de fonctions décrites dans la présente PTU(par exemple, le point 4.2.4.9

relatif a la fonction « freinage ») :-

une |Eiste des composants critiques pour la sécurité : la liste des composants critiques pour la sécurité
inclut les exigences spécifiques concernant leur exploitation et leur tragabilité.

Cette documentation technique d’exploitation doit étre intégrée au dossier technique.

4.2.12.5 Diagramme et instructions de levage

1)
2)

La documentation doit comprendre :
une description des procédures de levage et de mise sur vérins et les consignes y afférentes ;

une description des interfaces de levage et de mise sur vérins.

4.2.12.6 Descriptions propres aux opérations de secours

1)

2)

4.2.13

La documentation doit comprendre :
une description des procédures d’utilisation des mesures de secours et précautions nécessaires a prendre,
par exemple ’utilisation des issues de secours, I’acces au matériel roulant pour les opérations de secours,

I’isolement des systémes de freinage, la mise a la terre des équipements électriques, le remorquage, etc. ;

une description des effets lorsque les mesures d’urgence décrites sont prises, par exemple une réduction
des performances de freinage apres 1’isolation des freins.

Exigences d’interface avec I’exploitation automatisée des trains

L’unité doit satisfaire aux exigences applicables a | 1) Le présent point s’applique aux unités

son interface avec la partie embarquée du systéme équipées de I’ETCS « bord » et destinées a
de signalisation dans les Etats parties formant le étre équipées d’un systéme d’exploitation au-
domaine d’utilisation du véhicule. Voir point 4.3.4. tomatique du train (ATO) « bord » jusqu’au

niveau d’automatisation 2. Les exigences
concernent la fonctionnalité nécessaire a
I’exploitation d’un train jusqu’au niveau
d’automatisation 2 telle gu’elle est définie
dans la STI CCS.
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2) Les exigences applicables aux unités en ce qui
concerne leur interface avec I’ETCS « bord »
et liées a la fonction d’interface train
« conduite automatique », lorsque I’ATO est
installé, sont définies dans la spécification
mentionnée a I’appendice J-2, index [B].

3) Lorsque la fonctionnalité ATO « bord » au ni-
veau d’automatisation 1/2 est mise en ceuvre
dans des véhicules de conception nouvelle
les index [84] et [88] de I’appendice A de la
STI CCS doivent étre appliqués.

4) Lorsque la fonctionnalité ATO « bord » au ni-
veau d’automatisation 1/2 est mise en ceuvre
dans des types de véhicules existants et du
matériel roulant en service, 1’index [84] doit
étre appliqué, tandis que 1’index [88] peut étre
utilisé sur une base volontaire

4.3 Spécifications fonctionnelles et techniques des interfaces
Les parties suivantes comportent les tableaux 6, 7, 8,
| 9 et 10, constitués de einrg-quatre colonnes. Les trois
colonnes de gauche font partie de la présente PTU.
La deuxiéme colonne apparait également dans la STI
équivalente de I’UE, quoique son titre ait été adapté
afin de convenir a la fois au document de I’UE et a
celui de I’OTIF.
4.3.1 Interface avec le sous-systéme « énergie »
Tableau 556 : Interface avec le sous-systeme « énergie »
Référence dans la pré Sous-systéme « Energie »
Référence aux PTU LOC&PAS o OuUSSYS SrEIeY
. oy - (références a la STI « Energie »”°)
dispositions de
POTIF Points
Paramétre Points Paramétre de la STI
Conformément-a Gabarit 423.1 Gabarit du pantographe |4.2.10
ATMEbestdeta Géométrie des archets 4.2.8.2.9.2 Appendice D
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Référence dans la présente Sous-systéme « Energie »
Référence aux PTU LOC&PAS | Ooussys cree
. o (références a la STI « Energie »°)
dispositions de
I’OTIF .
Parametre Points Parametre Points
de la STI
, . . Exploitation dans les 42822 Tension et fréquence 423
Pentrepriseferroviaire limi .
. imites de tensions et de
garaniia fréquences
o
hicul . ‘
. Courant maximal de la 42824 Performance du systeme | 4.2.4
. .., | ligne aérienne de contact d’alimentation électrique
1 l . . .
de traction
Les-exigences Facteur de puissance 42.82.6 4.24
sous-systéme Energie | Courant maximal a 42.82.5 Courant a ’arrét 4.2.5
sont-¢noneées-ay I’arrét
, ' P . ]
I ‘ .
Le sous-systeme f!, L S B
« énergie » n’est pas )
couv§rtpalrlesPTU. _c malde] 5894 c il trai
Les régles concernant . L .
les 1¥1t'erfaces entre le g
matériel roulant et le
Sops-sy§telne ) . 1289 ) . Y
« énergie » sont celles i f
appligables dgr?s lﬁ? . . Py
domaine d’utilisation :
du véhicule. .c mala 412825 .c o d \ 425
Parrét Parrét-des-trains-ali-
f )
Freinage par 42823 Freinage par 4.2.6
récupération avec renvoi récupération
d’énergie vers les lignes
aériennes de contact
Dispositifs de mesure de | 4.2.8.2.8 Systéme au sol de 4.2.17
la consommation collecte des données
d’énergie éncrectiques
I’énergie
Débattement des 4.2.8.2.9.1 | Géométrie de la ligne 429
pantographes aérienne de contact
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Référence dans la présente Sous-systéme « Energie »
Référence aux PTU LOC&PAS o oUSSYS cee
. o (références a la STI « Energie »°°)
dispositions de
IPOTIF .
Paramétre Points Paramétre Points
de la STI
Géométrie des archets 428292
Matériau des bandes de | 4.2.8.2.9.4 | Matériau dues fils de 4.2.14
frottement contact
Effort de contact statique | 4.2.8.2.9.5 | Effort de contact moyen |4.2.11
du pantographe
Effort de contact et 4.2.8.2.9.6 | Comportement 42.12
comportement dynami- dynamique et qualité du
que du pantographe captage de courant
Disposition des 4.2.8.2.9.7 | Espacement des 4.2.13
pantographes pantographes
Franchissement des 4.2.8.2.9.8 | Sections de séparation :
phases-ou-des sections de
séparation de phases ou - Phases 4.2.15
de systémes
- Systémes 4.2.16
Protection électrique du | 4.2.8.2.10 | Dispesitif-Mesures de 4.2.7
train coordination de la
protection électrique
Harmoniques et effets 4.2.8.2.7 Harmoniques et effets 4.2.8
dynamiques dynamiques pour les
e systémes d’alimentation
énergétigue-pour les de traction ena courant
systémes eng courant alternatif
alternatif

4.3.2 Interface avec le sous-systeme « infrastructure »
Tableau 667 : Interface avec le sous-systeme « infrastructure »
Réfé Réfé lans] . PTU Réfé lansla PTU Inf
Lo
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Réfé Jans] . PTU Réfé 1ansta PTU-Inf
Raven-minimal-de 4235
erpsbiee

. | cal

terrassements-aux

| ol cireulat
dynamiques-de marche aw-charges~vertieales
cemheebas L

transversaux
omicité datival >34 onicité datival :
el
geo 1,
\ . 12351 Géométs cod 1253
) bas .”1 1o d )
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Réfé ) ! , PTU Réfé \ la PTUInf
Effets desouffle 42621 Résistance-desnouveaux | 4273
OHVEALCS-CORSHE S HH-
B i e
voies
. ) > 600 . ) > 10
Ated €t ol f |
maximales-entunnel
traversiers

. Hation.d I
Fvage IR
: ! i , -
en-eau
; N l
carburant
Exi ifi > 116 T o dlectei 126
des-trains
Référence dans la PTU LOC&PAS Référence dans la PTU Infrastructure?
Parametre Point Parametre Point
Gabarit cinématique du matériel 4.2.3.1 Gabarit des obstacles 4.2.3.1
roulant Entraxe des voies 4.2.3.2
Rayon de courbure verticale 4.2.3.5
minimal

31

Les références a la STl Infrastructure figurent dans le tableau 7 de la STI LOC&PAS.
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Référence dans la PTU LOC&PAS Référence dans la PTU Infrastructure’!
Paramétre Point Parameétre Point
Parameétre de charge a ’essieu 4.2.3.2.1 Résistance de la voie aux 4.2.6.1

charges verticales

Résistance de la voie aux efforts | 4.2.6.3
transversaux

Résistance des nouveaux ponts 4.2.7.1
aux charges du trafic

Charge verticale équivalente 4.2.7.2
pour les nouveaux ouvrages
géotechniques, les nouveaux
ouvrages en terre et les effets de
poussée des terres

Résistance des ponts et des 4.2.7.4
ouvrages en terre existants aux

charges du trafic

Comportement dynamique 4.2.3.4.2. Insuffisance de dévers 4.2.4.3

Valeurs limites dynamiques de 423422 Résistance de la voie aux 4.2.6.1

marche pour le chargement de la charges verticales

ole . )

yole Résistance de la voie aux efforts | 4.2.6.3
transversaux

Conicité équivalente 4.2.3.4.3 Conicité équivalente 4.2.4.5

Caractéristiques géométriques des 4.2.3.5.2.1 Ecartement de voie nominal 4.2.4.1

essieux montés

Caractéristiques géométriques des 423522 Profil du champignon du rail 4.2.4.6

roues pour voie courante

Systémes a écartement variable 4.2.3.5.3 Lacune maximale dans la 4.2.5.3

automatique traversée

Rayon de courbure minimal 4.2.3.6 Rayon de courbure en plan 4.2.3.4
minimal

Décélération moyenne maximale 4.2.4.5.1 Résistance longitudinale de la 4.2.6.2
voie

Actions dues a I’accélération et 4.2.7.1.5
au freinage

Effets de souffle 4.2.6.2.1 Résistance des nouveaux 4.2.7.3
ouvrages d’art surplombant les
voies ou adjacents a celles-ci

Variation de pression en téte de 4.2.6.2.2 Variations de pression 4.2.10.1
train maximales en tunnel
Variations de pression maximales 4.2.6.2.3 Entraxe des voies 4.2.3.2

en tunnel
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Référence dans la PTU LOC&PAS Référence dans la PTU Infrastructure?
Paramétre Point Paramétre Point
Vents traversiers 4.2.6.2.4 Effet des vents traversiers 4.2.10.2
Effet aérodynamique sur la voie 4.2.6.2.5 Effet aérodynamique sur la voie | 4.2.10.3
ballastée ballastée
Systéme de vidange des toilettes 42.11.3 Vidange des toilettes 4.2.12.2
Nettoyage extérieur par installation | 4.2.11.2.2 Installations de nettoyage 4.2.12.3
de lavage extérieur des train
Interface de remplissage en eau 4.2.11.5 Complément d’eau 4.2.12.4
Matériel de réapprovisionnement 4.2.11.7 Réapprovisionnement en 4.2.12.5
en carburant carburant
Exigences spécifiques pour le 4.2.11.6 Alimentation électrique au sol 4.2.12.6
stationnement des trains
4.3.3 Interface avec le sous-systeme « exploitation »
Tableau 8 : Interface avec le sous-systeme « exploitation »
Référence aux Référence dans la présente PTU .Sou.s -systeme
. o « Exploitation »
dispositions LOC&PAS Lo . s 3
. (références a la STI Exploitation™)
nationales ou de
b
POTIF Parameétre Points Parameétre Points
de la STI
Fa-COTHFEne-definit Accouplement de 42224 Dispositions d’urgence 4.2.3.6.3
et ooy secours
drureenecctes-dis-
e e Paramétre de charge a 4232 Composition du train 4225
B I’essieu
quent. Lesexigenees
aupoint42224-sent | Performances de 4245 Freinage du train 42.2.6
fagées-compatibles freinage
peeets e
mesures-d-urgenee Feux extérieurs avantet | 4.2.7.1 Visibilité du train 4221
pattonates: arriére
(1(, Il"’l “é“ E; l' i‘i . . g r .
L Avertisseur sonore 4272 Audibilité du train 4222
A:FM‘IL}‘l_eS’t_é%l‘a. . . g r y . .
e Visibilité extérieure 42913 Exigences concernant la | 4.2.2.8
, . .. P visibilité de la
Pentrepriseferroviaire Propriétés optiques du
de-garantir Ja pare-brise 42922
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Référence aux Référence dans la présente PTU -Sou.s systeme
. o « Exploitation »
dispositions LOC&PAS e X OUTRNE
. (références a la STI Exploitation®)
nationales ou de
b
POTIF Parameétre Points Paramétre Points
de la STI
compatibiité-du . o signalisation et des
véhicule avee Eclairage intérieur 429.1.8 repéres au sol
e e
laguele-il-estexploité: | Fonction de contréle de | 4.2.9.3.1 Vigilance du conducteur | 4.2.2.9
Le sous-systéme I’activité du conducteur
« exploitation » n’est
pas entierement Dispositif enregistreur 4.2.9.6 Enregistrement des 42352
couvert par les PTU. données de surveillanee Appendice |
L’unité doit satisfaire controle a bord du train
aux exigences
applicables a son
interface avec le sous-
systeme
« exploitation » dans
les Etats parties
formant le domaine
d’utilisation du
véhicule.
4.3.4 Interface avec le sous-systéme « contréle-commande et signalisation »
Tableau 9 : Interface avec le sous-systeme « contréle-commande et signalisation »
Référence aux Référence dans la présente Référenee—Sous-systéme « CCS »
d-lsposmons PTU LOC&PAS véférences 3 la STI CCS¥)
nationales ou de
9
POTIF Parameétre Points Parametre Points
de la STI
Conformément-aux Position des antennes
5P Gabarit 423.1 «bord » dy contrdle 422
N2 commande et
S e signalisation

33 |3 STICCS est le réglement d’exécution (UE) 2023/1695 de la Commission du 10 aolt 2023 relatif & la spécification

technique d’interopérabilité concernant les sous-systémes « contrdle-commande et signalisation » du systéeme ferroviaire
dans I'Union européenne.Reglemen e issi } 3 ificati e i

e
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Référence aux Référence dans la présente Référenee—Sous-systéeme « CCS »
dispositions PTULOC&PAS (références i la STI CCS™)
nationales ou de
9
POTIF Parameétre Points Parameétre Points
dela STI
de-garantir la matériel roulant o eention duvihionte | meRHORRSE
ee?mpaﬁbfh{%du]. | RECCSSHHCHPOH—ASSHECE Fapnexe-As
t f destratns-pareireuits-de .
Los-intorfacespourle | voie éa??eﬂd*e%f
compatibilité-aveeles o
sl el s P
. .. Caractéristiques du 4.2.3.3.1.1 | Compatibilité avec les 4.2.10
SW matériel roulant systémes « sol » de
R . nécessaires pour assurer détection des trains :
e >, la compatibilité avec les conception du véhicule
L’e sous—ts stome svstém.es de dé‘Fecti.on —
'—LA des trains par circuits de Compatibilité 4.2.11
« contrble-commande - oot “tique entre
et signalisation » n’est vole SEe roym‘agne d
le matériel roulant et les
pas couvert par les ..
PTU. equlpAements «sol » de
contrdle-commande et de
L’unité doit satisfaire signalisation
aux exigences
applicables a son Caraetéristiques-du 423342 | Geométrie-duvchienle S tetbeation
interface avec la partie | matérielroulant Gléombtried mentionnée-a
embarquée du systéme | néeessairespotr-assurer PannexeA;
de signalisation dans ta-eompatibibité-aveetes Coneeption-du—véhietle | index77dela
les Etats parties ‘ sysféemes—de—deteet-}eﬁ CEM STH-EES
formant le domaine R
d’utilisation du dressicux
véhicule.
Caractéristiques du 4.2.3.3.1.2 | Compatibilité avec les 4.2.10
matériel roulant systémes « sol » de
compatibles avec les détection des trains:
systémes de détection conception du véhicule
des trains par compteurs
d’essieux Compatibilité 4.2.11
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Référence aux Référence dans la présente Référenee—Sous-systéme « CCS »
dispositions PTULOC&PAS (références 3 la STI CCS™)
nationales ou de
b
POTIF Parameétre Points Parametre Points
de la STI
Caractéristiques du 4.2.3.3.1.3 | Compatibilité avec les 4.2.10Spéeifie
matériel roulant systémes « sol » de ation
nécessaires pour assurer détection des trains : MCHHORRCC
la compatibilité avec les cEonception du véhicule | FannexeA;
équipements de boucle b
STICCS
drureenee a-bord
g g . Tuesge
| s g
f f T peet .
Secti o s . 4255 < dex 77 1’ |
Contréledesfumées | 7 SHECS
sol-du-contrdle-
commande
Comportement 4.2.3.4.2 ETCS « bord » : 4.2.2
dynamique transmission
d’informations/ordres et
Type de systéme de 4.2.4.3 réception d’informations
freinage d’état du matériel roulant
Commande de freinage 4.2.4.4.1
d’urgence
Commande de freinage 4.2.44.2
de service
Commande de freinage 4.2.44.4
dynamique
Frein magnétique 4.2.4.8.2
appliqué sur le rail
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Référence aux
dispositions
nationales ou de
I’OTIF

Référence dans la présente Référenee—Sous-systéeme « CCS »
PTULOC&PAS (références a la STI CCS*)
Parameétre Points Parametre Points
dela STI
Frein de voie a courants | 4.2.4.8.3
de Foucault
Ouverture des portes 4.2.5.5.6
Exigences de 4.2.8.1.2
performance
Puissance et courant 4.2.82.4
maximaux absorbés de
la ligne aérienne de
contact
Sections de séparation 4.2.8.2.9.8
Pupitre de conduite — 4.2.9.1.6
Ergonomie
Fonction de 4.2.9.3.6
radiocommande exercée
par le personnel pour les
opérations de manceuvre
Exigences relatives a la 4.2.9.3.8
gestion des modes ETCS
Etat de la traction 4.2.9.3.9
Maitrise des fumées 4.2.10.4.2
Performances de 4.2.4.5.2 Performances et caracté- | 4.2.2
freinage d’urgence ristiques garanties du
systéme de freinage du
Performances du 42453 train
freinage de service
Feux avant 4.2.7.1.1 Objets du sous-systéme 4.2.15
de contréle-commande et
de signalisation « sol »
Visibilité vers ’extérieur | 4.2.9.1.3 Visibilité des objets du 4.2.15
sous-systéme de contrdle-
Caractéristiques optiques | 4.2.9.2.2 commande et de
signalisation « sol »




@9 OTIF

Prescription technique uniforme (PTU)

LOCOMOTIVES ET MATERIEL ROULANT
DESTINE AU TRANSPORT DE VOYAGEURS

PTU LOC&PAS
Page 155 sur 314

Statut : PROPOSITION ‘TECH—25003 Annexe 1 ‘Original :EN |Date : 24.02.2025
Référence aux Référence dans la présente Référenee—Sous-systéeme « CCS »
dispositions PTULOC&PAS (références 3 la STI CCS™)
nationales ou de
b
POTIF Parameétre Points Parametre Points
dela STI
Dispositif enregistreur 4.2.9.6 Interface avec 4.2.14
I’enregistrement des
données a des fins
réglementaires
Commande de freinage 4.2.4.4.4 Configuration de ’'THM 4.2.12
dynamique (commande de ’ETCS
de freinage par
récupération)
Frein de voie 4.2.4.8.2
magnétique (commande)
Frein de voie a courants | 4.2.4.8.3
de Foucault (commande)
Sections de séparation 4.2.8.2.9.8
Maitrise des fumées 4.2.104.2
Exigences d’interface 4.2.13 Fonctionnalité ATO 4.2.18
avec I’exploitation « bord »
automatisée des trains
Spécification systéme Spécification
(SRS) mentionnée a
I’appendice A,
tableau A.2
index 84, de
la STI CCS
ATO « bord » (ATO- Spécification
OB)/ MATERIEL mentionnée a
ROULANT FFFIS I’appendice A,
tableau A.2
index 88, de
la STI CCS
ETCS « bord » : 4.2.2
d’informations/ordres et
réception d’informations
d’état du matériel roulant
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Interface avec le sous-systéme « applications télématiques au service des voyageurs »

Tableau 778 : Interface avec le sous-systeme « applications télématiques au service des voyageurs »

Référence aux
dispositions nationales
ou de ’OTIF

Référence dans la présente PTU

Référenee-Sous-systeme « applications
télématiques au service des

voyageurs »

(références 2 la STI ATV

Parameétre Points Parameétre Points
dela STI

Il n’existe pas Information des 425 Affichage des 4.2.13.1
d’exigences de I’OTIF voyageurs (PMR) dispositifs embarqués
harmonisées pour les )
applications Equipement de 4252 Systemes de 4.2.13.2
télématiques au service | sonorisation transmission
d’es voyageurs-at-sei-de Information des 495 d’informations vocales

Le sous-systeme

« applications
télématiques au service
des voyageurs » n’est
pas couvert par les PTU.

L’unité doit satisfaire

aux exigences
applicables a son
interface avec le sous-
systéme « applications
télématiques au service
des voyageurs » dans les
Etats parties formant le
domaine d’utilisation du
véhicule.

voyageurs (PMR)

Reégles d’exploitation

Conformément aux exigences essentielles du point 3, les dispositions relatives a 1’exploitation du

matériel roulant dans le cadre de la présente PTU sont décrites :

— au point 4.3.3 « Interface avec le sous-systeme “Exploitation” », qui fait référence aux points

applicables de I’article 4.2-de-la-présente PTY,

— au point 4.2.12 « Documentation d’exploitation et de maintenance ».

34 |a STIATV est le rRéglement (UE) n°454/2011 de la Commission du 5 mai 2011 relatif a la spécification technique
d’interopérabilité concernant le sous-systeme « applications télématiques au service des voyageurs » du systeme
ferroviaire transeuropéen tel que modifié en dernier lieu par le réglement d’exécution (UE) 2019/775 de la Commission

du 16 mai 2019.
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b

3 bis)

4

5)

En plus de Dapplication de la PTU CTCI, En | Les régles d’exploitation sont développées
appheation—dearticle 1 5a-des-ATME-1’entreprise | conformément au systéme de gestion de sécurité
ferroviaire contrdle les risques associés a I’utilisation | de I’entreprise ferroviaire, en tenant compte des
de l'unité suivant [’article 15a des RU ATMF.du | présentes dispositions.

Wagot:

Des régles d’exploitation portant sur les activités de
I’entreprise ferroviaire doivent par conséquent &tre
établies par I’entreprise ferroviaire ou par 1’autorité
compétente dans I’Etat partie en vue de garantir que
les trains dans lesquels des unités sont intégrées
satisfont aux exigences essentielles®.

En outre, des régles d’exploitation doivent garantir qu’un train stoppé sur une pente tel que spécifié¢ aux
points 4.2.4.2.1 et 4.2.4.5.5 de-la-présente PTU(exigences liées au freinage) est bien immobilisé.

Les reégles d’utilisation du systéme de sonorisation, du signal d’alarme, des issues de secours et des portes
d’acces doivent étre fixées en tenant compte des elauses-points applicables de la présente PTU et de la
documentation d’exploitation.

En ce qui concerne les composants critiques pour la sécurité, les exigences spécifiques concernant la
tragabilité des opérations sont définies par les concepteurs et les fabricants lors de la phase de conception
et dans le cadre d’une collaboration entre ces derniers et les entreprises ferroviaires concernées apres la
mise en service des véhicules.

La documentation technique d’exploitation décrite au point 4.2.12.4 indique les caractéristiques du
matériel roulant a prendre en considération pour définir les régles d’exploitation en mode dégradé.

Les procédures de relevage et de secours doivent étre établies, ainsi que la méthode et les moyens a
mettre en ceuvre pour récupérer un train ayant déraillé ou incapable de circuler normalement, en tenant
compte :

— des dispositions en matiére de levage et de mise sur vérins décrites aux points 4.2.2.6 et 4.2.12.5
de-tapréesente XA,
— des dispositions relatives aux systémes de freinage décrites aux points 4.2.4.10 et 4.2.12.6-de-ta

présente PTU.

Les régles de sécurité pour les travailleurs sur les voies ou les voyageurs sur les quais sont élaborées par
la ou les entités responsables des installations fixes en tenant compte des elauses-points applicables de la
présente PTU et de la documentation d’exploitation (par exemple, 1’effet de la vitesse).

Régles de maintenance

Conformément aux exigences essentielles du peint-chapitre 3, les dispositions relatives a la maintenance
du matériel roulant dans le cadre de la présente PTU sont décrites :

— aupoint 4.2.11 « Entretien »,

— au point 4.2.12 « Documentation d’exploitation et de maintenance ».
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2)

2 bis)

3)

4)

5)

4.6

1y

D’autres dispositions du point4.2 (points 4.2.3.4 et 4.2.3.5) spécifient les valeurs limites de
caractéristiques particuliéres devant étre vérifi€es au cours des activités de maintenance.

En ce qui concerne les composants critiques pour la sécurité, les exigences spécifiques concernant leur
entretien, leur maintenance et la tracabilité des opérations de maintenance sont recensées par les
concepteurs et les fabricants lors de la phase de conception et dans le cadre d’une collaboration entre ces
derniers et les entités responsables de la maintenance concernées apres la mise en service des véhicules.

Sur la base des informations susmentionnées et fournies au point 4.2, les tolérances et la périodicité
appropriées pour garantir la conformité du matériel roulant aux exigences essentielles pendant toute sa
durée de vie sont définies au niveau opérationnel (n’entrant pas dans le champ d’application de
I’évaluation au regard de la présente PTU) par les entités chargées de 1’entretien, qui assument seules
cette responsabilité ; cette activité inclut :

— la définition des valeurs en service si elles ne sont pas spécifiées dans la présente PTU, ou
lorsque les conditions d’exploitation permettent d’utiliser des valeurs limites en service
différentes de celles spécifi¢es dans la présente PTU,

— la justification des valeurs en service, en fournissant les informations équivalentes a celles
requises au point 4.2.12.3.1 « Dossier justificatif de la conception de la maintenance ».

Sur la base des informations mentionnées ci-dessus au présent point, un plan de maintenance (n’entrant
pas dans le champ d’application de I’évaluation au regard de la présente PTU) est défini au niveau
opérationnel par les entités chargées de ’entretien, qui assument seules cette responsabilité ; ce plan de
maintenance se compose d’un ensemble structuré de tdches de maintenance précisant les activités, les
essais et les procédures, les moyens, les critéres de maintenance, la périodicité, la durée requise pour
exécuter les taches de maintenance.

Pour les logiciels embarqués, le concepteur ou fabricant indique, pour toute modification desdits
logiciels, toutes les exigences et procédures de maintenance (y compris le controle du bon état, le
diagnostic, les méthodes et outils de test, ainsi que les compétences professionnelles) nécessaires pour
réaliser les exigences essentielles et satisfaire aux valeurs mentionnées dans les exigences obligatoires
de la présente PTU pendant tout le cycle de vie (installation, fonctionnement normal, défaillances, actions
de réparation, vérifications et opérations de maintenance, mise a ’arrét définitif, etc.).

Compétences professionnelles

Les compétences professionnelles du personnel requis pour

les activités opérationnelles relatives a la | ’exploitation du matériel roulant concerné par la
composition du train et a I’utilisation des véhicules | présente STI ne sont pas énoncées dans la
dans leurs limites et conditions d’utilisation sont | présente STI.

établies au point 4.4 « Régles d’exploitation »-de-la
présente—PTU® et dans la PTU CTCI sur la
composition des trains et la vérification de la
compatibilité de I’itinéraire.

36 Les compétences professionnelles du personnel requises pour la maintenance des unités ne sont pas |'objet de la présente

PTU car elles relevent de la réglementation pour les entités chargées de I'entretien.
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2)

4.7

1)

2)

4.8

1)

2)

Des régles supplémentaires peuvent s’appliquer dans
chaque Etat partie.

Elles sont en partie couvertes par la STI OPE et
la directive 2007/59/CE™".

Conditions de santé et de sécurité

Les dispositions relatives a la santé et a la sécurité¢ du personnel pendant 1’exploitation et la maintenance
du matériel roulant dans le cadre de la présente PTU sont couvertes par les exigences essentielles 1.1,
1.3,2.5.1,2.6.1

(telles que numérotées dans la PTU GEN-A) ; (telles que numérotées dans la directive (UE)
2016/797) ;

le tableau du point 3.2 mentionne les elauses—points techniques de la présente PTU associées a ces
exigences essentielles.

En particulier, les dispositions suivantes du point 4.2 spécifient les dispositions en matiére de santé et de
sécurité du personnel :

— point4.2.2.2.5: «Acceés du personnel pour les opérations d’accouplement et de
désaccouplement »,

— point4.2.2.5 : « Sécurité passive »,

— point 4.2.2.8 : « Portes d’acces pour le personnel de bord et les marchandises »,
— point 4.2.6.2.1 : « Effets de souffle sur les travailleurs en bord de voie »,

— point 4.2.7.2.2 : « Niveaux de pression acoustique de 1’avertisseur sonore »,

— point 4.2.8.4 : « Protection contre les risques électriques »,

— point 4.2.9 : « Cabine de conduite »,

— point 4.2.10 : « Sécurité incendie et évacuation ».

Des régles supplémentaires peuvent s’appliquer dans
chaque Etat partie.

Registre européen des types de véhicules autorisés

(réserve) Les caractéristiques du matériel roulant qui
doivent étre consignées dans le « Registre
européen des types de véhicules autorisés » sont
répertoriées dans la décision d’exécution de la
Commission du 4 octobre 2011 relative au
registre européen des types de véhicules
ferroviaires autorisés*®.

Conformément a




Prescription technique uniforme (PTU) PTU LOC&PAS
@@ OT|F LOCOMOTIVES ET MATERIEL ROULANT Page 160 sur 314

DESTINE AU TRANSPORT DE VOYAGEURS

Statut : PROPOSITION ‘TECH-25003Annexe’I ‘OriginaI:EN Date : 24.02.2025

4.9

5.1

1

2)

3)

la PTU GEN-C et aux Mod¢les uniformes des | annexe II de cette décision sur le registre
certificats de I’OTIF européen et a 1’article 48, paragraphe 3, point a),
de la directive (UE) 2016/797,

les valeurs qui doivent étre mentionnées pour les parameétres relatifs aux caractéristiques techniques du
matériel roulant sont celles de la documentation technique qui accompagne le certificat de vérification
basé sur un examen de type. En conséquence, la présente PTU exige que les caractéristiques pertinentes
soient enregistrées dans la documentation technique décrite au point 4.2.12.

(réservé) Conformément a [Darticle5 de la décision
mentionnée au point 1) ci-dessus de cette
elause-point 4.8, son guide d’application prévoit
pour chaque paramétre une référence aux points
des spécifications techniques d’interopérabilité
qui énoncent les exigences relatives a ce
parametre.

Vérifications de la compatibilité de I’itinéraire préalables a I’utilisation des véhicules
munis d’une autorisation

Les parametres du sous-systéme « mMatériel roulant — [Eocomotives et matériel roulant destiné au
transport de voyageurs » que I’entreprise ferroviaire doit utiliser aux fins du contrdle de la compatibilité
de I’itinéraire sont décrits

dans la PTU CTCI. a l’appendice D1 de la STI OPEdu—reglement
dexéeution(UE)2019/773 de-la- Conmission™.

CONSTITUANTS D’INTEROPERABILITE
Définition

Les ¢léments de construction ou « constituants | Conformément a 1’article2, point7, de la
d’interopérabilité » (CI) sont définis a Darticle 2, | directive (UE) 2016/797, les constituants
lettre g), des RU ATMF. d’interopérabilité désignent « tout composant
¢lémentaire, groupe de composants, sous-
ensemble ou ensemble complet de matériels
incorporés ou destinés a étre incorporés dans un
sous-systeme, dont dépend directement ou
indirectement [’interopérabilit¢ du systéme
ferroviaire ».

La notion de « constituant » recouvre des objets matériels mais aussi immatériels comme les logiciels.

Les CI décrits au point 5.3 ci-dessous sont des constituants :
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— dont la spécification fait référence a une exigence définie au point 4.2-de-la—présente PTY. La
référence au point correspondant du point 4.2 est indiquée au point 5.3 ; elle définit en quoi
I’interopérabilité du systéme ferroviaire dépend d’un constituant donné.

Un CI doit satisfaire aux spécifications
techniques du présent chapitre, qu’il soit
évalué séparément en tant que CI ou comme
partie intégrante d’un sous-systéme.

L’évaluation des CI séparément du sous-
systtme n’est pas obligatoire dans la
réglementation COTIF mais les Ftats
parties*! peuvent demander 1’évaluation
séparée obligatoire des CI, conformément
aux dispositions des points 5.3 et 6.1-de-la
présentePTY. Cette possibilité ne préjuge
pas du point 6.3.

Evaluation séparée d’un CI :

Si le CI est conforme a la présente PTU et
que le fabricant en apporte la preuve sous
forme d’une déclaration de conformité ou
d’aptitude a I’emploi conformément au
point 6.1 deda-présente PTH-et au chapitre 2
de la PTU GEN-D, le CI peut étre utilisé,
selon son champ d’application défini
conformément au point 5.3, dans tous les
Etats parties.

Evaluation d’un CI intégré a un
véhicule :

Si le CI est évalué¢ comme partie d’un sous-
systéme, les procédures d’évaluation pour
les sous-systémes s’appliquent. Les
exigences sont les mémes que pour un CI
évalué séparément, c.-a-d. celles définies
aux points 5.3 et 6.1.

Lorsqu’une exigence est
| identifiée au point 5.3 comme étant
évaluée au niveau « constituant d’interopérabilité », une évaluation de la méme exigence au

niveau sous-systéme n’est pas nécessaire ;

— dont la spécification peut nécessiter des exigences supplémentaires, comme des exigences
d’interface ; ces exigences supplémentaires sont également spécifiées au point 5.3 ;

41

42

Il convient en particulier de veiller a ce que le droit de I'UE est respecté lorsqu’un Cl est mis sur le marché en Union
européenne.

Le point 6.3 autorise, pendant une période transitoire, I'utilisation de Cl produits avant I'entrée en vigueur de la présente
PTU.
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5.3

5.3.1

)

3)

5.3.2

— et dont la procédure d’évaluation, indépendamment du sous-systéme associé, est décrite au
point 6.1.

Le domaine d’utilisation d’un constituant d’interopérabilité doit étre défini et démontré tel que décrit
pour chacun de ces constituants au point 5.3.

Solutions innovantes

Les Comme indiqué a ’article 10, les

solutions innovantes peuvent nécessiter de nouvelles spécifications et/ou de nouvelles méthodes
d’évaluation. Dans 1’éventualité ou une solution innovante est envisagée pour un CI, ces spécifications
et méthodes d’évaluation doivent étre développées conformément au processus décrit au point 6.1.5.

Spécifications des constituants d’interopérabilité

Les constituants d’interopérabilité sont répertoriés et spécifiés ci-dessous :

Attelage automatique a tampon central

Un attelage automatique doit étre congu et évalué pour un domaine d’utilisation défini par :

IEe type d’accouplement d’extrémité (interfaces mécaniques et pneumatiques de la téte).—

L’attelage automatique de « type 10 » doit étre conforme a la spécification mentionnée a I’appendice J-1,
index [36]66.

Remarque : Les autres—types—d attelages automatiques autres que de type 10 ne sont pas considérés
comme des constituants d’interopérabilité (la spécification n’est pas accessible au public) :-

IEes efforts de traction et de compression qu’il est capable d’endurer.

Ces caractéristiques doivent étre évaluées au niveau constituant d’interopérabilité.

Accouplement d’extrémité manuel

Un accouplement d’extrémité manuel doit étre congu et évalué pour un domaine d’utilisation défini par :

IEe type d’accouplement d’extrémité (interfaces mécaniques) :-

Le « type UIC » doit étre composé de tampons, d’organes de traction et de systémes d’attelage a vis
respectant les exigences des parties relatives aux voitures de voyageurs de la spécification mentionnée a
I’appendice J-1, index [37]67. et de la spécification mentionnée a I’appendice J-1, index [38]68 ; les
unités autres que les voitures de voyageurs pourvues de systemes d’accouplement manuels doivent étre
équipées de tampons, d’organes de traction et de systémes d’attelage a vis respectant les parties
correspondantes de la spécification mentionnée a I’appendice J-1, index [37]67, et de la spécification
mentionnée a I’appendice J-1, index [38]68, respectivement.

Remarque : Les autres types d’accouplement d’extrémité manuclattelages—de—seeetrs ne sont pas
considérés comme des constituants d’interopérabilité (la spécification n’est pas accessible au public) :-

IEes efforts de traction et de compression qu’il est capable d’endurer.
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3)

533

p)
)

5.34

1))
2)
3)

4)

Ces caractéristiques doivent étre évaluées au niveau constituant d’interopérabilité.
Attelages de secours
Un attelage de secours doit étre congu et évalué pour un domaine d’utilisation défini par :

IEe type d’accouplement d’extrémité sur lequel il est capable de s’interfacer.

L’attelage de secours qui doit étre interfacé avec ’attelage automatique de « type 10 » doit étre conforme
a la spécification mentionnée a I’appendice J-1, index [39]69.

Remarque : Les autres types d’attelages de secours ne sont pas considérés comme des constituants
d’interopérabilité (la spécification n’est pas accessible au public) :-

IEes efforts de traction et de compression qu’il est capable d’endurer :-
1a maniére dont il est censé étre installé sur 1’unité de secours.

Ces caractéristiques et les exigences énoncées au point 4.2.2.2.4 dela-présente PTU-doivent tre évaluées
au niveau constituant d’interopérabilité.

Roues

Une roue doit étre congue et évaluée pour un domaine d’utilisation défini par :

ses caractéristiques géométriques : diamétre nominal de la table de roulement ;

ses caractéristiques mécaniques : effort statique vertical maximal et vitesse maximale ;

ses propriétés thermomécaniques : énergie maximale de freinage.

Une roue doit satisfaire aux exigences de caractéristiques mécaniques, thermomécaniques et

géométriques définies au point 4.2.3.5.2.2 ; ces exigences doivent étre évaluées au niveau constituant
d’interopérabilité.

3.4 bis Systémes a écartement variable automatiques-pour-gabarit-variable

)

Un constituant d’interopérabilité « systéme a écartement variable automatique-peurgabarit-variable »
doit étre congu et évalué pour un domaine d’utilisation défini par :

- les écartements de voie pour lesquels le systéme est congu,

- la plage des charges statiques a 1’essieu maximales (correspondant a la masse de conception

en charge normale visée au point 4.2.2.10-dea-présente PTY),

- la plage des diameétres nominaux de la table de roulement des roues,
- la vitesse maximale de conception de I’unité,

- le ou les types de dispositifs de changement d’écartement de voie avec le ou lesquels le
systéme est compatible, y compris la vitesse nominale lors du passage sur le ou les dispositifs
de changement d’écartement de voie ainsi que I’effort axial maximal lors du changement
automatique de 1’écartement.
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b

5.3.5

1)

)

5.3.6

1))
2)

5.3.7

)
2)

5.3.8

1))
2)

3)

5.3.9

1)

Un systéme a écartement variable automatiqueantomatique—pour—gabarit—variable doit satisfaire aux

exigences définies au point 4.2.3.5.2:3; ces exigences doivent étre évaluées au niveau du constituant
d’interopérabilité, comme indiqué au point 6.1.3.1 bis.

Dispositif anti-enrayage (WSP — Wheel Slide Protection System)
Un dispositif anti-enrayage doit étre congu et évalué pour un domaine d’utilisation défini par :

1Ee systéme de freinage, de type pneumatique.

Remarque : Un dispositif anti-enrayage n’est pas considéré comme un constituant d’interopérabilité pour
les autres types de systéme de freinage tels que les systemes hydrauliques, dynamiques et mixtes,
auxquels lea présente elause-point ne s’applique pas ;

1Ea vitesse maximale d’exploitation :-

ubn dispositif anti-enrayage doit étre conforme aux exigences formulées au point 4.2.4.6.2-delaprésente
e

Le systéme de surveillance de la rotation des roues peut étre inclus a titre d’option.
Feux avant
Un feu avant est congu et évalué sans limitation vis-a-vis de son domaine d’utilisation.

Un feu avant doit satisfaire aux exigences relatives aux couleurs et a ’intensité lumineuse définies au
point 4.2.7.1.1. Ces exigences doivent étre évaluées au niveau constituant d’interopérabilité.

Feux de position
Un feu de position est congu et évalué sans limitation vis-a-vis de son domaine d’utilisation.

Un feu de position doit satisfaire aux exigences relatives aux couleurs et a I’intensité lumineuse définies
au point 4.2.7.1.2. Ces exigences doivent étre évaluées au niveau constituant d’interopérabilité.

Feux arriéres
Un feu arriére doit étre congu et évalu¢ pour un domaine d’utilisation : fixe ou portatif.

Un feu arriére doit satisfaire aux exigences relatives aux couleurs et a I’intensité lumineuse définies au
point 4.2.7.1.3. Ces exigences doivent étre évaluées au niveau constituant d’interopérabilité.

Pour les feux arriéres portatifs, I’interface de fixation sur le véhicule doit étre conforme a 1’appendice E
de la PTU Wagons.

Avertisseurs sonores
Un avertisseur sonore doit étre congu et évalué pour un domaine d’utilisation défini par son niveau de

pression acoustique sur un véhicule de référence (ou une insertion de référence) ; cette caractéristique
peut étre affectée par 1’insertion de I’avertisseur sonore dans un véhicule donné.
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2)

5.3.10

1)

)
1)

b)

7)

8)

5.3.11

1)
2)
3)

4)

Un avertisseur sonore doit satisfaire aux exigences concernant la signalisation sonore définie au
point 4.2.7.2.1. Ces exigences doivent étre évaluées au niveau constituant d’interopérabilité.

Pantographe
Un pantographe doit étre congu et évalué pour un domaine d’utilisation défini par :

1Ee ou les types d’alimentation électrique, tels que définis au point 4.2.8.2.1.

S’il est congu pour différents systémes d’alimentation, les différentes séries d’exigences doivent étre
prises en compte :-

1E’une des 3 géométries des archets indiquées au point 4.2.8.2.9.2 :-

1Ea capacité de courant, telle que définie au point 4.2.8.2.4 :-

1Ee courant maximal a I’arrét pour les systémes a courant alternatif et a courant continu, tel que défini au
point 4.2.8.2.5. Pour les systéemes d’alimentation 1,5 kV a courant continu, le matériau des fils de contact

doit étre pris en considération :par—fil-de-contact-de-laligne-aérienne-de-contact pourles—systemes—a

cotrant-conti

Ela vitesse maximale d’exploitation : la vitesse maximale d’exploitation doit étre évaluée conformément
au point 4.2.8.2.9.6

la gGamme de hauteur pour le comportement dynamique : normale, et/ou pour des écartements de voie
de 1520 mm ou 1 524 mm.

Les exigences énumérées ci-dessus doivent étre évaluées au niveau constituant d’interopérabilité.

Le débattement vertical des pantographes spécifi¢ au point 4.2.8.2.9.1.2, la géométrie d’archet spécifiée
au point 4.2.8.2.9.2, la capacité de courant des pantographes spécifiée au point 4.2.8.2.9.3, I’effort de
contact statique des pantographes spécifi¢ au point 4.2.8.2.9.5 et le comportement dynamique spécifié
au point 4.2.8.2.9.6 doivent également étre évalués au niveau constituant d’interopérabilité.

Bandes de frottement

Les bandes de frottement sont les pieces (remplagables) de I’archet qui sont en contact avec la ligne de
contact.

Les bandes de frottement doivent étre congues et €valuées pour un domaine d’utilisation défini par :
leur géométrie, telle que définie au point 4.2.8.2.9.4.1 ;

le matériau de fabrication des bandes de frottement, tel que défini au point 4.2.8.2.9.4.2 ;

le ou les types d’alimentation électrique, tels que définis au point 4.2.8.2.1 ;

la capacité de courant, telle que définie au point 4.2.8.2.4 ;
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) le courant maximal a I’arrét-peurtes-—systémes-ad-courant-eonting, tel que défini au point 4.2.8.2.5.=
) Lles exigences énumérées ci-dessus doivent étre évaluées au niveau constituant d’interopérabilité.
5.3.12 Disjoncteur principal
Un disjoncteur principal doit étre congu et évalué pour un domaine d’utilisation défini par :
1) le ou les types d’alimentation électrique, tels que définis au point 4.2.8.2.1 ;
2) la capacité de courant, telle que définie au point 4.2.8.2.4 (courant maximal) :
3) les exigences énumérées ci-dessus doivent étre évaluées au niveau constituant d’interopérabilité :
) le déclenchement doit étre tel que précisé dans la spécification mentionnée a 1’appendice J-1, index 78
22] (voir point 4.2.8.2.10)-de-la-présente
P SHH-; il doit étre évalué¢ au niveau constituant
d’interopérabilité.
5.3.13 Siege du conducteur
1) Le siége du conducteur doit étre congu et évalué pour un domaine d’utilisation défini par les réglages
possibles de la hauteur et de la position longitudinale.
2) Le siége du conducteur doit étre conforme aux exigences indiquées au niveau du composant au
point 4.2.9.1.5. Ces exigences doivent étre évaluées au niveau constituant d’interopérabilité.
5.3.14 Raccord de vidange de toilettes
|1) Un raccord de vidange de toilettes est congu et évalué sans aucune limitation vis-a-vis de son domaine
d’utilisation.
2) Un raccord de vidange de toilettes doit satisfaire aux exigences de dimensions définies au point 4.2.11.3.
Ces exigences doivent étre évaluées au niveau constituant d’interopérabilité.
5.3.15 Prises de remplissage en eau
|1) Une prise de remplissage en eau est congue et évaluée sans aucune limitation vis-a-vis de son domaine
d’utilisation.
2) Une prise de remplissage en eau doit satisfaire aux exigences de dimensions définies au point 4.2.11.5.

Ces exigences doivent étre évaluées au niveau constituant d’interopérabilité.



@@ OTIF

Prescription technique uniforme (PTU)

LOCOMOTIVES ET MATERIEL ROULANT
DESTINE AU TRANSPORT DE VOYAGEURS

PTU LOC&PAS
Page 167 sur 314

Statut : PROPOSITION

\ TECH-25003 Annexe 1

Date : 24.02.2025

‘Original :EN

1y

2)

EVALUATION DE CONFORMITE ET/OU D’APTITUDE A L’EMPLOI*

Les modules pour les

procédures d’évaluation concernant la vérification
des éléments de construction sont décrits dans la
PTU GEN-D.

‘ ,

procédures concernant 1’évaluation de Ia
conformité, I’aptitude a I’emploi et la vérification
«CE » sont décrits dans la décision de la

Commission 2010/713/UE.
Constituants d’interopérabilité Eléments-de-construction (CDH

Evaluation de conformité

Conformément a la PTU GEN-D, les Etats parties
peuvent demander ’évaluation séparée obligatoire
des constituants d’interopérabilité (CI). Si elle n’est
pas requise par I’Etat partie, I’évaluation séparée
peut étre réalisée volontairement.

Dans le cas d’une évaluation séparée des CI, le
fabricant assume I’entiére responsabilité de la
conformité aux PTU du produit dans sa zone
d’utilisation spécifiée.

Dans le cas d’une évaluation séparée des CI, cette
évaluation

Le fabricant d’un constituant d’interopérabilité
ou son mandataire établi dans I’Union doit
rédiger une déclaration « CE » de conformité ou
une déclaration « CE » d’aptitude a 1’emploi
conformément a I’article 10 de la directive (UE)
2016/797 avant de mettre le constituant
d’interopérabilité sur le marché.

L’évaluation de conformité ou d’aptitude a
I’emploi d’un constituant d’interopérabilité

doit étre effectuée conformément au(x) module(s) prescrit(s) pour chaque constituant au point 6.1.2-de
ta-présente-PTY.

En présence d’'un cas spécifique applicable a un composant défini comme un constituant
d’interopérabilité au point 5.3-de-la-présente PTY, ’exigence correspondante peut étre incluse dans la
vérification au niveau des constituants d’interopérabilité, et ce uniquement si le composant demeure
conforme aux chapitres 4 et 5-de-la—présente PTY, et si aucune régle nationale ne s’applique au cas
spécifique igenec—supplé aire-compatibleavecles-exigencesprincipales—dela

Dans les autres cas, la vérification est effectuée au niveau du sous-systéme ; lorsqu’une régle nationale
s’applique a un composant, I’Etat membre concerné peut définir les procédures d’évaluation de la
conformité applicables.

43 Titre dans la STI : «_Evaluation de conformité et/ou d’aptitude a I'emploi et vérification “CE” ».
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6.1.2 Utilisation des modules

Procédures d’évaluation définies dans la PTU GEN- | Modules pour la certification « CE » de confor-

D: mité des constituants d’interopérabilité :
Module CA Controle interne de la production
Module CA1 Controle interne de la production et vérification du produit par un

controle individuel

Module CA2 Controle interne de la production et vérification du produit a des
intervalles aléatoires

Module CB Examen de type Examen CE de type

Module CC Conformité au type sur la base du contrdle interne de la production

Module CD Conformité au type sur la base du systéme de gestion de la qualité

du procédé de production

Module CF Conformité au type sur la base de la vérification du produit

Module CH Conformité sur la base du systéme complet de gestion de la qualité
b

Module CH1 Conformité sur la base du systéme complet de gestion de la qualité

et du controle de la conception

Module CV Validation de type par expérimentation en service (aptitude a
I’emploi)
1) Dans le cas d’une évaluation séparée des CI, le | Le fabricant ou son mandataire autorisé établi sur
fabricant le territoire de I’Union européenne

doit choisir un des modules ou une des combinaisons de modules figurant dans le tableau ci-dessous, en
fonction du constituant concerné :



@@ OTIF

Prescription technique uniforme (PTU)

LOCOMOTIVES ET MATERIEL ROULANT
DESTINE AU TRANSPORT DE VOYAGEURS

PTU LOC&PAS
Page 169 sur 314

Statut : PROPOSITION | TECH-25003 Annexe 1 |Original : EN | Date : 24.02.2025
Module
. Constituants
Points 3 évaluer
acva Module | Module CA1 | Module | Module | Module | Module | Module
CA ou CA2# CB+CC |CB+CD | CB+CF CH CH1

Attelage

5.3.1 automatique a X X X X™ X
tampon central

530 A’ccouple‘:II}ent X X X X X
d’extrémité manuel
Attelages de

533 remorque pour X® X X X® X
secours

534 Roues X X X X™ X
Systeémes a
écartement variable

5.3.4 bis | automatiqueautomat X X X X™ X
s ek
sariable

535 Dispositif anti- X X X X X
enrayage

53.6 Feux avant X™ X X X™ X

5.3.7 Feux de position X® X X X" X

53.8 Feux arriére XM X X X™ X

53.9 Avertisseurs sonores X X X X X

5.3.10 Pantographe X® X X X® X
Bandes de

5.3.11 frottement-des X® X X X X
oo

5.3.12 Disjoncteur principal X® X X X® X

5.3.13 Siége du conducteur X® X X X® X
Raccord de vidange

>.3.14 de toilettes X X X

5.3.15 Prises de X X X
remplissage en eau

44

Les modules CA1, CA2 et H1 sont autorisés uniqguement dans le cas de produits fabriqués conformément a une conception

développée et déja utilisée en vue d’une mise sur le marché des produits avant I'entrée en vigueur des PTU
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®) Les modules CAl, CA2 et Hl sont autorisés
uniquement dans le cas de produits fabriqués
conformément a une conception développée et déja
utilisée en vue d’une mise sur le marché des produits
avant ’entrée en vigueur des STI correspondantes
applicables a ces produits, a condition que le fabricant
démontre a 1’organisme notifi¢é que la revue de
conception et I’examen de type ont été réalisés pour
des applications précédentes dans des conditions
comparables, et qu’ils sont conformes aux exigences
de la présente STI; cette démonstration doit é&tre
diment documentée et est considérée comme
fournissant le méme niveau de preuve que le module
CB ou I’examen de conception conformément au
module CHI.

) Le point 6.1.3 ci-dessous spécifie si une procédure particuliére est utilisée pour 1’évaluation, en plus des
exigences formulées au point 4.2-de-la-présente PTY.

6.1.3 Procédures particuliéres d’évaluation des constituants d’interopérabilité

6.1.3.1 Roues (point 5.3.4)

1) Les caractéristiques mécaniques des roues doivent étre vérifiées par calcul de leur résistance mécanique,
en tenant compte de trois cas de charge : voie en alignement (essieu monté centré), courbe (boudin en
appui contre le rail) et négociation des aiguillages et des croisements (surface intérieure du boudin en
appui sur le rail), conformément avx—peints—72+—et—722dea la spécification mentionnée a
I’appendice J-1, index 7+[40].

) Pour les roues forgées et laminées, les critéres de décision relatifs-aux-econtraintesrésidueles-sont définis
av-peintF23-dedans la spécification mentionnée a I’appendice J-1, index [40]7+. Si, suite au calcul, les
valeurs obtenues ne satisfont pas aux critéres de décision, un essai au banc doit étre réalisé conformément

| av—peintF3—dea la méme spécification mentionnée—a+appendiceJ+—index7—pour démontrer la
conformité.

3) D’autres types de roues sont autorisés pour les véhicules réservés au trafic national. Dans ce cas, les
critéres de décision et les critéres de sollicitation de fatigue doivent étre spécifiés dans les spécifications
nationales. Ces spécifications nationales doivent étre notifiées par les Etats parties.

4) L’hypothése des conditions de charge pour I’effort statique vertical maximal doit étre explicitement

énoncée dans la documentation technique, comme indiqué au point 4.2.12-de-la-présente PTU.
Comportement thermomécanique :

Si la roue est utilisée pour freiner une unité a I’aide de semeHes—frottantfreins agissant sur la table de
roulement-de-la—roue, elle doit étre approuvée thermomécaniquement en tenant compte de 1’énergie de

correspondantes applicables a ces produits, a condition que le fabricant démontre a I'organisme d’évaluation que la revue
de conception et 'examen de type ont été réalisés pour des applications précédentes dans des conditions comparables
et qu’ils sont conformes aux exigences de la présente PTU ; cette démonstration doit étre dment documentée et est
considérée comme fournissant le méme niveau de preuve que le module CB ou I'examen de conception conformément
au module CH1.
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7)

b

freinage maximale prévue. La roue doit étre soumise a une évaluation de conformité, conformément au
peint-6-dea la spécification mentionnée a I’appendice J-1, index [40]7, afin de vérifier que, au cours du
freinage, le déplacement latéral de la jante et les contraintes résiduelles restent dans les limites de
tolérance spécifiées, en utilisant les critéres de décision spécifiés.

Vérification des roues :

Une procédure de vérification doit étre établie afin de garantir, lors de la phase de production, qu’aucun
défaut ne risque de puisse-nuire a la sécurité du fait d’une modification quelconque des caractéristiques
mécaniques des roues.

La résistance a la traction du matériau de roue, la dureté de la table de roulement, la résistance a la
fracture, la résistance a I’impact, les caractéristiques des matériaux et leur propreté doivent étre sent
vérifiées.

La procédure de vérification doit spécifier I’échantillonnage des lots utilisés pour chaque caractéristique
a vérifier.

D’autres méthodes d’évaluation de la conformité pour les roues sont autorisées dans les mémes
conditions que pour les essieux ; ces conditions sont décrites au point 6.2.3.7.

En cas de Conceptlon mnmdnte pour laquelle le fdbnmnt ne dispose pas de retour d’ expelleme
suffisant,S4 3 3 la roue
devrait €tre soumise a une evaluatlon d’aptitude a I’emploi (module CV ; voir également p01nt 6.1.6).

’6.1.3.1 bis  Systéme a écartement variable automatique peurgabarit-variable-(point 5.3.4 bis)

1)

2)

La procédure d’évaluation doit se baser sur un plan de validation couvrant tous les aspects mentionnés
aux points 4.2.3.5.3 et 5.3.4 bis.

Le plan de validation doit étre cohérent avec 1’analyse de sécurité prévue au point 4.2.3.5.3 et doit définir
les évaluations nécessaires a chacune des différentes phases suivantes :

- revue de conception,
- essais statiques (essais au banc et essais d’intégration aux organes/a 1’unité de roulement),

- essai réalisé sur le ou les dispositifs de changement d’écartement de voie, représentatif des
conditions en service,

- essais en ligne, représentatifs des conditions en service.

En ce qui concerne la démonstration de la conformité au paragrapheS5—du—point 4.2.3.5.3. 5), les
hypothéses prises en considération pour 1’analyse de sécurité du véhicule dans lequel le systéme est
destiné a étre intégré, ainsi que pour le profil de la mission dudit véhicule, doivent étre clairement
documentées.

Le systéme a écartement variable automatique peurgabarit-variable-peut étre soumis a une évaluation
d’aptitude a I’emploi (module CV ; voir également point 6.1.6).

Le certificat délivré par ’organisme d’évaluation netifié-chargé de 1’évaluation de la conformité doit
décrire les conditions d’utilisation visées au point 5.3.4 bis, paragraphe-1), ainsi que le ou les types de
dispositifs de changement d’écartement de voie et les conditions d’exploitation pour lesquels le systéme

a écartement variable automatique peurgabarit-variable-a été évalué.
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6.1.3.2 Dispositif anti-enrayage (point 5.3.5)

1) Le dispositif anti-enrayage doit étre vérifié conformément a la méthodologie définie au-peintS-dedans
la spemﬁcatlon mentionnée a I’ appendlce J I, 1ndex [_]72—%%%%%%%&9%@9%6%&%%&%

dlSpOSltlf anti-enrayage devrait étre soumis a une évaluation d’aptltude al emp101 (module CV voir
également point 6.1.6).

6.1.3.3 Feux avant (point 5.3.6)

1) La couleur et "intensité lumineuse des feux avant doivent étre testées conformément au-peint-6-3-dea la
spécification mentionnée a I’appendice J-1, index [20]73.

6.1.3.4 Feux de position (point 5.3.7)

1) La couleur et I'intensité lumineuse des feux de position et la distribution spectrale de la lumiére des feux

de position doivent étre testées conformément aw—peint63—dea la spécification mentionnée a
I’appendice J-1, index [20]74.

6.1.3.5 Feux arriéres (point 5.3.8)

1) La couleur et I'intensité lumineuse des feux arriére doivent étre testées conformément au point 6.3 de la

spécification mentionnée a 1’appendice J-1, index [20]75.

6.1.3.6  Avertisseur sonore (point 5.3.9)

1) Les sons et les niveaux de pression acoustique de I’avertisseur sonore doivent étre mesurés et vérifiés

conformément au point 6 de la spécification mentionnée a I’appendice J-1, index [21]76.

6.1.3.7 Pantographe (point 5.3.10)

1) Pour les pantographes pour systémes a courant continu, le courant maximal a ’arrét jusqu’aux valeurs
limites définies au point 4.2.8.2. 5par-fil-de-contaet-doit étre vérifié dans les conditions suivantes :
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- le pantographe doit étre en contact avec un-deux fils de contact en cuivre ou deux fils de contact
en alliage cuivre-argent d’une section de 100 mm?” chacun pour un systéme d’alimentation de
L.5kV;

- le pantographe doit étre en contact avec un fil de contact en cuivre d’une section de 100 mm?
pour un systéme d’alimentation de 3 kV.

| bis) Pour les pantographes pour systémes a courant continu, la température du fil de contact avec courant a

2)

3)

I’arrét doit étre évaluée par des mesures effectuées conformément a la spécification mentionnée a
I’appendice J-1, index [24].

Pour tous les pantographes, 1’effort de contact statique doit étre vérifié conformément a la spécification
mentionnée a I’appendice J-1, index 79[23].

Le comportement dynamique du pantographe concernant le captage de courant doit étre évalué par
simulation, conformément a la spécification mentionnée a 1’appendice J-1, index [41]86.

Les simulations doivent étre effectuées a I’aide d’au moins deux types différents de ligne aérienne de
contact ; les données pour la simulation doivent correspondre aux sections de lignes

sur lesquelles I'unité est appelée a circuler. Les | enregistrées comme conformes a la STI dans le
autorités compétentes des Etats parties concernés | registre de I’infrastructure (déclaration « CE » de
doivent veiller a ce que les informations nécessaires | conformité, ou déclaration conformément a la
soient disponibles pour le demandeur, recommandation 2014/881/UE de la
Commission*’recommandation2011/622/UE)

pour la vitesse et le systeme d’alimentation appropriés, jusqu’a la vitesse maximale de conception du
constituant d’interopérabilité « pantographe » qui est propos¢.

11 est permis d’effectuer la simulation en utilisant
des types de lignes aériennes de contact en cours
de déclaration ou de certification comme
constituant d’interopérabilité, conformément a la
recommandation 2011/622/UE_de la Commis-
sion™, a condition qu’ils répondent aux autres
exigences du reglement (UE) n°1301/2014
(« STI ENE »)deJa-STHENERC.

La qualité simulée du captage de courant doit rester dans les limites du point 4.2.8.2.9.6 pour le
soulévement, I’effort de contact moyen et I’écart type pour chacune des lignes aériennes de contact.

45 Recommandation 2014/881/UE de la Commission du 18 novembre 2014 sur la procédure établissant le niveau de

conformité des lignes ferroviaires existantes aux parameétres fondamentaux des spécifications techniques
d’interopérabilité.
Recommandation 2011/622/UE de la Commission du 20 septembre 2011 sur la procédure établissant le niveau de
conformité des lignes ferroviaires existantes aux parameétres fondamentaux des spécifications techniques
d’interopérabilité.
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Si les résultats de la simulation sont acceptables, un essai dynamique sur site doit étre réalisé en utilisant
une section représentative de 1’'une des deux types de lignes aériennes de contact utilisées pour la
simulation.

Les caractéristiques de I’interaction doivent étre mesurées conformément aux exigences de la
spécification mentionnée a I’appendice J-1, index [42]8+. En ce qui concerne la mesure du soulévement,
le soulévement d’au moins deux bras de rappel doit étre mesuré.

Le pantographe testé doit étre monté sur un matériel roulant générant un effort de contact moyen dans
les limites supérieures et inférieures, tel que requis par_le point 4.2.8.2.9.6, jusqu’a la vitesse de
conception du pantographe. Les essais doivent étre effectués dans les deux sens de marche.

Pour les pantographes destinés a étre exploités sur des écartements de voie de 1 435 mm et 1 668 mm,
les essais doivent inclure des sections de voie a faible hauteur de fil de contact (définie entre 5,0 et 5,3 m)
et des sections de voie a grande hauteur de fil de contact (définie entre 5,5 et 5,75 m).

Pour les pantographes destinés a étre exploités sur des écartements de voie de 1 520 mm et 1 524 mm,
les essais doivent inclure des sections de voie a hauteur de fil de contact comprise entre 6,0 et 6,3 m.

Les essais doivent étre réalisés pour un minimum de trois incréments de vitesse, jusques et y compris la
vitesse de conception du pantographe testé.

L’intervalle entre les essais successifs ne doit pas dépasser 50 km/h.

La qualité mesurée du captage de courant doit étre conforme au point 4.2.8.2.9.6 en ce qui concerne le
soulévement, et soit I’effort de contact moyen et I’écart type, soit le pourcentage d’amorcage d’arcs.

Si toutes les évaluations ci-dessus sont passées avec succes, la conception du pantographe testé doit étre
considérée comme conforme a la présente PTU en ce qui concerneant la qualité du captage de courant.
Pour pouvoir utiliser un pantographe

conforme aux PTU | possédant une déclaration « CE » de vérification

sur diverses conceptions de matériel roulant, les essais supplémentaires requis au niveau du matériel
roulant concernant la qualité du captage de courant sont spécifiés au point 6.2.3.20.

6.1.3.8 Bandes de frottement (point 5.3.11)

1))

2)

3)

Les bandes de frottement doivent étre vérifiées comme indiqué dans la spécification mentionnée a
I’appendice J-1, index 82[43].

Les bandes de frottement, qui sont des picces remplacables de 1’archet, doivent étre vérifiées une fois
parallélement avec le pantographe (voir point 6.1.3.7) s’agissant de la qualité du captage de courant.

Si le fabricant ne tire pas de retour d’expérience suffisant de 1’utilisation d’un matériau, la bande de
frottement devrait étre soumise a une évaluation d’aptitude a 1’emploi (module CV ; voir également
point 6.1.6).
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6.1.4

)

b

6.1.5

1)

6.1.6

1))

Phases de projet nécessitant une évaluation
L’appendice H de-la—présente PFU-détaille les phases de projet qu’une évaluation doit suivre pour les
exigences applicables aux constituants d’interopérabilité :
- pPhase de conception et de développement :
— revue de conception et/ou examen de la conception.—=
— essai de type : essai destiné a vérifier la conception, si et tel qu’il est défini au point 4.2 :-
- pPhase de production : essai de routine destiné a vérifier la conformité de la production.
L’organisme responsable de 1’évaluation des essais de routine est déterminé en fonction du module

d’évaluation choisi.

L’appendiceannexe H est structurée conformément au point4.2 ; les exigences et leur évaluation
applicables aux constituants d’interopérabilité sont identifiées au point 5.3 en référence a certaines
elauses—sous-points du point 4.2 ; le cas échéant, référence est ¢galement faite a une sous-point du
point 6.1.3 ci-dessus.

Solutions innovantes

Si une solution innovante
| (telle que définie a I’article 10)
est proposée pour un constituant d’interopérabilité,

le fabricant doit appliquer la procédure décrite au | le fabricant ou son mandataire établi dans I’Union
point 6.2.5. européenne doit appliquer la procédure décrite a
I’article 10.

Evaluation d’aptitude a I’emploi
L’évaluation d’aptitude a I’emploi recourant a la validation de type par expérimentation en service

(module CV) peut faire partie de la procédure d’évaluation pour les constituants d’interopérabilité
éléments-de-construetion suivants :

- Rroues (voir point 6.1.3.1) ;

- Ssystéme a écartement variable automatique peurgabaritvartable-(point 6.1.3.1 bis) ;
- Bdispositif anti-enrayage (voir point 6.1.3.2) ;

- Bbandes de frottement (voir point 6.1.3.8).

Un module appropri¢ (CB ou CH1) sera-doit étre utilisé pour certifier la conception du constituant, avant
d’entreprendre les essais en service.

Les essais en service doivent étre organisés sur proposition du fabricant, qui doit obtenir ’accord de
I’entreprise ferroviaire pour sa contributiongu’eHe-contribuera a cette évaluation.
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6.2

6.2.1

1)

2)

3)

6.2.2

Sous-systéeme « matériel roulant »

Procédure de vérification (généralités) Vérification « CE » (généralités)

Les procédures de vérification « CE » qui doivent
étre appliquées au sous-systétme « matériel
roulant » sont décrites a [Darticle 15 et a
I’annexe IV de la directive (UE) 2016/797.

La procédure de I’OTIF pour I’octroi de certificats
techniques est définie a I’article 10 des RU ATMF.

Tout Etat partie également membre de 1'Union
européenne doit appliquer le droit européen
concernant les déclarations de vérification « CE ».

La procédure de vérification PTU d’une unité matériel roulant doit étre effectuée conformément aux

modules prescrits indiqués au point 6.2.2-dela-présente PTY.

Lorsqu’une demande d’évaluation préalable couvrant la phase de conception seule ou les phases de
conception et de production a été déposée par le demandeur, I’attestation de vérification intermédiaire
(ISV — intermediate statement of verification) doit étre émise par un organisme d’évaluation de son
choix ; le demandeur doit établir

une déclaration «CE» de vérification

intermédiaire de sous-systéme.

le certificat de vérification PTU.

Utilisation des modules

Procédures d’évaluation pour la vérification des éléments de construction

Module SB Examen de type Examen CE de type

Systéme de gestion de la qualité | Vérification « CE » sur la base du

Module SD

du procéd¢ de production

systéme de gestion de la qualité du
procédé de production

Module SF

Vérification sur la base de la
vérification du produit

Vérification « CE » sur la base de
la vérification du produit

Module SH1

Vérification sur la base du
systéme de gestion de la qualité
complet et du controle de la
conception

Vérification « CE » sur la base du
systéme de gestion complet de la
qualité et du controle de la
conception

1) Le demandeur doit choisir une des combinaisons de modules suivantes : (SB+SD) ou (SB+SF) ou (SH1)

pour chaque sous-systéme (ou partie de sous-systéme) concerné.

L’évaluation doit ensuite s’effectuer conformément a la combinaison de modules choisie.

2) Si plusieurs

vérifications

| vérifications « CE »

(par exemple dans le cadre de plusieurs PTU portant sur le méme sous-systéme) nécessitent une
vérification sur la base de la méme évaluation de la production (module SD ou SF), il est permis de
combiner plusieurs évaluations du module SB avec une évaluation du module de production (SD ou SF).
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Dans ce cas, des attestations de vérification intermédiaire doivent &tre émises pour les phases de
conception et de développement conformément au module SB.

3) En cas d’utilisation du module SB, la validité du certificat d’examen de type doit étre indiquée
conformément aux dispositions de la phase B du point 7.1.3.

e tapré PTU. Recles lices— i o vérification_CE’»de_1
pronente Ll

1) Le point 6.24.3 ci-dessous spécifie si une procédure particuliere est utilisée pour 1’évaluation, en plus des
exigences formulées au point 4.2-de-la-présente PTU.

6.2.3 Procédures d’évaluation particuliéres de sous-systémes

6.2.3.1 Conditions de charge et pesage (point 4.2.2.10)

1) La masse pesée doit étre mesurée en condition de charge « masse de conception en ordre de marche » a
I’exception des consommables pour lesquels il n’existe pas d’obligation (par exemple, la « masse morte »
est admise).

2) La déduction des autres conditions de charge par calcul est autorisée.

) Si un véhicule est considéré conforme a un type (conformément aux points 6.2.2 et 7.1.3-de-la-présente

PTY) :

- la masse totale du véhicule en condition de charge « masse de conception en ordre de marche »
ne doit pas dépasser de plus de 3 % la masse totale déclarée pour ce type, précisée dans le
certificat de

vérification PTU | vérification « CE »

basé-surun-examen-de type ou de conception et dans la documentation technique décrite au
point 4.2.12 :-

- en outre, pour les unités dont la vitesse maximale de conception est supérieure ou égale a
250 km/h, la charge a 1’essieu pour la condition de charge « masse de conception en charge
normale » et « masse opérationnelle en charge normale » ne doit pas dépasser de plus de 4 %
la charge a I’essieu déclarée pour la méme condition de charge.

6.2.3.2 Charge a la roue (point 4.2.3.2.2)

1)

La charge a la roue doit étre mesurée en prenant en compte la condition de charge « masse de conception
en ordre de marche » (2 la méme exception qu’e-au point 6.2.3.1 ci-dessus).

6.2.3.3  Sécurité contre les risques de déraillement sur gauche de voie (point 4.2.3.4.1)

D
|

2)

La conformité doit étre démontrée conformément a I'une des méthodes prévues dans la spécification
mentionnée a I’appendice J-1, index 83[9].

D’autres méthodes d’évaluation de la conformité sont autorisées pour les unités destinées a circuler sur
les réseaux d’écartement 1 520 mm.
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6.2.3.4 Comportement dynamique — Prescriptions techniques (point 4.2.3.4.2, a)

1) Pour les unités destinées a circuler sur les réseaux d’écartement 1 435 mm, 1 524 mm ou 1 668 mm, la
démonstration de conformité doit étre réalisée conformément au-peint-7dea la spécification mentionnée
a I’appendice J-1, index [9]84.

2) Les paramétres décrits aux points 4.2.3.4.2.1 et 4.2.3.4.2.2 doivent étre évalués a 1’aide des criteres
| définis dans la spécification mentionnée a I’appendice J-1, index [9]84.

6.2.3.5 Evaluation de conformité pour les exigences de sécurité

La démonstration de la conformité aux exigences de sécurité exprimées au point 4.2 doit €tre réalisée
comme suit :

1) Le champ d’application de cette évaluation se limite strictement a la conception du matériel roulant,
| en tenant compte du fait que 1’exploitation, les Zessais et la maintenance sont réalisés conformément
aux régles définies par le demandeur (telles que décrites dans le dossier technique).

Remarques :

- La définition des exigences relatives aux essais et a la maintenance doit tenir compte du
niveau de sécurité a satisfaire par le demandeur (cohérence); la démonstration de
conformité couvre également les exigences relatives aux essais et a la maintenance.

’ - P’Les autres sous-systémes et facteurs humains (erreurs) ne sont pas pris en considération.

2) Toutes les hypothéses prises en compte pour le profil de la mission doivent étre documentées
clairement dans la démonstration.

IS) Le respect des exigences de sécurité; spécifiées aux points 4.2.3.4.2, 42.3.5.3, 4.2.4.2.2, 42.53.5,
4.2.5.5.8 et 4.2.5.5.9 en termes de niveau de gravité et de conséquences associées aux scénarios de
’ défaillance dangereuse; doit tre démontré a I’aide de I'une des deux méthodes suivantes :

1. Application d’un critére harmonisé d’acceptation des risques associés a la gravité, spécifié au
point 4.2 (par exemple, « accidents mortels » pour le freinage d’urgence).

Le demandeur peut choisir d’utiliser cette méthode, pour autant qu’il existe un critere
harmonisé d’acceptation des risques défini_ dans la PTU GEN-G.

dans —la —PHU-GE! g_ Evatuation—et | dans ta MSCrelative &4 Cvaluation des risques
appréeiation-des isques e{l;es m? E; ﬁ;;ea?eiﬂsl [*;glem.%‘t dgi‘ew“eﬂ

Le demandeur doit démontrer la conformité au critére harmonisé en appliquant [’annexe -3
de la PTU GEN-G.

‘], e . ! . -
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b

Les principes suivants (et leurs combinaisons) peuvent étre utilisés pour la démonstration :
similarité avec le ou les systémes de référence ; application de codes de pratiques ; application
de I’estimation de risque explicite (par exemple, approche probabiliste).

Le demandeur doit désigner 1’organisme d’évaluation prenant en charge la démonstration qu’il
va fournir : Forganisme d’évaluation choisi pour le sous-systéme « matériel roulant » ou
organisme d’évaluation dela-MSEC-tel que défini dans la PTU GEN-G.
La démonstration est reconnue dans tous les Etats parties.

2. Application d’une évaluation et appréciation des risques conformément a la PTU GEN-G, de
maniére a définir le critére d’acceptation des risques a utiliser, et 8 démontrer la conformité a
ce critére.

Le demandeur peut opter pour cette méthode dans tous les cas.

Le demandeur doit désigner ’organisme d’évaluation de—ta—MSC—prenant en charge la
démonstration qu’il va fournir, telle que définie dans la PTU GEN-G.

Un rapport d’évaluation de la sécurité doit étre fourni, conformément aux exigences définies
dans la PTU GEN-G-et-ses-meodifications.

Le rapport d’évaluation de la sécurité doit étre pris en compte

par 1’autorit¢ compétente de I’Etat partie | par I’entité délivrant I’autorisation,

concerne,
conformément au point 2.5.6 de ’annexe I et aFartiele15;paragraphe 2;au point 15.2 de la PTU
GEN-G.

Pour chaque point de la PTU répertori¢ au paragraphe-point 3) ci-dessus, les documents pertinents qui
accompagnent

le certificat d’exploitation (par exemple, le certificat | la déclaration « CE» de wvérification (par

de vérification ou le rapport d’évaluation de la | exemple, le certificat « CE» émis par

sécurité) I’organisme notifié ou le rapport d’évaluation de
la sécurité)

doivent explicitement mentionner la « méthode utilisée » (« <12 » ou « 2> ») ; pour la méthode « 2> »,
ils doivent également mentionner le « critére d’acceptation des risques utilisé ».

6.2.3.6 Parameétres de conception pour les nouveaux profils de roue (point 4.2.3.4.3.1)

1)

Pour les unités destinées a circuler sur des écartements de 1 435 mm, le profil de roue et la distance entre
les faces actives des roues (grandeur SR dans I’illustration 1 au point 4.2.3.5.2.1) doivent Etre
sélectionnés de maniére que les valeurs limites de conicité équivalente figurant dans le tableau 11 ci-
dessous ne soient pas dépassées lorsque I’essieu monté équipé des roues en cours de conception est
combiné a I’échantillon de parameétres des voies indiqué dans le tableau 12.

L’¢évaluation de la conicité équivalente est décrite dans la spécification mentionnée a I’appendice J-1,
index [9]4+07.
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Tableau 11 : Valeurs limites de conicité équivalente

Vitesse maximale du véhicule | Valeurs limites de conicité Conditions d’essai
(km/h) équivalente (voir tableau 12)
<60 Sans objet Sans objet

>60et<190 0,30 Toutes

> 190 et <230 0,25 1,2,3,4,5et6

>230 et <280 0,20 1,2,3,4,5¢et6

>280 et <300 0,10 1,3,5,6,5¢et6
>300 0,10 let3

Tableau 12 : Conditions d’essai pour des conicités équivalentes représentatives du réseau.
Tous les profils de rail sont définis dans la spécification mentionnée a l’appendice J-1, index [44]85.

Condition Profil du champignon Inclinaison du rail Gabarit de voie

d’essai n° de rail
1 Profil de rail 60 E 1 1/20 1 435 mm
2 Profil de rail 60 E 1 1/40 1 435 mm
3 Profil de rail 60 E 1 1/20 1 437 mm
4 Profil de rail 60 E 1 1/40 1 437 mm
5 Profil de rail 60 E 2 1/40 1 435 mm
6 Profil de rail 60 E 2 1/40 1 437 mm
7 Profil de rail 54 E 1 1/20 1 435 mm
8 Profil de rail 54 E 1 1/40 1 435 mm
9 Profil de rail 54 E 1 1/20 1 437 mm
10 Profil de rail 54 E 1 1/40 1 437 mm

Les exigences du présent point sont considérées comme satisfaites par les essieux montés qui ont des
profils S1002 ou GV 1/40 non érodés, tels que définis dans la spécification mentionnée a I’appendice J-1,
index [45]86, avec un écartement des faces actives compris entre 1420 mm et 1 426 mm.
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2) Pour les unités destinées a circuler sur des écartements de 1 524 mm, le profil de roue et la distance entre
les faces actives des roues doivent étre sélectionnés avec les ressources suivantes :

Tableau 13 : Valeurs limites de conicité équivalente

Vitesse maximale du Valeurs limites de Conditions d’essai
véhicule (km/h) conicité équivalente (voir tableau 14)
<60 Sans objet Sans objet
>60et<190 0,30 1,2,3,4,5et6
> 190 et <230 0,25 1,2,3et4
>230 et <280 0,20 1,2,3et4
>280 et <300 0,10 3,4,7et8
> 300 0,10 Tet8

Tableau 14 : Conditions d’essai pour des conicités équivalentes.
Tous les profils de rail sont définis dans la spécification mentionnée a I’appendice J-1, index [44]85

Condition Profil du champignon de Inclinaison du Gabarit de voie
d’essai n° rail rail

1 Profil de rail 60 E 1 1/40 1 524 mm

2 Profil de rail 60 E 1 1/40 1526 mm

3 Profil de rail 60 E 2 1/40 1 524 mm

4 Profil de rail 60 E 2 1/40 1526 mm

5 Profil de rail 54 E 1 1/40 1 524 mm

6 Profil de rail 54 E 1 1/40 1526 mm

7 Profil de rail 60 E 1 1/20 1 524 mm

8 Profil de rail 60 E 1 1/20 1526 mm

Les exigences du présent point sont considérées comme satisfaites par les essieux montés qui ont des
profils S1002 ou GV 1/40 non érodés, tels que définis dans la spécification mentionnée a I’appendice J-1,
index 86[45], avec un écartement des faces actives de 1 510 mm.

3) Pour le matériel roulant appelé a circuler sur des écartements de 1 668 mm, les limites de conicité
équivalente figurant dans le tableau 15 ne doivent pas €tre dépassées lorsque les essais de modélisation
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portant sur I’essieu monté équipé des roues en cours de conception sont exécutés pour 1’échantillon
représentatif de conditions d’essais sur voie indiqué dans le tableau 16 :

Tableau 15 : Valeurs limites de conicité équivalente

Vitesse maximale du Valeurs limites de Conditions d’essai
véhicule (km/h) conicité équivalente (voir tableau 16)
<60 Sans objet Sans objet
>60et<190 0,30 Toutes
>190 et <230 0,25 let2
>230 et <280 0,20 let2
>280 et <300 0,10 let2
>300 0,10 let2

Tableau 16 : Conditions d’essai pour des conicités équivalentes.
Tous les profils de rail sont définis dans la spécification mentionnée a l’appendice J-1, index 85/44].

N° condition Profil du Inclinaison du rail Gabarit de voie
d’essai champignon de rail
1 Profil de rail 60 E 1 1/20 1 668 mm
2 Profil de rail 60 E 1 1/20 1670 mm
3 Profil de rail 54 E 1 1/20 1 668 mm
4 Profil de rail 54 E 1 1/20 1 670 mm

Les exigences du présent point sont considérées comme satisfaites par les essieux montés qui ont des
profils S1002 ou GV 1/40 non érodés, tels que définis dans la spécification mentionnée a I’appendice J-1,
index [45]86, avec un écartement des faces actives compris entre 1 653 mm et 1 659 mm.

6.2.3.7 Caractéristiques et géométriques des essieux montés (point 4.2.3.5.2.1)

Essieu monté :

La démonstration de la conformité de 1’assemblage doit s’appuyer sur la spécification mentionnée a
I’appendice J-1, index [46]87, qui définit les valeurs limites de I’effort axial et de fatigue, ainsi que les
essais de vérification associés.

Essieux :

La démonstration de la conformité des caractéristiques de résistance mécanique et de fatigue de 1’essieu

doit s’appuyersurtesparties4;5-et-6-de-ctre conforme a la spécification mentionnée a I’appendice J-1,
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4)

5)

6)

7)

Les critéres de décision en matiére de contrainte admissible sont spécifiés au—peint—F—dedans la

spemﬁcatlon mentlonnee a l appendlce J-1, mdex [ﬂ]88—peuf—les—ess+eu+peﬁeups—ea—aa—pem{—7—d%ka

L’hypothése des conditions de charge pour I’effort statique vertical maximal doit €tre explicitement
énoncée dans la documentation technique, comme indiqué au point 4.2.12-de-la-présente PTY.

Vérification des essieux :

Une procédure de vérification est mise en place afin de garantir, lors de la phase de production, qu’aucun
défaut ne puisse nuire a la sécurité du fait d’une modification quelconque des caractéristiques mécaniques
des essieux.

La résistance a la traction du matériau composant I’essieu, la résistance a I’impact, I’intégrit¢ de la
surface, les caractéristiques des matériaux et leur propreté doivent étre vérifiées.

La procédure de vérification doit spécifier I’échantillonnage des lots utilisés pour chaque caractéristique
a vérifier.

Boite d’essieu/roulements :

La démonstration de la conformité pour la résistance mécanique et les caractéristiques de fatigue du
palier a roulement doit étre conforme a la spécification mentionnée a I’appendice J-1, index [48]99.

Autres méthodes d’évaluation de la conformité applicables aux essieux montés, aux essieux et aux roues
lorsque les normes EN ne couvrent pas la solution technique proposée :

L’utilisation d’autres normes est permise lorsque les normes EN ne couvrent pas la solution technique
proposée ; dans ce cas, I’organisme d’évaluation notifié doit vérifier que les autres normes font partie
d’un ensemble cohérent de régles techniques applicables a la conception, a la construction et a
I’évaluation des essieux montés, contenant des exigences spécifiques pour les essieux montés, les roues,
les essieux et les roulements de boites d’essieux couvrant :

- I’assemblage d’essieu,

- la résistance mécanique,

- les caractéristiques de fatigue,

- les limites de contrainte admissibles,

- les caractéristiques thermomécaniques.

Seules les normes qui sont accessibles au public peuvent étre mentionnées dans la démonstration requise
ci-dessus.

La vérification effectuée par 1’organisme netifié—d’¢valuation doit garantir la cohérence entre la
méthodologie reposant sur des normes de remplacement, les hypothéses retenues par le demandeur, la
solution technique envisagée et le domaine d’utilisation prévu.
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8)

Cas particulier des essieux montés, essieux et boites d’essieux/roulements construits en conformité avec
la conception existante :

Dans le cas de produits fabriqués conformément a une conception développée et déja utilisée en vue
d’une mise sur le marché des produits avant I’entrée en vigueur des PTU correspondantes applicables a
ces produits, le demandeur peut déroger de la procédure d’évaluation de la conformité ci-dessus, et
démontrer la conformité avec les exigences de la présente PTU en se référant a la revue de conception et
a ’examen de type réalisés pour des applications précédentes dans des conditions comparables ; cette
démonstration doit étre diment documentée et est considérée comme fournissant le méme niveau de
preuve que le module SB ou I’examen de conception conformément au module SH1.

6.2.3.7 bis Systéme a écartement variable automatique-peurgabarit-variable

2)

L’analyse de sécurité prévue au point 4.2.3.5.3, paragraphe-5), et effectuée au niveau du constituant
d’interopérabilité, doit €tre consolidée au niveau de l’unité (véhicule); plus particuliérement, les
hypothéses émises conformément au point 6.1.3.1 bis, paragraphe-3), peuvent faire 1’objet d’un
réexamen afin de prendre en compte le véhicule et le profil de sa mission.

L’¢évaluation de I’intégration du constituant d’interopérabilité aux organes/a I’unité de roulement et de la
compatibilité technique avec le dispositif de changement d’écartement de voie prévoit :

- la vérification de la conformit¢ au domaine d’utilisation défini au point 5.3.4 bis,
paragraphe-1),

- la vérification de I’intégration correcte du constituant d’interopérabilité aux organes/a 1’unité
de roulement, y compris le bon fonctionnement du systéme embarqué de controle ou de
surveillance (le cas échéant), et

- des essais réalisés sur le ou les dispositifs de changement d’écartement de voie, représentatifs
des conditions de service.

6.2.3.8 Freinage d’urgence (point 4.2.4.5.2)

)
|

2)

3)

4)

Les performances de freinage soumises & un essai correspondent a la distance d’arrét définie dans la
spécification mentionnée a 1’appendice J-1, index [66|9+. La décélération est évaluée sur la base de la
distance d’arrét.

Les essais doivent étre réalisés sur rails secs aux vitesses initiales suivantes (si elles sont inférieures a la
vitesse maximale de conception) : 30 km/h ; 100 km/h ; 120 km/h ; 140 km/h ; 160 km/h ; 200 km/h ;
par paliers ne dépassant pas 40 km/h, a partir de 200 km/h jusqu’a la vitesse maximale de conception de
’unité.

Les essais doivent étre réalisés en condition de charge « masse de conception en ordre de marche »,
« masse de conception en charge normale » et « effort maximal de freinage » (définis aux points 4.2.2.10
et4.2.4.5.2).

¢Lorsque 2 des conditions de charge ci-dessus aboutissent a conditions d’essai de frein similaires d’apres
les normes EN ou les documents normatifs pertinents, il est possible de réduire le nombre d’essais de 3
a2.

Les résultats des essais doivent étre évalués selon une méthodologie tenant compte des aspects suivants :

— correction des données brutes ;
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— répétabilité de 1’essai : afin de valider le résultat d’un essai, ce dernier est répété plusieurs fois ;
la différence absolue entre les résultats et I’écart type est évaluée.

6.2.3.9 Freinage de service (point 4.2.4.5.3)

)

2)

3)

Les performances maximales due freinage de service soumises a un essai correspondent a la distance
d’arrét définie dans la spécification mentionnée a I’appendice J-1, index [66]92. La décélération est
évaluée sur la base de la distance d’arrét.

Les essais doivent étre réalisés sur rails secs a la vitesse initiale égale a la vitesse maximale de conception

de I'unité, dans 1’une des conditions de charge de 1’unité définies au point 4.2.4.5.2.

Les résultats des essais doivent étre évalués selon une méthodologie tenant compte des aspects suivants :
— correction des données brutes ;

— répétabilité de 1’essai : afin de valider le résultat d’un essai, ce dernier est répété plusieurs fois ;
la différence absolue entre les résultats et 1’écart type est évaluée.

6.2.3.10 Dispositif anti-enrayage (point 4.2.4.6.2)

D
|

Si une unité est équipée d’un dispositif anti-enrayage, ’unité doit étre soumise a un essai dans des
conditions de faible adhérence conformément a la spécification mentionnée a 1’appendice J-1,
index [15]93, afin de valider les performances du dispositif anti-enrayage (distance d’arrét
supplémentaire maximale par rapport & un freinage sur rail sec) installé sur 1’unité.

6.2.3.11 Equipements sanitaires (point 4.2.5.1)

1)

Si I’équipement sanitaire permet le rejet de fluides dans I’environnement (sur les voies, par exemple),
I’évaluation de conformité peut se baser sur des essais en service antérieurs si les conditions suivantes
sont remplies :

— les résultats des essais en service ont €té€ obtenus sur des types d’équipements soumis a une
méthode de traitement identique ;

— les conditions d’essai sont similaires a celles qui peuvent étre supposées pour 1’unité évaluée, en
ce qui concerne les volumes de chargement, les conditions environnementales et tous les autres
paramétres qui influencent 1’efficacité et 1’efficience du procédé de traitement.

En I’absence de résultats d’essais en service adaptés, des essais de type doivent étre réalisés.

6.2.3.12 Qualité de I’air intérieur (points 4.2.5.8 et 4.2.9.1.7)

1)

La conformité des niveaux de CO, peut étre évaluée par calcul des volumes de ventilation d’air frais, en
supposant une qualité d’air extérieur contenant 400 ppm de CO; et une émission de 32 grammes de CO,
par voyageur par heure. Le nombre de voyageurs a prendre en compte doit étre calculé sur la base de
I’occupation dans la condition de charge « masse de conception en charge normale » définie au

point 4.2.2.10-dela-présente PTY.

6.2.3.13 Effets de souffle sur les voyageurs a quai et sur les travailleurs en bord de voie (point 4.2.6.2.1)

1)
|

La démonstration de la conformité a la valeur limite de la vitesse de 1’air maximale admissible en bord
de voie indiquée au point 4.2.6.2.1 deta-présente PFU-doit étre effectuée sur la base des essais en vraie
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2)

grandeur réalisés sur des voies en alignement-, conformément au—peint6-2-2-1-dea la spécification
mentionnée a ’appendice J-1, index 94[49].

Il est possible d’effectuer une évaluation simplifiée plutét que 1’évaluation en grandeur réelle
susmentionnée pour un matériel roulant dont la conception est similaire a un matériel roulant ayant fait
I’objet de I’évaluation en vraie grandeur définie dans la présente PTU. Dans ce cas, il est permis de
procéder a I’évaluation simplifiée de la conformité décrite av—peint4-2-4—dedans la spécification
mentionnée a ’appendice J-1, index [49]94, pour autant que les différences de conception restent dans

les limites indiquées dans l%tableau—ldelaladllc spécification-mentionnée-at appendice Jt-index94.

6.2.3.14 Variation de pression en téte de train (point 4.2.6.2.2)

1)

2)

)

La conformité doit étre évaluée sur la base des essais en vraie grandeur réalisés dans les conditions
indiquées av—point6-+2+—dedans la spécification mentionnée a I’appendice J-1, index [49]95.
Alternativement,1La conformité peut également étre évaluée a I’aide soit de 51mulat10ns validées de la
mécanique dynamigque—des fluides numérique (BMFN)—teHes—que—déerites—an—point-6-1-24—de—ta
spéeification-mentionnée-aappendice J-1-index 95, soit d’essais sur modéles en mouvement tels que
spéetfiesaupomt-6-1-22-dedans la méme spécification-mentionnée-atappendice Jt-index95.

Il est possible d’effectuer une évaluation simplifiée plutdt que I’évaluation en grandeur réelle
susmentionnée pour un matériel roulant dont la conception est similaire a un matériel roulant ayant fait
I’objet de I’évaluation en vraie grandeur définie dans la présente SFHPTU. Dans ce cas, il est permis de
procéder a I’évaluation simplifiée de la conformité décrite av—peint4-t-4—dedans la spécification
mentionnée a I’appendice J 1, index 95[49], pour autant que les différences de conception restent dans

les limites indiquées dans l%table&wél—deladlte spécification-mentionnée-aHappendice Jtindex95.

6.2.3.15 Variations maximales de pression dans les tunnels (point 4.2.6.2)

La procédure d’évaluation de la conformité est décrite dans la spécification mentionnée a 1I’appendice J-1,

index [50].
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6.2.3.16 Vent traversier (point 4.2.6.2.4)
L’évaluation de conformité est enticrement spécifiée au point 4.2.6.2.4.
6.2.3.17 Niveaux de pression acoustique de I’avertisseur sonore (4.2.7.2.2)

) Les niveaux de pression acoustique de I’avertisseur sonore surun—vehienle-deréférenece-doivent étre
mesurés et vérifiés conformément a la spécification mentionnée a I’appendice J-1, index 97[21].

6.2.3.18 Puissance et courant maximaux absorbés de la ligne aérienne de contact (point 4.2.8.2.4)

1) La conformité doit étre évaluée conformément a la spécification mentionnée a ’appendice J-1,

index [22]98.
6.2.3.19 Facteur de puissance (point 4.2.8.2.6)

) La conformité doit étre évaluée aux-termesconformément a la spécification mentionnée a I’appendice J-1,
index [22]99.

6.2.3.19 bis  Systéme de mesure énergétique embarqué (point 4.2.8.2.8)

1) Fonction de mesure de 1’énergie (EMF)
La précision de chaque dispositif comportant une ou plusieurs EMF doit étre évaluée en testant chaque
’ fonction, dans les conditions de référence, selon la méthode applicable décrite aux—peints543-4-+

54342 et 5443 1+-dedans la spécification mentionnée a I’appendice J-1, index [56]H7. La grandeur
d’entrée et la gamme de facteur de puissance lors de 1’essai doivent correspondre aux valeurs énoncées

| dans le-tableau3-de-la méme spécification-mentionnée-atappendice Jtindex1H-7.

Les effets de la température sur la précision de chaque dispositif comportant une ou plusieurs EMF
doivent étre évalués en testant chaque fonction dans les conditions de référence (exception faite de la

spec1ﬁcatlon mentionnée a ’appendice J-1, index [56|H7.
Le coefficient moyen de température de chaque dispositif comportant une ou plusieurs EMF doit étre
évalué en testant chaque fonction dans les conditions de référence (exception faite de la température)

mentionnée a I’appendice J-1, index [56]426.

Dans les cas ou le point 4.2.8.2.8.2. 6). s’applique, la conformité des composants existants par rapport a
ce point peut étre évaluée selon une autre norme que la spécification mentionnée a 1’appendice J-1,
index [56], ou selon une version antérieure de cette spécification.

2) Systeme d’acquisition et de gestion des données (DHS)

La compilation et le traitement des données dans la fonction DHS doivent étre évalués lors d’un essai,
selon la méthode décrite dans la spécification mentionnée a I’appendice J-1, index +24[55].
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3)

Systéme embarqué de mesure d’énergie (EMS)

L’EMS doit étre évalué en effectuant un essai comme indiqué dans la spécification mentionnée a
I’appendice J-1, index 422[59].

6.2.3.20 Comportement dynamique du captage de courant (point 4.2.8.2.9.6)

)

2)

Lorsqueusn des pantographes

déja évalués séparément est possédant une déclaration « CE » de conformité
ou d’aptitude a ’emploi en tant que constituant
d’interopérabilité est

sont intégrés dans une unit¢ de matériel roulant évaluée conformément au point 4.2.8.2.9.6a1ta
PTULEOC&PRAS, des essais dynamiques doivent étre réalisés pour mesurer le soulévement, et soit 1’effort
de contact moyen et 1’écart type ew—soit le pourcentage d’amorcage d’arcs, conformément a la
spécification mentionnée a I’appendice J-1, index +06[42], jusqu’a la vitesse de conception de I’unité.

Pour une unité appelée a circuler sur des écartements de 1435 mm et 1 668 mm, pour chaque
pantographe installé, les essais doivent étre effectués dans les deux sens de marche et inclure des sections
de voie a faible hauteur de fil de contact (définie entre 5,0 et 5,3 m) et des sections de voie a grande
hauteur de fil de contact (définie entre 5,5 et 5,75 m).

Pour les unités appelées a circuler sur des écartements de 1 520 mm et 1 524 mm, les essais doivent
inclure des sections de voie a hauteur de fil de contact comprise entre 6,0 et 6,3 m.

Les essais doivent étre réalisés pour un minimum de trois incréments de vitesse, jusques et y compris la
vitesse maximale de conception de 1’unité. L’intervalle entre les essais successifs ne doit pas dépasser
50 km/h.

Pendant I’essai, I’effort de contact statique doit étre ajusté pour chaque systéme d’alimentation électrique
particulier situé-danstestimitesdans la plage spécifi¢e, comme indiqué au point 4.2.8.2.9.5.

Les résultats mesurés doivent étre conformes au point 4.2.8.2.9.6 en ce qui concerne le soulévement, et
soit I’effort de contact moyen et I’écart type ew-soit le pourcentage d’amorgage d’arcs. En ce qui concerne
la mesure du soulévement, le soulévement d’au moins deux bras de rappel doit étre mesuré.

6.2.3.21 Disposition des pantographes (point 4.2.8.2.9.7)

1)

Les caractéristiques liées au comportement dynamique du captage de courant doivent étre vérifiées
comme spécifié au point 6.2.3.20 ci-dessus.

Des essais sont requis pour les pantographes les moins performants en ce qui concerne le soulévement
maximal et 1’écart type ou ’amorcage d’arcs maximal. Les dispositions de pantographes les moins
performants sont déterminées par simulation ou mesurage conformément a 1’appendice J-1, index [41]

et [42].

6.2.3.22 Pare-brise (point 4.2.9.2)

D

Les caractéristiques du pare-brise doivent étre vérifiées comme indiqué dans la spécification mentionnée
a I’appendice J-1, index +04[28].
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6.2.3.23 Systemes de détection d’incendie (point 4.2.10.3.2)
il) L’exigence du point 4.2.10.3.2, 1), est considérée comme satisfaite par la vérification que le matériel
roulant est équipé d’un dispositif détecteur d’incendie dans les espaces suivants :

— compartiment ou armoire technique, étanche ou non, contenant la ligne d’alimentation électrique
et/ou I’équipement du circuit de traction,

— espace technique comportant un moteur a combustion,

— voitures-lits et compartiments de places couchées, y compris leurs compartiments réservés au
personnel et leurs couloirs adjacents, ainsi que leurs installations de chauffage par combustion
contigués.

6.2.4 Phases de projet nécessitant une évaluation

) L’appendice H detaprésente PFU-précise dans quelle phase du projet une évaluation doit étre réalisée :
— Phase de conception et de développement :
— revue de la conception et/ou examen de la conception ;
— essai de type : essai destiné a vérifier la conception, si et tel qu’il est défini au point 4.2.
— Phase de production : essai de routine destiné a vérifier la conformité de la production.
L’organisme responsable de I’évaluation des essais de routine est déterminé en fonction du

module d’évaluation choisi.

jZ) L’appendice H est structuré conformément a—ta—seetionau point 4.2 qui définit les exigences et leur
¢valuation applicable au sous-systéme « matériel roulant » ; le cas échéant, référence est également faite
| a un sous-point du point 6.2.32:2 ci-dessus.

En particulier, si ’appendice H identifie un essai de type, le point 4.2 doit étre pris en compte pour les
conditions et les exigences liées a cet essai.

3) Si plusieurs
vérifications | vérifications « CE »

(par exemple dans le cadre de plusieurs PTU portant sur le méme sous-systéme) nécessitent une
vérification sur la base de la méme évaluation de la production (module SD ou SF), il est permis de
combiner plusieurs évaluations du module SB avec une évaluation du module de production (SD ou SF).
Dans ce cas, des attestations de vérification intermédiaire doivent €tre émises pour les phases de
conception et de développement conformément au module SB.

4) En cas d’utilisation du module SB, la validit¢ de la déclaration de conformité du sous-systéme
intermédiaire doit étre indiquée conformément aux dispositions de la phase B du point 7.1.3.

o ta prd PTU Reoles lices—atavérification—CEy_de_1
prosente L

6.2.5 Solutions innovantes

1) Si une solution innovante

| teHe-que-définic-a-Farticle 3a-des-ATNVHSY | (telle que définie a I’article 10)
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6.2.6

1)

est proposée pour le sous-systéme « matériel roulant », le demandeur doit appliquer la procédure décrite

ci-apres :

Pour suivre le rythme des progres technologiques,
des solutions innovantes peuvent s’avérer
nécessaires, qui ne sont pas conformes aux
spécifications définies dans la présente PTU et/ou
auxquelles les méthodes d’évaluation décrites dans
la présente PTU ne peuvent pas s’appliquer. Dans ce
cas, de nouvelles spécifications et/ou de nouvelles

méthodes d’évaluation associées a ces solutions
innovantes sont développées.

Les solutions innovantes peuvent se rapporter au
sous-systéme « matériel roulant », a ses parties et a
ses CL.

Lorsqu’une solution innovante est proposée, le
fabricant ou son mandataire autorisé déclare la fagon
dont il est prévu qu’elle déroge aux dispositions
correspondantes de la présente PTU ou qu’elle les
compléte. Sur la base de cette déclaration, I’une des
entités listées a 1’article 6, § 2, des RU APTU ou le
Secrétaire général peut soumettre les nouvelles
spécifications et/ou de nouvelles méthodes
d’évaluation a la Commission d’experts techniques
(CTE) pour examen et approbation.

Si la CTE appuie ces nouvelles spécifications et/ou
nouvelles méthodes d’évaluation, les spécifications
fonctionnelles et d’interface appropriées devant étre
incluses dans la PTU afin de permettre 1’utilisation
de cette solution innovante sont développées, puis
incorporées a la PTU lors de sa révision.

Dans I’attente de la révision de la PTU, la CTE peut
considérer les mnouvelles spécifications et/ou
nouvelles méthodes d’évaluation comme un moyen
acceptable de mise en conformité avec les exigences
essentielles de la PTU GEN-A. Dans ce cas, la CTE
devrait donner au Secrétaire général des instructions
sur la maniére dont les nouvelles spécifications et/ou
nouvelles méthodes d’évaluation doivent étre
communiquées aux FEtats parties et rendues
publiques.

Evaluation de la documentation nécessaire a I’exp

Le demandeur et 1’organisme d’évaluation cons-
tituent le dossier technique conformément a

a l’article 10.

loitation et a la maintenance

Conformément a I’article 15, paragraphe 4, de la

directive (UE) 2016/797, un-erganisme-notifiéle

demandeur se charge de la constitution du dossier
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technique, qui  contient la documentation
nécessaire a I’exploitation et a la maintenance.

Iarticle 10, § 6, des RU ATMF.—Ferganisme

Péval

6.2.7 Evaluation des unités destinées a une exploitation générale

1) Lorsqu’une unité nouvelle, réaménagée ou renouvelée, destinée a une exploitation générale, est soumise
a évaluation dans le cadre de la présente PTU (conformément au point 4.1.2), certaines des exigences de
la présente PTU nécessitent un train de référence pour leur évaluation. Ce cas est mentionné dans les
dispositions correspondantes du point 4.2. De méme, certaines des exigences de niveau train ne peuvent
étre évaluées au niveau unité ; ces cas particuliers sont décrits pour les exigences concernées au point 4.2.

delapresente PTU
2) Le domaine d’utilisation, en termes de type de matériel roulant qui, une fois accouplé a I’unité a évaluer,
garantit que le train est conforme a la PTU, n’est pas vérifi¢ par I’organisme d’évaluation.

3) Une fois 1'unité admise a I’exploitation, son utilisatien—intégration dans une composition de train
(conforme du point de vue de la PTU ou non) doit étre étudiée sous la responsabilité de par1’entreprise
ferroviaire, conformément aux régles définies-dans

dans la PTU CTCI | la-elauseau point 4.2.2.5 de la STT OPE

(composition du train).
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5y

6.2.8

1)

3)

6.2.9

6.2.9.1

D)

Evaluation des unités destinées a une exploitation en composition(s) prédéfinie(s)

Lorsqu’une unité nouvelle, réaménagée ou renouvelée, destinée a une exploitation en composition(s)
prédéfinie(s), est soumise a évaluation (conformément au point 4.1.2), le certificat de vérification PTU
doit identifier la ou les compositions pour laquelle (ou lesquelles) 1’évaluation est valide : type de
matériel roulant accouplé a I'unité a évaluer, nombre de véhicules dans la ou les compositions,
disposition des véhicules dans la ou les compositions qui garantissent la conformité de la composition a
la présente PTU.

Les exigences de la PTU de niveau train doivent étre évaluées a 1’aide d’une composition de train de
référence lorsque cela est spécifié, et tel que spécifi¢, dans la présente PTU.

Une fois 1’unité admise a ’exploitation, elle peut étre accouplée aux autres unités pour constituer les
compositions mentionnées dans le certificat de vérification PTU.

Cas particulier : Evaluation des unités destinées a étre intégrées dans une composition fixe
existante

Contexte
Ce cas particulier d’évaluation s’applique en cas de remplacement d’une partie d’une composition fixe
déja mise en service.
Deux cas sont présentés ci-dessous, en fonction du statut de la composition fixe vis-a-vis de la STI.

La partie de la composition fixe sujette a évaluation est appelée « unité » dans le texte ci-dessous.

6.2.9.2 Cas d’une composition fixe conforme aux PTU

1)

Lorsqu’une unité neuve, réaménagée ou renouvelée, destinée a &tre incluse dans une composition fixe
existante, est soumise a évaluation dans le cadre de la présente PTU et qu’un certificat de vérification
PTU est disponible pour la composition fixe existante, seule une évaluation PTU de la partie neuve de la
composition fixe est requise pour pouvoir mettre a jour le certificat de la composition fixe existante, qui
est alors considérée comme « renouvelée » (voir également elause-point 7.1.2.2).



@9 OTIF

Prescription technique uniforme (PTU)

LOCOMOTIVES ET MATERIEL ROULANT Page 193 sur 314
DESTINE AU TRANSPORT DE VOYAGEURS

PTU LOC&PAS

Statut

: PROPOSITION

‘TECH—25003Annexe1 ‘OriginaI:EN Date : 24.02.2025

6.2.9.3 Cas d’une composition fixe non conforme aux PTU

nécessitant une premiére autorisation au
sens de I’article 14 du réglement d’exécu-

1) Lorsqu’une unité neuve, réaménagée ou renouvelée, destinée a €tre incluse dans une composition fixe
existante, est soumise a évaluation dans le cadre de la présente PTU, et qu’un certificat de vérification
PTU n’est pas disponible pour la composition fixe existante, le certificat de vérification PTU doit stipuler
que I’évaluation ne couvre pas les exigences de la PTU applicables a la composition fixe, mais
uniquement 1’ unité évaluée.
6.2.10 Vérification PTU des interfaces avec la partie embarquée du sous-systéme CCS*?
1) Si un véhicule est équipé d’une partic embarquée du | Ce cas s’applique lorsque 'ETCS « bord » est
sous-systéme CCS, les interfaces entre le matériel | installé dans :
roulant et le sous-systémes CCS sont vérifiées. Cela . .
. o — les véhicules de conception nouvelle
vaut 4 la fois :
— pour les véhicules de conception nouvelle
nécessitant une premiere admission tion (UE) 2018/545 de la Commission®
— pour tous les autres types de véhicules et — tous les autres types de véhicules et tout le
tout le matériel roulant en service matériel roulant en service.
rnisati 1’équi nt . . , . .
(modernisation de I"équipement CCS) La conformité du matériel roulant aux exigences
L’unité doit satisfaire aux exigences applicables a | relatives aux fonctions d’interface train de chaque
son interface avec la partie embarquée du systéme | paramétre fondamental se référant a [’appen-
de signalisation dans les Etats parties formant le | dice A, tableau A.2. index 7, de la STI CCS (voir
domaine d’utilisation du véhicule. les colonnes 1 et 2 du tableau 9) ne peut étre
évaluée que lorsque I’ETCS est installé.
) réservé L’évaluation des fonctions d’interface pour

I’installation de I’ETCS dans le véhicule fait
partie de la vérification « CE » pour le sous-

systtme CCS «bord » conformément au point
6.3.3 de la STI CCS.

Remarque : les autres exigences définies dans la
présente STI applicables au matériel roulant font
partie de la vérification « CE » pour le sous-
systéme « matériel roulant ».

6.2.11 Vérification PTU des interfaces avec ’ATO embarqué>

1)

Le présent point s’applique aux unités équipées d’un

Le présent point s’applique aux unités équipées

systétme d’exploitation automatique du train

de ’ETCS «bord » et destinées a étre équipées

embarqué jusqu’au niveau d’automatisation 2.

d’un systéme d’exploitation automatique du train

(ATO) « bord » jusqu’au niveau d’automatisation
2.

48 Titre du point 6.2.10 dans la STI LOC&PAS : « Vérification “CE” lorsque I'ETCS est installé a bord d’un matériel roulant/type

de matériel roulant ».

49

Réglement d’exécution (UE) 2018/545 de la Commission du 4 avril 2018 établissant les modalités pratiques du processus

d’autorisation des véhicules ferroviaires et d’autorisation par type de véhicule ferroviaire.

50

Titre du point 6.2.11 dans la STI LOC&PAS : « Vérification “CE” pour le matériel roulant/type de matériel roulant lorsque

’ATO « bord » est installé ».
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B

6.3

B

La conformité du matériel roulant aux exigences
d’interface spécifiées a 1’appendice A, tableau
A.2, index 84 et 88. de la STI CCS ne peut étre
évaluée que lorsque I’ATO est installé.

L’unité doit satisfaire aux exigences applicables a
son interface avec le systéme d’exploitation auto-
matique du train embarqué dans les Etats parties
formant le domaine d’utilisation du véhicule.

L’évaluation des exigences d’interface pour
P’intégration de ’ATO « bord » dans le véhicule
fait partie de la vérification « CE » pour le sous-
systétme CCS « bord » conformément au point
6.3.3 de la STI CCS.

(réservé)

Maintenance des sSous-systémes contenant des constituants d’interopérabilité qui non pas
été certifiés conformément aux PTUS!

. " ifié { . i Je-déel . CE
PTU

La présente partie ne porte pas atteinte a la partie 6.1
de la présente PTU*%,

Les versions précédentes de la PTU LOC&PAS

Pour les sous-systémes titulaires d’un certificat de

prévoyaient la possibilité d’admettre le matériel

vérification « CE » et incorporant des constituants

roulant équipé de constituants d’interopérabilité

d’interopérabilit€ non couverts par une décla-

dont la conformité a la PTU n’avait pas été évaluée.

ration « CE » de conformité ou d’aptitude a

Pour ces véhicules, les constituants d’inter-

I’emploi, les constituants d’interopérabilité qui ne

opérabilité

sont pas titulaires d’une déclaration «CE» de

conformité ou d’aptitude a I’emploi et

qui sont du méme type peuvent étre utilisés comme composants de remplacement dans le cadre de la
maintenance (pie€ces de rechange) pour le sous-systéme, sous la responsabilité de I’ECE.

En toute hypothése, ’ECE doit garantir que les constituants destinés aux remplacements effectués dans
le cadre de la maintenance conviennent a 1’usage qui doit en étre fait, sont utilisés dans leur domaine
d’utilisation et permettent de réaliser I’interopérabilité du systéme ferroviaire tout en satisfaisant aux
exigences essentielles. Ces composants doivent étre tracables et certifiés conformément aux régles
nationales ou internationales applicables ou a un code de pratique largement reconnu dans le domaine
ferroviaire

Les points 1) et 2) ci-dessus sont applicables jusqu’a ce que les composants en question fassent partie
d’un réaménagement ou d’un renouvellement du sous-systéme conformément au point 7.1.2.

51 Titre du point 6.3 dans la STI LOC&PAS : « Maintenance des sous-systémes contenant des constituants d’interopérabilité

n’ayant pas fait I’'objet d’'une déclaration “CE” »

52 Cela signifie que I'évaluation séparée des Cl n’est pas obligatoire par défaut et que les dispositions de la présente partie

ne sont applicables que lorsqu’un Cl est évalué séparément.
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7. MISE EN (EUVRE

7.1 Regles générales de mise en ceuvre

1.1 GénéralitésApplieation-au-matériel roulant- de fabrieationrécente

7.1.1.1 Application au matériel roulant de fabrication récenteGénéralités

1) La présente PTU est applicable a toutes les unités du matériel roulant entrant dans son champ
d’application, et qui

feront 1’objet d’une admission a I’exploitation en | seront mises en service aprés la date d’entrée en
trafic international aprés la date d’entrée en vigueur | vigueur énoncée a Iarticle 12%,

de la présente PTUle+"janvier 2045,
sauf lorsque le point 7.1.1.2 « Application aux projets en coursPériode-de-transition »; ou le point 7.1.1.3
« Application aux véhicules spéciaux, tels que les engins de voie »;-eutepointFt4«Appheation-aux

rtementde am-» ci-dessous s’applique.

La conformité a une précédente version de la | La conformité avec la présente annexe dans sa
PTU LOC&PAS vaut conformité version applicable avant le 28 septembre 2023 est
réputée équivalente a la conformité avec la
présente STI, a 1’exception des modifications
énumérées a 1’appendice L est réputée équi-
valente a la conformité

=

avec la présente PTU, a I’exception des modifications énumérées a I’appendice L.

7.1.1.2  Application aux projets en cours

1) L’application de la présente (nouvelle) version de la | L’application de la version de la présente STI
STI n’est pas obligatoire pour les projets qui, a la | applicable a partir du 28 septembre 2023 n’est pas
date d’entrée en vigueur de celle-ci, se trouvent en | obligatoire pour les projets qui, a cette date, se

trouvent en phase A ou en phase B telle que
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B

)

phase A ou en phase B telles que définies au point | définie au point 7.1.3.1 de la « STI précédente »
7.1.3.1 de la PTU LOC&PAS du 1* janvier 2022. [c’est-a-dire le présent réglement, tel que modifié
par le réglement d’exécution (UE) 2020/387 de la

Commission>*].

Sans préjudice de 1’appendice L. tableau L.2. ’application des exigences des chapitres 4, 5 et 6 aux
projets visés au point 1) est possible sur une base volontaire

Si le demandeur choisit de ne pas appliquer la présente version de la PTU & un projet en cours, la version
de la présente PTU applicable au début de la phase A visée au point 1) reste applicable.

7.1.1.3  Application aux véhicules spéciaux

1)

Ll_\./l

)

L’application de la présente PTU et de la PTU Bruit aux véhicules spéciaux en mode marche (tels que
définis aux points 2.2 et 2.3) est obligatoire si le domaine d’utilisation couvre plus d’un Etat membre.

L’application de la présente PTU et de la PTU Bruit aux véhicules spéciaux en mode marche autres que
ceux visés au point 1) n’est pas obligatoire.

a) S’il n’existe pas de régles nationales différentes par rapport a la présente PTU et a la PTU Bruit,
le demandeur doit utiliser le processus d’évaluation de la conformité prévu au point 6.2.1 pour
établir une déclaration de vérification PTU dans le cadre de la présente PTU : cette déclaration
de vérification PTU doit étre reconnue comme telle par les Etats membres.

b) S’il existe des régles nationales différentes par rapport a la présente PTU ou a la PTU Bruit et
que le demandeur choisit de ne pas appliquer les PTU concernées en ce qui concerne les
parametres fondamentaux pertinents desdites PTU,

il est permis d’appliquer au véhicule | le  véhicule spécial peut étre  autorisé
spécial les exigences applicables dans les | conformément a I’article 21 de la directive (UE)
Etats parties dans lesquels le matériel | 2016/797 au regard des régles nationales en ce
roulant est admis a 1’exploitation en vertu | qui__concerne les paramétres fondamentaux
de I’article 6, § 4, des RU ATMF. sélectionnés.

Dans le cadre de I’application du point 2), b), I’évaluation du niveau sonore intérieur de la cabine de
conduite (voir point 4.2.4 de la PTU Bruit) est obligatoire pour tous les véhicules spéciaux.

7.1.1.4 Mesure transitoire pour I’exigence de sécurité incendie

1)

Pendant une période transitoire s’achevant le 1% janvier 2026, il est permis, comme alternative aux
exigences relatives aux matériaux indiquées au point 4.2.10.2.1, d’appliquer la vérification de la
conformité aux exigences de sécurité incendie relatives aux matériaux en utilisant la catégorie
d’exploitation adéquate issue de la norme EN 45545-2:2013+A1:2015.

7.1.1.5 Conditions pour 1’admission de voitures de voyageurs non limitées & un domaine d’utilisation

)

particulier

Le présent point s’applique aux voitures de voyageurs et autres telles que définies au point 2.2.2, A), 3),
a ’exception du matériel équipé d’une cabine de conduite.

54 Réglement d’exécution (UE) 2020/387 de la Commission du 9 mars 2020 modifiant les réglements (UE) n°®321/2013,
(UE) n®1302/2014 et (UE) 2016/919 en ce qui concerne I'extension du domaine d’emploi et des phases de transition.
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Ll_\./l

Les conditions a respecter

pour une admission a la libre circulation pour disposer d’une autorisation par type de
véhicule et/ou d’une autorisation de mise sur le
marché non limitées 4 un domaine d’emploi

particulier

sont énoncées aux points 7.1.1.5.1 et 7.1.1.5.2 comme exigences supplémentaires devant étre couvertes
par la vérification PTU du sous-systéme matériel roulant. Ces conditions doivent &tre considérées comme
complétant les exigences de la présente PTU, de la PTU PMR et de 1a PTU Bruit et doivent étre remplies
dans leur intégralité.

Le respect de ’ensemble de conditions spécifié au point 7.1.1.5.1 est obligatoire. Ce point établit la liste
des conditions applicables aux voitures destinées a étre utilisées dans des formations prédéfinies.

Le respect de ’ensemble de conditions spécifié au point 7.1.1.5.2 est facultatif. Ce point établit la liste
des conditions complémentaires applicables aux voitures destinées a une exploitation générale

7.1.1.5.1 Conditions applicables aux voitures destinées a étre utilisées dans des formations prédéfinies

)

| SR

LJ/I

|

=

Le véhicule doit correspondre a une unité (telle que définie dans la présente PTU) composée uniquement
d’un sous-systéme « matériel roulant » sans installation de CCS a bord.

L’unité est dépourvue de traction.

L’unité doit étre concue pour une exploitation sur au moins un des écartements de voie suivants :

a) 1435 mm,
b) 1668 mm.

L’unité doit étre équipée de roues forgées et laminées, évaluées conformément au point 6.1.3.1.

L’unité doit étre équipée de roues d’un diameétre minimal supérieur a 760 mm.

L’unité doit étre compatible avec les inclinaisons du rail suivantes: 1/20, 1/30 et 1/40. La non-
compatibilité avec une ou plusieurs inclinaisons du rail exclut le ou les réseaux concernés du domaine
d’utilisation.

L’unité doit étre déclarée conforme a 1’un des profils de référence suivants : G1, GA, GB, GC ou DE3,
y compris ceux utilisés pour la partie inférieure, GI1, GI2 ou GI3.

La vitesse maximale de 1’unité doit étre inférieure a 250 km/h.

Les unités de la catégorie B visées au point 4.1.4 doivent étre équipées de cloisons transversales
conformément au point 4.2.10.3.4, 3), a ’exception des voitures a couchettes, qui doivent étre équipées
d’autres systémes de confinement et de contrdle des incendies conformément au point 4.2.10.3.4. 4)

Si I’unité est équipée de dispositifs de graissage des boudins, il doit étre possible de les activer/désactiver
conformément a la spécification mentionnée a I’appendice J-2, index [A].

Si ’unité est équipée de freins a courants de Foucault, il doit étre possible de les activer/désactiver
conformément a la spécification mentionnée a 1’appendice J-2, index [A].
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12) Si I'unité est équipée de freins de voie magnétiques, il doit étre possible de les activer/désactiver
conformément a la spécification mentionnée a 1’appendice J-2, index [A].

13) Les unités équipées d’un systéme de freinage EN-UIC doivent étre testées conformément a la
spécification mentionnée a ’appendice J-1, index [71].

14) Si I'unité est destinée a une exploitation en trafic mixte dans des tunnels, des charges aérodynamiques
plus élevées doivent étre prises en considération conformément a la spécification mentionnée a
’appendice J-1, index [50].

15) L unité doit étre conforme a la spécification mentionnée a ’appendice J-2, index [A].

16) Les caractéristiques suivantes des unités doivent étre consignées dans la documentation technique décrite
au point 4.2.12.2,26) :

a) tensions des lignes d’alimentation électrique unipolaire applicables conformément au point
4.2.11.62);
b) consommation maximale de courant de la ligne d’alimentation électrique unipolaire de 1’unité
a I’arrét (A) pour chaque tension de ligne d’alimentation électrique unipolaire applicable ;
c) pour chaque bande de la gestion des fréquences définie dans la spécification mentionnée a
I’appendice J-2, index [A], et dans les cas spécifiques ou les documents techniques visés a
Iarticle 13 de la STI CCS™, lorsqu’ils sont disponibles. Dans I’attente de la notification des
cas spécifiques visés a ’article 13 de la STI CCS, les regles nationales notifiées restent
applicables :
1) courant d’interférence maximal (A) et régle d’addition applicable,
ii) champ magnétique maximal (dBya/m). a la fois champ rayonné et champ di au courant
de retour, et régle d’addition applicable
ii1) impédance minimale du véhicule (Ohm).
d) Paramétres comparables spécifiés dans les cas spécifiques ou dans les documents techniques
visés a ’article 13 de la STI CCS lorsqu’ils sont disponibles.
Afin de déterminer les caractéristiques énumérées aux points c¢) et d), 'unité doit étre testée. Les
paramétres des points a) et b) peuvent étre déterminés par simulation, calcul ou essai.
Les cas spécifiques et documents techniques en lien
avec la STI CCS sont applicables aux véhicules dont
le domaine d’utilisation inclut un ou plusieurs Etats
membres de I’'UE. En principe, la conformité a ces
régles est réputée suffisante aux fins de la
compatibilité avec les réseaux des Etats parties non
membres de I’'UE. Toute exigence supplémentaire
ou divergente doit étre notifiée conformément a
I’article 12 des RU APTU.
17) Les interfaces électriques entre les unités et les protocoles de communication doivent étre décrites dans

la documentation générale, comme le prévoit le point 4.2.12.2. 3 bis), en faisant référence aux normes
ou autres documents normatifs qui ont été appliqués.

5 |l n’existe pas d’exigences de la COTIF concernant le sous-systéme CCS. Il est par conséquent fait référence a la STI CCS.
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18) Les réseaux de communication doivent étre conformes aux exigences de la spécification mentionnée a

I’appendice J-1. index [53].

o

La conformité/non-conformité avec le cas spécifique concernant 1’emmarchement pour 1’accés et la

sortie du véhicule au sens du point 7.3.2.6 de la PTU PMR doit étre consignée dans le dossier technique.

Pour les unités destinées a une exploitation en Allemagne, la conformité/non-conformité avec les cas

spécifiques doit étre documentée par application de la spécification mentionnée a 1’appendice J-1,

index [74] du tableau 20 et du tableau 21 de la PTU PMR.

>
[w]

Pour les unités destinées a étre exploitées sur un écartement de voie de 1 435 mm, les cas spécifiques

suivants doivent également étre pris en considération :

a)

la conformité ou la non-conformité avec les exigences concernant les effets aérodynamiques,

b)

telles qu’énoncées au point 7.3.2.8, doit étre consignée dans le dossier technique. La non-
conformité avec les exigences doit exclure I’'Italie du domaine d’utilisation ;

la conformité ou la non-conformité avec les exigences concernant la sécurité incendie et

c)

I’évacuation, telles qu’énoncées au point 7.3.2.20, doit étre consignée dans le dossier
technique. La non-conformité avec les exigences doit exclure 1’Italie du domaine d’utilisation

la conformité ou la non-conformité avec les exigences concernant la disponibilité de marche

d)

et le systéme de confinement et de contrdle des incendies, telles qu’énoncées au point 7.3.2.21,
doit étre consignée dans le dossier technique. La non-conformité avec les exigences doit
exclure le tunnel sous la Manche du domaine d’utilisation ;

la conformité ou la non-conformité avec les exigences concernant le contrdle de 1’état des

e)

boites d’essieu par des équipements en bord de voie, telles qu’énoncées au point 7.3.2.3. doit
étre consignée dans le dossier technique. La non-conformité avec les exigences doit exclure la
France et/ou la Suéde du domaine d’utilisation ;

pour les unités destinées a une exploitation en Allemagne, la conformité/non-conformité de la

courbe de vent caractéristique de I’unité avec les limites définies dans le document mentionné
a I’appendice J-2, index [C], doit étre consignée dans le dossier technique. La non-conformité
avec les exigences doit exclure I’ Allemagne du domaine d’utilisation ;

pour les unités destinées a une exploitation en Allemagne sur des lignes dont la déclivité est

2)

supérieure a 40 %o, la conformité/non-conformité avec les exigences définies dans le document
mentionné a ’appendice J-2. index [D], doit étre consignée dans le dossier technique. La non-
conformité n’empéche pas 1’accés de I’unité au réseau national ;

Pour les unités destinées a une exploitation en Allemagne, la conformité/non-conformité des

h)

issues de secours avec le document mentionné a I’appendice J-2, index [E], est consignée dans
le dossier technique. La non-conformité avec les exigences doit exclure 1’Allemagne du
domaine d’utilisation ;

Pour les unités destinées a une exploitation en Autriche, la vérification de I’exigence relative

a la géométrie du contact roue-rail doit tenir compte, en plus du point 4.2.3.4.3, des
caractéristiques suivantes du réseau :

— V<160 km/h: 0.7 <tan y. < 0.8
— 160 km/h <V <200 km/h: 0,5 <tan y. < 0,6
— V>200km/h: 0.3 <tan y.< 0.4

La conformité/non-conformité avec les exigences est consignée dans le dossier technique. La
non-conformité avec les exigences entraine une limitation de la vitesse du véhicule ;
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1) Pour les unités destinées a une exploitation en Allemagne, la vérification de I’exigence relative
a la géométrie du contact roue-rail doit tenir compte, en plus du point 4.2.3.4.3, des
caractéristiques suivantes du réseau :

— V<160 km/h: tan y. < 0.8
— 160 <V <230 km/h: tan y. < 0,5
— V >230 km/h: tan y. <0.3.

La conformité/non-conformité avec les exigences est consignée dans le dossier technique. La non-
conformité avec les exigences entraine une limitation de la vitesse du véhicule.

Pour les unités concues pour une exploitation sur un écartement de voie de 1 668 mm, la conformité aux
points 7.3.2.5 et 7.3.2.6 est obligatoire et les cas spécifiques suivants doivent étre pris en considération :

a) la conformité/non-conformité avec le cas spécifique concernant les bogies congus pour circuler
sur un écartement de voie de 1 668 mm au sens du point 7.3.2.5 bis doit étre consignée dans le
dossier technique. La non-conformité doit exclure du domaine d’emploi le réseau espagnol
d’écartement 1 668 mm ;

b) la conformité/non-conformité avec le cas spécifique concernant I’emmarchement pour 1’accés
et la sortie du véhicule au sens du point 7.3.2.6 de la PTU PMR doit étre consignée dans le
dossier technique. Pour les unités congues pour une exploitation sur un écartement de voie de
1 435 mm et qui ne sont pas en conformité avec le cas spécifique, le point 7.3.2.7 de la PTU

PMR s’applique.

Le non-respect de 1’une des conditions environnementales spécifiques visées au point 7.4 entraine des
restrictions d’utilisation sur le réseau pour lequel la condition spécifique a été définie, mais n’exclut pas
ce réseau du domaine d’utilisation.

L’unité doit étre marquée conformément a la spécification mentionnée a 1’appendice J-1. index [5].

7.1.1.5.2 Conditions complémentaires facultatives applicables aux voitures destinées a une exploitation

1)

B

générale

La conformité avec 1’ensemble des conditions énoncées ci-aprés aux points 2) a 12) est facultative et vise
a faciliter I’échange d’unités destinées a étre utilisées dans des compositions de trains qui ne sont pas
définies lors de la phase de conception, ¢’est-a-dire des unités destinées a une exploitation générale. La
conformité avec ces dispositions ne garantit pas que les unités sont totalement interchangeables et
n’exempte pas ’entreprise ferroviaire de ses responsabilités en ce qui concerne 'utilisation de ces unités
dans une composition de train telle que définie au point 6.2.7. Si le demandeur choisit cette option, un
organisme d’évaluation doit évaluer la conformité dans le cadre de la procédure de vérification PTU.
Cela est indiqué dans le certificat et dans la documentation technique.

L’unité doit étre équipée d’un systéme d’accouplement manuel tel que défini dans les points 4.2.2.2.3,

b), et 5.3.2.

L’unité doit étre équipée d’un systéme de freinage EN-UIC, conformément a la spécification mentionnée
a I’appendice J-1, index [12] et index [70]. Le systéme de freinage doit étre testé conformément aux
exigences de la spécification mentionnée a 1’appendice J-1, index [71].
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1) L’unité doit satisfaire aux exigences de la présente PTU au moins pour la plage de température T1 (-25 °C
a +40 °C; nominale), conformément au point 4.2.6.1 et a la spécification mentionnée a ’appendice J-1,
index [18].

b) Les feux arriére exigés au point 4.2.7.1 doivent étre des feux arriere fixes.

b) Si 'unité est équipée d’intercirculations, celles-ci doivent satisfaire aux exigences définies dans la
spécification mentionnée a ’appendice J-1, index [54]

/) L’alimentation unipolaire doit étre conforme au point 4.2.11.6, 2).

B) L’interface physique entre les unités pour la transmission de signaux doit garantir la compatibilité du
cable et de la prise d’au moins une ligne avec le cable a 18 conducteurs visé dans le tableau 2 de la
spécification mentionnée a ’appendice J-1, index [61].

D) Le dispositif de commande de porte spécifié au point 4.2.5.5.3 doit étre conforme aux spécifications

énoncées a ’appendice J-1, index [17].
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roulant existant

7.1.2.1 Introduction

7.1.2 Modifications apportées 2 d>un matériel roulant en exploitation existantou 2 d>un type de matériel

1) Le présent point 7.1.2 définit les principes que doivent appliquer

les entités gérant la modification.

L’entité gérant la modification est soit le détenteur
du certificat d’exploitation d’un véhicule, qui, selon
| I’article 1,1 § 8, des RU ATMF, est le détenteur du
véhicule, soit, si la modification concerne un type, le
détenteur du certificat de type de conception.

les entités gérant la modification et les entités
délivrant les autorisations conformément a la
procédure de vérification « CE » décrite a 1’arti-
cle 15, paragraphe 9, a I’article 21, paragraphe 12,
et a "annexe IV de la directive (UE) 2016/797.
Cette procédure est définie plus précisément aux
articles 13, 15 et 16 du réglement d’exécution (UE)
2018/545-de-la-Ceommissien™ et dans la décision
2010/713/UE-de-la-Commission™.

2) Le présent point 7.1.2 s’applique lorsqu’une ou plusieurs modifications sont apportées a un matériel
| roulant en exploitation existant-ou a un type de matériel roulant existant, y compris un renouvellement ou
un réaménagement. Il ne s’applique pas dans le cas de modifications :

- qui n’introduisent pas de différence par rapport aux dossiers techniques accompagnant les
déclarations PTU pour la vérification des sous-systémes, le cas échéant, et

- qui n’ont pas d’incidence sur les paramétres fondamentaux non couverts par la déclaration PTU,

le cas échéant.
Le-détenteur
Le détenteur du certificat de type de conception, s’il
n’est pas lui-méme 1’entité gérant la modification,

Le titulaire de 1’autorisation par type de véhicule
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fournit a I’entité gérant la modification, dans des conditions raisonnables, les informations nécessaires
peur-a |’évaluationer dles modifications.

7.1.2.2 Reégles de gestion des modifications apportées a la fois au matériel roulant et au type de matériel roulant

1) Les parties et parameétres fondamentaux du matériel roulant non affectés par la ou les modifications sont
exemptés de 1’évaluation de conformité prévue dans le cadre des dispositions de la présente PTU.

D) Sans préjudice desu points 7.1.2.2 bis et 7.1.3, la conformité avec les exigences de la présente PTU, de
la PTU Bruit (voir le-point 7.2 de eette-ladite PTU) et de la PTU PMR (voir {e-point 7.2.3 de eette-ladite
PTU) n’est requise que pour les parametres fondamentaux de la présente PTU susceptibles d2avoirune
inetdeneesurd’étre affectés par la ou les modifications.

B) Toute  modification apportée a  parametre | Conformément aux articles 15 et 16 du réglement
fondamental-d’un véhicule ou €un type de véhicule | d’exécution (UE) 2018/545 et a la décision
conecerné—par—les—meodifications—est analysée et | 2010/713/UE, et en application des modules SB,
classée dans ['une des catégories suivantes, | SD/SF ou SH1 aux fins de la vérification « CE »
(répercussions d’ampleur croissante) : et, si nécessaire conformément a 1’article 15,
paragraphe 5, de la directive (UE) 2016/797,
I’entité gérant la modification doit informer un
organisme notifi¢ de toutes les modifications
2. Modifications qui ont des répercussions | affectant la conformité du sous-systéme aux
dépassant nappartiennent—pas—a—Ia | exigences de la ou des STI pertinentes qui
catégorie 1, mais-et qui ne changent pas les | nécessitent de nouvelles vérifications par un
caractéristiques de conception essentielles | organisme notifié. Ces informations doivent étre
selon le tableau 17 bis fournies par ’entité gérant la modification avec
les références correspondantes a la documentation
technique relative au certificat « CE » d’examen
de type ou de conception existant.

1. Modifications n’entrainant pas d’écart par
rapport au dossier technique

3.  Modifications qui ont des répercussions
dépassant n’appartiennent—pas—a—Ila
categorle 2, mais—et qui—ne—néeessite

n’imposent pas de nouvelle admission selon
1es critéres du présent point ;

4. Modifications qui n’appartiennent pas aux
catégories 1 a 3 et changements particuliers
visés au présent point.

Pour la catégorie 1, aucune autre action n’est requise.

Pour les catégories 2 et 3, le dossier technique est
mis a jour et le titulaire du certificat de type de
conception ou, s’il n’y a pas de certificat de type de
conception, le détenteur du certificat d’exploitation
met les informations pertinentes a disposition des
autorités compétentes a leur demande.

Pour la catégorie 4, une nouvelle admission est
requise conformément a I’article 10, § 11, des
RU ATMF. L’entité gérant le changement désigne
un organisme d’évaluation et I’informe de toutes les
modifications apportées au sous-systéme qui
affectent sa conformité aux exigences de la ou des
PTU applicables. L’organisme d’évaluation évalue
la conformité de ces modifications aux exigences
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4)

- Fentite-gérantJa-medification-informe
_ored .
. . 3
. X & L .
Pt . D évatuation.

Les modules SB, SD/SF ou SHI1 tels que définis
dans la PTU GEN-D s’appliquent par analogie a
I’évaluation des modifications.

Tous les documents techniques pertinents se
rapportant au certificat de type de conception
existant et, si disponible, au certificat d’exploitation
sont fournis a 1’organisme d’évaluation.

Pour les véhicules physiques, ces informations sont
fournies par le détenteur, en sa qualité de détenteur
du certificat d’exploitation.

Si la modification est apportée a un type de véhicule,
c’est le titulaire du certificat de type de conception
qui fournit ces informations.

Dans le cas de modifications nécessitant une
réévaluation des exigences de sécurité énoncées aux
points 4.2.3.4.2, 42353, 42422, 42535,
42558 et 42559, la procédure définie au
point 6.2.3.5 est appliquée. Le tableau 17 ci-dessous
indique quand une nouvelle admission est requise.

Sans préjudice de D’appréciation générale en
matiére de sécurité prévue a ’article 21, paragra-
phe 12, point b), de la directive (UE) 2016/797,
dans le cas de modifications nécessitant une
réévaluation des exigences de sécurité¢ €énoncées
dans les points4.2.3.4.2, 4.2.3.5.3, 4.2.4.22,
42535, 42558 et 42559, la procédure
définie dansleau point 6.2.3.5 doit étre appliquée.
Le tableau 17 indique quand une nouvelle
autorisation est requise.
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Tableau 17 : Eas-danstesquelsunenonvelle-admission-estrequise Vehicule initialement évalué sur la

base de...

Vehieule initial alug ol o
Prer.nl,ere methode Deu?clfame me‘Fhode PTU GEN-G non
visee au point visee au point apoliquée
6.2.3.53) 6.2.3.53) ppiq
o . . . . Aucune admission
8 Premicre méthode visée au | Aucune admission s (%) )
= oint 6.2.3.5, 3) nouvelle requise Veérification nouvelle
E kY p e requisclmpessible
% 2 | Douome methode viee
g° cuxicme methoce visce Vérification”) Vérification"”) Vérification"”
o = au point 6.2.3.5, 3)
=
s 2
= PTU GE.N_(,} non Impossible Impossible Impossible
appliquée

™ Le terme « vérification » dans le tableau 17 signifie que le demandeur appliquera I’annexel de la
PTU GEN-G en vue de démontrer que le véhicule modifié garantit un niveau de sécurité égal ou supérieur.
Cette démonstration doit étre évaluée de manicre indépendante par un organisme d’évaluation, tel que défini
dans la PTU GEN-G. Si I’organisme conclut que la nouvelle évaluation de la sécurité démontre un niveau de
sécurité moindre ou que le résultat n’est pas clair, le demandeur doit demander

une nouvelle admission de véhicule.

’ une autorisation de mise sur le marché.

4 bis) Dans le cas de modifications nécessitant une

5)

6)

réévaluation des exigences de sécurité visées aux
points 4.2.4.9, 42.9.3.1 et 4.2.10.3.4 qui nécessite
une nouvelle étude de fiabilité, une nouvelle
admission est requise, sauf si 1’organisme
d’évaluation conclut que les exigences liées a la
sécurité couvertes par 1’étude de fiabilit¢ sont
améliorées ou maintenues. Dans son évaluation,
I’organisme d’évaluation prendra en considération
la documentation révisée de maintenance et
d’exploitation, si nécessaire.

(réservé)

Pour les modifications des catégories 3 et 4, il est

Sans préjudice de D’appréciation générale en
maticre de sécurit¢é prévue a [Darticle 21,
paragraphe 12, pointb), de la directive (UE)
2016/797, en cas de modifications ayant une
incidence sur les exigences visées aux
points 4249, 42931 et 421034 gqu
nécessitante une nouvelle étude de fiabilité, une
nouvelle autorisation de mise sur le marché est
requise, sauf si I’organisme notifié conclut que les
exigences liées a la sécurité couvertes par 1’étude
de fiabilit¢ sont améliorées ou maintenues.
L’organisme notifi¢ prendra en considération,
dans son appréciation, la documentation révisée
de maintenance et d’exploitation, si nécessaire.

Les stratégies de migration nationales liées a la
mise en ceuvre d’autres STI (par exemple, les STI
couvrant les installations fixes) sent-doivent étre
prises en compte pour déterminer dans quelle
mesure les STI couvrant le matériel roulant
doivent étre appliquées.

Les caractéristiques de conception essentielles du
matériel roulant sont définies dans les
tableaux 17a et 17b. Sur la base de ces tableaux et
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8)

nécessaire d’évaluer si les modifications affaiblis-
sent le niveau global de sécurité.

Les modifications suivantes sont classées dans la
catégorie 3 :

— modifications se situant au-dessus des
seuils établis dans la troisiéme colonne et
au-dessous des scuils établis dans la
quatriéme colonne des tableaux 17 bis et
17 ter et n’affaiblissant pas le niveau global
de sécurité du véhicule.

Les modifications suivantes sont classées dans la
catégorie 4 :

— modifications se situant au-dessus des
seuils établis dans la quatriéme colonne des
tableaux 17 bis et 17 ter et modifications
pouvant affaiblir le niveau global de
sécurité du véhicule.

de I’appréciation en matiere de sécurité visée a
P’article 21, paragraphe 12, point b), de la direc-

tive

(UE) 2016/797, les modifications sont

classées dans les catégories suivantes :

a)

b)

catégorie visée a I’article 15, paragraphe 1,
point ¢), du reéglement d’exécution (UE)
2018/545 si elles se situent au-dessus des
seuils établis dans la troisiéme colonne et
sous les seuils indiqués dans la quatrieme
colonne, sauf si ’appréciation en matiere de
sécurité visée a ’article 21, paragraphe 12,
pointb), de la directive (UE) 2016/797
exige de les classer dans la catégorie visée a
I’article 15, paragraphe 1, pointd), du
réglement d’exécution (UE) 2018/545 ; ou

catégorie visée a I’article 15, paragraphe 1,
point d), du réglement d’exécution (UE)
2018/545 si elles se situent au-dessus des
seuils établis dans la quatriéme colonne, ou
si I’appréciation en matiére de sécurité visée
a ’article 21, paragraphe 12, point b), de la
directive (UE) 2016/797 exige de les classer
dans la catégorie visée a [I’article 15,
paragraphe 1, point d). du reglement d’exé-
cution (UE) 2018/545.

Pour déterminer si les modifications dépassent ou non les seuils mentionnés ei-dessusau premier alinéa,
il fauty a lieu de se référer aux valeurs des paramétres au moment

de I’admission du matériel roulant ou du type de
matériel roulant la plus récente.

de la derniére autorisation du matériel roulant ou
du type de matériel roulant.

Les modifications non couvertes par le point 7.1.2.2, peint-6), sont considérées comme n’ayant aucune
incidence sur les caractéristiques de conception essentielles et peuvent étre classées

dans la catégorie 1 ou 2, sauf si 1’évaluation du
niveau de sécurité global du véhicule visée au
paragraphe 8 conclut que les modifications affaib-
lissent la sécurité. Dans ce cas, les modifications
sont classées dans la catégorie 4.

L’évaluation visant a déterminer s’il y a affaiblisse-
ment du niveau de sécurité global du véhicule est
réalisée conformément aux dispositions de la
PTU GEN-G et couvre toutes les modifications
concernant les parameétres fondamentaux du tableau
du point 3.1 relatifs a toutes les exigences
essentielles, notamment aux exigences liées a la
« Sécurité » et a la « Compatibilité technique ».

dans la catégorie visée a I’article 15, paragra-

phe 1,

pointa) ou pointb), du réglement

d’exécution (UE) 2018/545, sauf si I’appréciation
en matiére de sécurité visée a Iarticle 21,
paragraphe 12, pointb), de la directive (UE)
2016/797 exige de les classer dans la catégorie
visée a I’article 15, paragraphe 1, point d).

L’appréciation en matiére de sécurité visée a
I’article 21, paragraphe 12, point b), de la direc-
tive (UE) 2016/797 doit couvrir les modifications
concernant les paramétres fondamentaux du
tableau du point 3.1 relatifs a toutes les exigences
essentielles, notamment aux exigences liées a la
« Sécurité » et a la « Compatibilité technique ».
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9) Sans préjudice du point 7.1.2.2 bis, toutes les modifications demeurent conformes aux PTU applicables
quelle que soit leur classification.

10)

Le remplacement d’un ou de plusieurs véhicules dans une composition fixe a la suite d’'un dommage

grave ne nécessite pas d’évaluation de la conformité au regard de la présente PTU, tant que I’unité ou le
ou les véhicules restent inchangés du point de vue des paramétres techniques et de la fonction, par rapport
a ceux qu’ils remplacent. Ces unités doivent étre tragables et certifiées conformément a des régles
nationales et internationales ou a des codes de pratiques largement reconnus dans le domaine ferroviaire.

Tableau 17 bis : Caracteristiques de conception essentielles associées aux parameétres fondamentaux

définis dans la présente PTULOC&PAS

1. Point de la | 2. Caractéristique(s) | 3. Modifications ayant une 4. Modifications ayant une
PTU de conception incidence sur les caractéristi- | incidence sur les caractéristi-
essentielle(s) ques de conception essen- ques de conception essen-
associée(s) tielles qui restent dans tielles qui sont en dehors de
I’éventail de parameétres I’éventail de parametres
acceptables eu égard a la acceptables eu égard a la
compatibilité technique avec | compatibilité technique avec
le domaine d’utilisation® le domaine d’utilisation®
42223 Type d’accouplement | Modification du type s.0.
| Accouplement | d’extrémité d’accouplementattelage
d’extrémité d’extrémité
4.2.2.10 Masse de conception | Modification de I’une des $.0.
Conditions de | en ordre de marche caractéristiques de conception
charge et essentielles correspondantes
pesage Masse de conception | entrainant un changement de la
| 42321 en charge normale ou des catégories de ligne EN
P‘ B avec lesquelles le véhicule est
aramétre de . .
X Masse de conception | compatible
charge a
I’essieu en chal.rge
exceptionnelle
Masse opérationnelle
en ordre de marche
Masse opérationnelle
en charge normale
Vitesse maximale de
conception (km/h)

59

Titre dans la STI de I'UE : « Modifications qui ont une incidence sur les caractéristiques de conception essentielles et ne

sont pas classées dans la catégorie visée a I'article 21, paragraphe 12, point a), de la directive (UE) 2016/797 ».

60

Titre dans la STl de I'UE : « Modifications ayant une incidence sur les caractéristiques de conception essentielles et classées

dans la catégorie visée a I'article 21, paragraphe 12, point a), de la directive (UE) 2016/797 ».
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‘Original :EN

Date : 24.02.2025

1. Point de la
PTU

2. Caractéristique(s)
de conception
essentielle(s)
associée(s)

3. Modifications ayant une
incidence sur les caractéristi-
ques de conception essen-
tielles qui restent dans
I’éventail de paramétres
acceptables eu égard a la
compatibilité technique avec
le domaine d’utilisation®

4. Modifications ayant une
incidence sur les caractéristi-
ques de conception essen-
tielles qui sont en dehors de
I’éventail de parameétres
acceptables eu égard a la
compatibilité technique avec
le domaine d’utilisation®

Charge statique a
I’essieu en ordre de
marche

Charge statique a
I’essieu en erdre-de
marehecharge
exceptionnelle

Longueur du véhicule

Charge statique a
I’essieu en charge
normale

Emplacement des
essieux le long de
I’unité (entraxe des
essieux)

Catégorie(s) de liene
EN

Masse totale du
véhicule (pour chaque
véhicule de I’unité)

Modification de I'une des
caractéristiques de conception
essentielles correspondantes
entrainant un changement de la
ou des catégories de ligne EN
avec lesquelles le véhicule est
compatible

Modification supérieure a
environ 10 %

Charge a la roue

Modification de 1'une des
caractéristiques de conception
essentielles correspondantes
entrainant un changement de la
ou des catégories de ligne EN
avec lesquelles le véhicule est
compatible

ou

Modification supérieure a
environ 10 %

S.0.
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‘Original :EN
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1. Point de la

2. Caractéristique(s)

3. Modifications ayant une

4. Modifications ayant une

ques du maté-
riel roulant
nécessaires
pour assurer la
compatibilité
avec les sys-

détection des trains

PTU de conception incidence sur les caractéristi- | incidence sur les caractéristi-
essentielle(s) ques de conception essen- ques de conception essen-
associée(s) tielles qui restent dans tielles qui sont en dehors de

I’éventail de paramétres I’éventail de parameétres
acceptables eu égard a la acceptables eu égard a la
compatibilité technique avec | compatibilité technique avec
le domaine d’utilisation® le domaine d’utilisation®

4231 Profil de référence s.0. Modification du profil de

Gabarit référence correspondant au

véhicule
Capacité concernant | Modification supérieure a 10 % | s.o.
le rayon minimal de | de la capacité concernant le
courbure convexe en | rayon minimal de courbure
vertical convexe en vertical
correspondant au véhicule
Capacité concernant | Modification supérieure a 10 % | s.o.
le rayon minimal de | de la capacité concernant le
courbure concave en | rayon minimal de courbure
vertical concave en vertical
correspondant au véhicule
42331 Compatibilité avec s.0. Modification de la
Caractéristi- les systémes de compatibilité déclarée avec un

ou plusieurs des trois systémes
de détection de train suivants :

— circuits de voie
— compteurs d’essieux

— équipements de boucle

témes de détec-
tion des trains

Graissage des
boudins

Montage/démontage du
systeme de graissage des
boudins

Possibilité d’em-
pécher 'utilisation du
dispositif de lubri-
fication des boudins

S.0.

Montage/retrait de la
commande empéchant
’utilisation du dispositif de
lubrification des boudins

42332
Controle de
I’état des boites
d’essieux

Systéme de détection
embarqué

Montage du systéme de
détection embarqué

Démontage du systéme de
détection embarqué déclaré
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1. Point de la | 2. Caractéristique(s) | 3. Modifications ayant une 4. Modifications ayant une
PTU de conception incidence sur les caractéristi- | incidence sur les caractéristi-
essentielle(s) ques de conception essen- ques de conception essen-
associée(s) tielles qui restent dans tielles qui sont en dehors de
I’éventail de paramétres I’éventail de parameétres
acceptables eu égard a la acceptables eu égard a la
compatibilité technique avec | compatibilité technique avec
le domaine d’utilisation® le domaine d’utilisation®
4234 Combinaison de la s.0. Augmentation de la vitesse
Comportement | vitesse maximale et maximale de plus de 15 km/h
dynamique du | de I’insuffisance de ou modification de
matériel dévers maximale pour I’insuffisance de dévers
roulant laquelle le véhicule a maximale admissible
¢été evaluedu-véhieunle supérieure a environ 10 %
Pobietd’
¢valuation
Inclinaison du rail s.0. Modification de I’inclinaison
ou des inclinaisons du rail
correspondant au véhicule
423521 Ecartement des S.0. Modification de 1’écartement
Caractéristiques | essieux montés de voie correspondant aux
mécaniques et essieux montés
géométriques
des essieux
montgés
423522 Diamétre minimal Modification supérieure a s.0.
Caractéristiques | requis de la roue en environ 10 mm du diameétre
des roues service minimal requis de la roue en
service-supérienre-a-environ
+0-mm
423523 Dispositif Modification du véhicule Modification de I’écartement
Systémes a d’écartement des entrainant une modification du | ou des écartements de voie
écartement essieux montés ou des dispositifs d’écartement | correspondant aux essieux
variable correspondant aux essieux montés
automatiques montés
okt
variable
4.2.3.6 Capacité concernant | Augmentation supéricure a 5 m | s.0.
Rayon de le rayon minimal de | du rayon minimal de courbure
courbure courbure en en horizontal-supérienre-a-5-m
minimal horizontal
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1. Point de la | 2. Caractéristique(s) | 3. Modifications ayant une 4. Modifications ayant une
PTU de conception incidence sur les caractéristi- | incidence sur les caractéristi-
essentielle(s) ques de conception essen- ques de conception essen-
associée(s) tielles qui restent dans tielles qui sont en dehors de
I’éventail de paramétres I’éventail de parameétres
acceptables eu égard a la acceptables eu égard a la
compatibilité technique avec | compatibilité technique avec
le domaine d’utilisation® le domaine d’utilisation®
42451 Décélération Modification supérieure a s.0.
Performances | moyenne maximale environ 10 % de la décélération
de freinage — moyenne maximale-supérietre
Exigences freaviron10-%
générales
42452 Distance d’arrét et Modification de plus de 10 % | s.o.
Performances | profil de décélération | de la distance d’arrét
de fremage T |poure haque Remarque : Le pourcentage de
Freinage condition de charge ids-frein (également appelé
d’urgence par vitesse maximale p011 sb(rlem cga PP
de conception g ambda » qu ,« pourcentage
e masse freinée ») et la masse
freinée sont également utilisés
et peuvent étre déduits (directe-
ment ou en passant par la dis-
tance d’arrét) a partir des pro-
fils de décélération par calcul.
La modification autorisée est la
méme (environ 10 %)
42453 Distance d’arrét et Modification de plus de 10 % | s.o.
Performances | décélération de la distance d’arrét
de freinage — | maximale pour la
Freinage de condition de charge
service « masse de concep-
tion en charge nor-
male » a la vitesse de
conception maximale
42454 Capacité d’absorption | s.o. Modification de 1’absorption
Performances | énergétique maximale énergétique maximale du frein
de freinage — | du frein supérieure ou égale a 10 %
Capacité
thermique of
ou
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1. Point de la | 2. Caractéristique(s) | 3. Modifications ayant une 4. Modifications ayant une
PTU de conception incidence sur les caractéristi- | incidence sur les caractéristi-
essentielle(s) ques de conception essen- ques de conception essen-
associée(s) tielles qui restent dans tielles qui sont en dehors de
I’éventail de paramétres I’éventail de parameétres
acceptables eu égard a la acceptables eu égard a la
compatibilité technique avec | compatibilité technique avec
le domaine d’utilisation® le domaine d’utilisation®
Capacité thermique Modification de la déclivité
du point de vue de la | maximale, de la longueur asso-
déclivité maximale de | ciée et de la vitesse opération-
la voie, de la nelle pour laquelle est congu le
longueur associée et | systéme de freinage, en fonc-
de la vitesse tion de la capacité d’absorption
opérationnelle énergétique de ce dernier
42455 Pente maximale sur | Modification de plus de 10 % | s.o.
Performances | laquelle I'unité est de la pente maximale déclarée
de freinage — | maintenue immobili-
Frein de sée par les seuls
stationnement | freins de stationne-
ment (si le véhicule
en est équipé)
4.2.4.6.2. Dispositif anti- S.0. Montage/démontage du
Dispositif anti- | enrayage systéme anti-enrayage
enrayage
42482 Frein magnétique s.0. Montage/démontage du
Frein magné- | appliqué sur le rail systeme de frein magnétique
tique appliqué appliqué sur le rail
sur le rail
Possibilité 8.0. Montage/démontage de la
d’empécher commande de freinage
I’utilisation du frein permettant d’activer/désactiver
magnétique appliqué le frein magnétique appliqué
sur le rail sur le rail
42483 Frein a courants de S.0. Montage/démontage du
Frein a Foucault systeme de frein a courants de
courants de Foucault
Foucault
Possibilité d’empé- S.0. Montage/démontage de la
cher I"utilisation du commande de freinage
frein a courants de permettant d’activer/désactiver
Foucault le frein a courants de Foucault
4.2.6.1.1 Plage de température | Modification de la plage de $.0.
Température température (T1, T2, T3)
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‘Original :EN

Date : 24.02.2025

1. Point de la

2. Caractéristique(s)

3. Modifications ayant une

4. Modifications ayant une

PTU de conception incidence sur les caractéristi- | incidence sur les caractéristi-
essentielle(s) ques de conception essen- ques de conception essen-
associée(s) tielles qui restent dans tielles qui sont en dehors de

I’éventail de paramétres I’éventail de parameétres
acceptables eu égard a la acceptables eu égard a la
compatibilité technique avec | compatibilité technique avec
le domaine d’utilisation® le domaine d’utilisation®

4.2.6.1.2 Conditions de neige, | Modification de la plage s.0.

Neige, glace et | glace et gréle choisie pour les conditions de

gréle « neige, glace et gréle »

(nominale ou extréme)

42822 Systeme S.0. Modification de la ou des

Exploitation d’alimentation tensions/fréquences du systéme

dans les limites | électrique (tension et d’alimentation électrique (cou-

de tensions et | fréquence) rant alternatif 25 kV-50 Hz,

de fréquences courant alternatif 15 kV-

16,7 Hz, courant continu 3 kV,
courant continu 1,5 kV, courant
continu 750 V, troisiéme rail de
contact, autres)

42823 Freinage par 8.0. Montage/démontage du

Freinage par récupération systéme de freinage par

récupération récupération

avec renvoi

d’énergie vers | Possibilité d’empé- Introduire/supprimer la S.0.

les lignes cher I'utilisation du | possibilité d’empécher

aériennes de systeme de freinage | I’utilisation du systéme

contact par récupération, freinage par récupération
lorsqu’il est installé

42824 Applicable aux unités | Installation/désinstallation du | s.o.

Puissance et électriques d’une systéme de limitation de

courant puissance supérieure | courant ou de puissance

maximaux a 2 MW uniquement :

absorbés de la | Systéme de limitation

ligne aérienne | de courant ou de

de contact puissance

42825 Courant maximal a Modification de 50 A du s.0.

Courant I’arrét par pantogra- | courant maximal, sans dépasser

maximal a phe pour chacun des | la limite énoncée dans la PTU

I’arrét pour les | systémes a courant

systémes-& continu pour lesquels

courantecontint | le véhicule est équipé
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‘Original :EN

Date : 24.02.2025

1. Point de la

2. Caractéristique(s)

3. Modifications ayant une

4. Modifications ayant une

avec les fils de
contact (niveau

dessus de la surface
supérieure du rail)

mécanique avec ’un des fils de
contact a des hauteurs au-

PTU de conception incidence sur les caractéristi- | incidence sur les caractéristi-
essentielle(s) ques de conception essen- ques de conception essen-
associée(s) tielles qui restent dans tielles qui sont en dehors de
I’éventail de paramétres I’éventail de parameétres
acceptables eu égard a la acceptables eu égard a la
compatibilité technique avec | compatibilité technique avec
le domaine d’utilisation® le domaine d’utilisation®

Véhicule équipé d’un | Ajout ou suppression de la S.0.

systéme de stockage | fonction

d’énergie électrique a

des fins de motricité

et d’une fonction de

charge par la ligne

acrienne de contact a

’arrét

42.829.1.1 Hauteur d’interaction | Modification de la hauteur s.0.

Hauteur du pantographe avec | d’interaction permettant/ne

d’interaction les fils de contact (au- | permettant plus un contact

Géométrie des
archets (niveau

matériel dessus du rail comprises entre :
roulant) — 4800 mm et 6 500 mm
— 4500 mm et 6 500 mm
— 5550 mm et 6 800 mm
— 5600 mm et 6 600 mm
4.2.8.29.2 Géométrie des archets | s.o. Modification pour ou de I'un

des types de géométrie d’archet
définis dans les points

dynamique du
pantographe

constituant 42.829.2.1,428.2.9.2.2 0u
d’interopéra- 4282923
bilité)

4282942 Matériau des bandes | Nouveau matériau des bandes | s.o.
Matériau des de frottement de frottement conformément au

bandes de point 4.2.8.2.9.4.2, 3)

frottement

42.8.2.9.6 Courbe de I’effort de | Modification exigeant une s.0.

Effort de contact moyen nouvelle évaluation du

contact et comportement dynamique du

comportement pantographe
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‘Original :EN

Date : 24.02.2025

1. Point de la

2. Caractéristique(s)

3. Modifications ayant une

4. Modifications ayant une

embarquée de

prévention et de

détection et de

détection des

prévention des

déraillements

déraillements

prévention/détection

PTU de conception incidence sur les caractéristi- | incidence sur les caractéristi-
essentielle(s) ques de conception essen- ques de conception essen-
associée(s) tielles qui restent dans tielles qui sont en dehors de

I’éventail de paramétres I’éventail de parameétres
acceptables eu égard a la acceptables eu égard a la
compatibilité technique avec | compatibilité technique avec
le domaine d’utilisation® le domaine d’utilisation®
4.2.8.2.9.7 Nombre de s.0. Lorsque I’espacement entre

Disposition des | pantographes et deux pantographes consécutifs

pantographes | distance la plus en compositions fixes ou

(niveau courte entre deux prédéfinies de 1’unité évaluée

matériel pantographes est réduit grace au retrait d’un

roulant) véhicule

4.2.8.2.9.10 Dispositif de descente | Montage/démontage du s.0.

Abaissement automatique dispositif de descente

du pantographe automatique

(niveau maté-

riel roulant)

4.29.3.7 Présence d’une Introduire/supprimer la S.0.

Traitement des | fonction de fonction de

signaux de prévention et de prévention/détection

prévention et détection des

de détection déraillements

des déraille-

ments

4.2.9.3.7 bis Présence d’une Introduire/supprimer la s.0.

Fonction fonction de fonction de

multiple

4.2.10.1. Catégorie de sécurité | s.o. Modification de la catégorie de
Généralités et | incendie sécurité incendie

classification

4.2.12.2. Nombre maximal de | s.o. Modification du nombre
Documentation | rames ou de maximal autorisé de rames ou
générale — locomotives couplées de locomotives couplées en
Nombre en exploitation exploitation multiple

d’unités en multiple

exploitation
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1. Point de la | 2. Caractéristique(s) | 3. Modifications ayant une 4. Modifications ayant une
PTU de conception incidence sur les caractéristi- | incidence sur les caractéristi-
essentielle(s) ques de conception essen- ques de conception essen-
associée(s) tielles qui restent dans tielles qui sont en dehors de
I’éventail de paramétres I’éventail de parameétres
acceptables eu égard a la acceptables eu égard a la
compatibilité technique avec | compatibilité technique avec
le domaine d’utilisation® le domaine d’utilisation®
4.2.12.2. Pour les compositions | s.o. Modification du nombre de
Documentation | fixes uniquement : véhicules constituant la
générale — Véhicules constituant composition fixe
Nombre de | ..
(o a composition fixe
véhicules dans
une unité

) Le matériel roulant qui satisfait a I’'une des conditions suivantes est considéré comme compatible avec toutes
les inclinaisons du rail :

D)

2)

3)

Evaluation—du—mMatériel roulant évalué conformément a la norme—EN—14363:2016spccification
mentionnée a ’appendice J-1, index [9] ou [73]

Evaluation-dw-mMatériel roulant évalué conformément a la spécification mentionnée & I’appendice J-1,
index [63 |nrermeEN14363:2005 (modifiée ou non par ERA/TD/2012-17/INT) ou a la spécification
mentionnée a ’appendice J-1, index [64BHC5148:2009, dentlaavec pour conclusion est-qu’il n’y a
aucune restriction a une inclinaison du rail

Evaluation-dwmMatériel roulant évalué conformément a la spécification mentionnée & I’appendice J-1,
index [63] nermeEN14363:2005-(modifiée ou non par ERA/TD/2012-17/INT) ou a la spécification
mentionnée a ’appendice J-1, index [64BHE5148:2009, dentta-avec pour conclusion est-qu’il y a une

restriction a une seule inclinaison du rail et une nouvelle évaluation des conditions d’essai du contact

roue-rail sur la base des profils réels de roues et de rails et de 1’écartement de voie mesuré indique une
conformité aux exigences relatives aux conditions de contact roue-rail figurant dans la spécification
mentionnée a I’appendice J-1. index [9|norme EN14363-206
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Tableau 17 ter : Caractéristiques de conception essentielles associées aux parameétres fondamentaux

définis dans la PTU PMR

1. Point de la

2. Caractéristique(s)

3. Modifications ayant une

4. Modifications ayant une

Position du

pour lesquels le

PTU de conception incidence sur les caractéristi- | incidence sur les caractéristi-
essentielle(s) ques de conception essen- ques de conception essen-
associée(s) tielles qui restent dans tielles qui sont en dehors de

I’éventail de parameétres I’éventail de paramétres
acceptables eu égard a la acceptables eu égard a la
compatibilité technique avec | compatibilité technique avec
le domaine d’utilisation®! le domaine d’utilisation®
4.2.2.11 Hauteur des quais s.0. Modification de la hauteur des

quais avec laquelle le véhicule

marchepied
pour I’acces au
véhicule-etsa
serie

véhicule est congu est compatible

11)

Afin d’établir le certificat d’examen de type ou de conception®

conformément a la PTU GEN-D,
d?

I’organisme | , I’organisme notifi¢ choisi par I’entité gérant la

évaluation peut faire référence : modification peut faire référence :

au certificat original d’examen de type ou de conception concernant des parties inchangées de
la conception ou des parties modifiées n affeetantpassans que la conformité du sous-systéme

en soit affectée, pour autant qu’il soit toujours valable-(pendantlapériode-de-phase B-desept
as,

au certificat complémentaire d’examen de type ou de conception (modifiant le certificat
original) concernant des parties modifiées de la conception qui affectent la conformité du sous-

systéme aux PTU visées dans le cadre de certification défini au point 7.1.3.1.1ataderniere
vision-de] , PTU : . .

Si IEa période de validité du certificat d’examen de type ou de conception pour le type initial est limitée
a 7 ans (en raison de ’application de I’ancien concept de phase A/B), la période de validité du certificat

d

examen de type ou de conception pour le type modifié, pour la variante de type® ou pour la version de

type® doit étre limitée a 7-ans-a-compterdela-date-de-délivrancesans-dépasser14 ans aprés la date de

61

62

63

64

65

Titre dans la STI de I'UE : « Modifications qui ont une incidence sur les caractéristiques de conception essentielles et ne
sont pas classées dans la catégorie visée a I'article 21, paragraphe 12, point a), de la directive (UE) 2016/797 ».

Titre dans la STl de I'UE : « Modifications ayant une incidence sur les caractéristiques de conception essentielles et classées
dans la catégorie visée a I'article 21, paragraphe 12, point a), de la directive (UE) 2016/797 ».

Dans le droit de I'UE, il est fait référence aau « Fattestatien-certificat d’examen “CE” de type ou d’examen “CE” de la
conception ».

Aux termes du réglement d’exécution (UE) 2018/545 de la Commission, « variante de type de véhicule » désigne une
option pour la configuration d’un type de véhicule établie lors de la premiere autorisation par type de véhicule,
conformément a I'article 24, paragraphe 1, ou des changements apportés a un type de véhicule existant au cours de son
cycle de vie et nécessitant une nouvelle autorisation par type de véhicule, conformément a I'article 24, paragraphe 1, et
a l'article 21, paragraphe 12, de la directive (UE) 2016/797.

Aux termes du réglement d’exécution (UE) 2018/545 de la Commission, « version de type de véhicule » désigne une option
pour la configuration d’un type de véhicule ou d’une variante de type de véhicule, ou des changements apportés a un type
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désignation d’un organisme netiié-d’¢valuation par le demandeur pour le type initial de matériel roulant
(début de la phase A du certificat original d’examen de type ou de conception).

Dans tous les cas, ’entité gérant la modification doit veiller a ce que la documentation technique relative
au certificat d’examen de type ou de conception soit modifiée en conséquence.

La documentation technique mise a jour relative au certificat d’examen de type ou de conception est
mentionnée dans le dossier technique accompagnant la déclaration de vérification PTU émise par I’entité
gérant la modification du matériel roulant déclaré conforme au type modifié.

}7. 1.2.2 bis  Regles particulieres pour le matériel roulant existanten exploitation

 Outre le point 7.1.2.2, les régles suivantes s’appliquent au
atériel roulant existant—cn exploitation dont la premiere
dmission au trafic international est antérieure au 1¢ janvier
2015 et dont la conformité aux PTU n’a pas été évaluée avant
I’admission (le cas échéant).

dont Dl’admission au trafic international est | non couvert par une déclaration « CE» de

antérieure au 1% janvier 2015 et n’était pas basée
sur les PTU ou les dispositions équivalentes de
I’UE

vérification avee—ayant recu une premicre
autorisation de mise en service avant le 1 janvier
2015

Outre le point 7.1.2.2 pour le matériel roulant
existant-cn exploitation couvert par une premiere
autorisation de mise en service avant le 1¥ janvier
2015, les régles suivantes s’appliquent lorsque la
portée de la modification a une incidence sur les
parameétres fondamentaux non couverts par la
déclaration « CE » (le cas échéant).

La—conformité—auxle respect des exigences
techniques de la présente STI est réputée établie
lorsqu’un parametre fondamental est—a été
amélioré dans le sens des performances définies
par la présente STIL—et que D’entité gérant la
modification démontre que les exigences
essentielles correspondantes sont satisfaites et que
le niveau de sécurité¢ maintenu et, lersgue-dans la
mesure _ou  cela est raisonnablement
réalisablepossible, amélioré. Dans ce cas, I’entité
gérant la modification doit justifier les raisons
pour lesquelles les performances définies par la
présente STI n’ont pas été atteintes, en tenant

compte du-peoint3)-du point 7.1.2.2.5).

Les modifications sont réputées conformes aux
exigences techniques de la présente PTU lorsque :

- les valeurs des parametres établis dans la
PTU sont améliorées dans le sens des
valeurs définies dans la présente PTU

- I’entité gérant la modification démontre
que les exigences essentielles concernées
par la modification sont satisfaites, et

- le niveau de sécurité n’est pas affaibli.

L’entit¢ gérant la modification doit justifier
pourquoi I’exigence de la PTU n’était pas satisfaite,
en tenant compte du-—paragraphe3-du point 7.1.2.2,
5).

Cette justification doit figurer dans le dossier technique, le cas échéant, ou dans la documentation
technique originale relative au véhicule.

La regle partienliere-énoncée au paragraphe2point 1) ei-dessasn’est pas applicable aux modifications
des parametres fondamentaux classes d&ns—les—t&b%e&ua&lﬁ—qwafa—et—lﬁ—qw%wes—?eu{—ees

de véhicule ou a une variante de type de véhicule existant au cours de son cycle de vie, créée pour tenir compte des
modifications des caractéristiques de conception essentielles ne nécessitant pas de nouvelle autorisation par type de
véhicule, conformément a I'article 24, paragraphe 1, et a I'article 21, paragraphe 12, de la directive (UE) 2016/797.
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dans la catégorie visée a ’article 21, paragraphe

12), point a), de la directive (UE) 2016/797

comme indiqué dans les tableaux 17 quater et 17 quinquies. Pour ces modifications, le respect des

exigences de la présente PTU est obligatoire.

Tableau 17 quater : Modifications des parametres fondamentaux de véhicules dont I’admission au
trafic international n’était pas basée sur les PTU ou les dispositions équivalentes de ['UE %

Point

Caractéristique(s) de
conception
essentielle(s) associée(s)

Modifications devant satisfaire aux
exigences de la PTUY

4.23.1 Profil de référence Modification du profil de référence
Gabarit correspondant au véhicule
4233.1 Compatibilité avec les Modification de la compatibilité déclarée avec

Caractéristiques du
matériel roulant
nécessaires pour
assurer la compatibilité
avec les systemes de
détection des trains

systemes de détection
des trains

un ou plusieurs des trois systémes de
détection de train suivants :

— circuits de voie
— compteurs d’essieux

— équipement de boucle

42332
Controle de 1’état des
boites d’essieux

Systeme de détection
embarqué

Montage/démontage du systéme de détection
embarqué déclaré

423521
Caractéristiques
mécaniques et
géométriques des
essieux montés

Ecartement des essieux
montés

Modification de I’écartement de voie
correspondant aux essieux montés

423523
Systémes a ¢cartement
variable automatiques

pougabarivariable

Dispositif d’écartement
des essieux montés

Modification du ou des écartements de voie
correspondant aux essieux montés

66

67

Titre du tableau dans la STl de I'UE : « Tableau 17c — Modifications des paramétres fondamentaux pour lesquels le respect
des exigences de la STl est obligatoire en ce qui concerne le matériel roulant non couvert par un certificat d’examen “CE”
de type ou de conception ».

Titre dans la STl de I'UE : « Modifications ayant une incidence sur les caractéristiques de conception essentielles et classées

dans la catégorie visée a I'article 21, paragraphe 12, point a), de la directive (UE) 2016/797 ».




Prescription technique uniforme (PTU) PTU LOC&PAS
@@ OTIF LOCOMOTIVES ET MATERIEL ROULANT Page 225 sur 314
DESTINE AU TRANSPORT DE VOYAGEURS

Statut : PROPOSITION | TECH-25003 Annexe 1 |Original : EN | Date : 24.02.2025
Point Caractéristique(s) de Modifications devant satisfaire aux
conception exigences de la PTUY

essentielle(s) associée(s)

4.2.8.2.3 Freinage par Montage/démontage du systéme de freinage
Freinage par récupéra- | récupération par récupération

tion avec renvoi
d’énergie vers les
lignes aériennes de
contact

Tableau 17quinquies : Modifications des parametres fondamentaux de la STI PMR sur des véhicules
dont I’admission au trafic international n’était pas basée sur les PTU
ou les dispositions équivalentes de |'UE *

Point Caractéristique(s) de Modifications devant satisfaire aux
conception exigences de la PTU®
essentielle(s) associée(s)

42211 Hauteur des quais pour | Modification de la hauteur des quais avec
Position du marchepied | lesquels le véhicule est | laquelle le véhicule est compatible
pour I’accés au congu

véhicule et sa sortie

7.1.2.2 ter Régles particuliéres applicables aux véhicules modifiés pour tester les performances ou la fiabilité
d’innovations technologiques pendant une période de temps limitée

1) Outre le point 7.1.2.2, en cas de modification de véhicules uniques autorisés afin de tester les
performances et la fiabilité des innovations technologiques pour une durée limitée a un an, les régles
suivantes s’appliquent. Elles ne s’appliquent pas si les mémes modifications sont effectuées sur plusieurs
véhicules.

2) La conformité aux exigences techniques de la présente PTU est réputée établie lorsqu’un parameétre

| fondamental demeure inchangé ou est amélioré dans le sens des performances définies par la PTU. et
que D’entité gérant la modification démontre que les exigences essentielles correspondantes sont

| satisfaites et que le niveau de sécurité est maintenu et, lorsque cela est raisonnablement réalisable,
amélioré.

68 Titre du tableau dans la STI de I'UE : « Tableau 17d — Modifications des parameétres fondamentaux de la STI PMR pour
lesquels le respect des exigences de la STI est obligatoire en ce qui concerne le matériel roulant non couvert par un
certificat d’examen “CE” de type ou de conception ».

69 Titre dans la STl de I'UE : « Modifications ayant une incidence sur les caractéristiques de conception essentielles et classées
dans la catégorie visée a I'article21, paragraphe 12, point a), de la directive (UE) 2016/797 ».
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7.1.3  Régles liées aux certificats d’examen de type ou de conception’®

7.1.3.1 Sous-systéme « matériel roulant »

]} I I3 . ] z i [ \ I I3 . ] i o ]
>
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70 Dans le droit de I'UE, il est fait référence aux « certificats d’examen CE de type ou de conception ».




Prescription technique uniforme (PTU) PTU LOC&PAS
@9 OTIF LOCOMOTIVES ET MATERIEL ROULANT Page 227 sur 314

DESTINE AU TRANSPORT DE VOYAGEURS

Statut : PROPOSITION ‘TECH—25003 Annexe 1 ‘Original :EN |Date : 24.02.2025
La-phase B deb'ulse & la’deh 1.5',1}% elu,semﬁs ]i. it d 'Ei P f CE 4 f ]
Pendant-la-phasc B.-des-—certificats-d exploitation | paon , ;. f .g’
; Fieatd ]f . peuvent—etr%eemﬁees—GE—sm—La—baS%d%La

ot e
7 . . . L . ] G E
Y ot ! if le-déhi ' CE d 1 Lab]
I Lificat o , PTU. & la PTU Brui ] ) lod
Y B ) T A4A ] ) B ; ‘ : Se > ‘ ; > i‘ j
i f i . _ma , i
o o , epHon f 15¥I, ot STLE e 1o STI PME f
f | EIUi .. . ’ . . .
1 guedt et tos STI f fos A
£ dormd R . ] L
o L i o vériieat |
types

7.1.3.1.1 Définitions

1)

LI-V/

Cadre d’évaluation initiale

Le cadre d’évaluation initiale est ’ensemble des PTU (c’est-a-dire la présente PTU, la PTU Bruit et la
PTU PMR) applicables au début de la phase de conception lorsque le demandeur recourt aux services de
I’organisme d’évaluation

Cadre de certification

Le cadre de certification est I’ensemble des PTU (c’est-a-dire la présente PTU, la PTU Bruit et la PTU
PMR) applicables au moment de la délivrance du certificat d’examen de type ou de conception. C’est le
cadre d’évaluation initiale modifié par les révisions des PTU qui est entré en vigueur pendant la phase

de conception.

Phase de conception

La phase de conception est la période qui débute lorsque le demandeur recourt aux services d’un
organisme d’évaluation, responsable de la vérification PTU, et se termine avec 1’émission d’un certificat
de vérification basé sur un examen de type ou de conception.

Une phase de conception peut couvrir un type et une ou plusieurs variantes ou versions de type. Pour
toutes les variantes de type et versions de type, la phase de conception est considérée comme commencant
en méme temps que pour le type principal.

Phase de production Production phase

La phase de production est la période pendant | La phase de production est la période pendant
laquelle des sous-systéemes du matériel roulant | laquelle des sous-systémes « Matériel roulant »
peuvent recevoir un certificat d’exploitation au sens | peuvent étre mis sur le marché sur la base d’une
de l’article 11 des RU ATMF, sur la base du méme | déclaration « CE » de vérification faisant réfé-
certificat d’examen de type ou de conception. rence a un certificat d’examen « CE » de type ou
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d’examen « CE » de la conception en cours de
validité.

Matériel roulant en exploitation Matériel roulant en exploitation

Le matériel roulant est en exploitation lorsqu’il | Le matériel roulant est en exploitation lorsqu’il

dispose d’un certificat d’exploitation ou d’un statut | est enregistré sous le code d’enregistrement

équivalent selon le droit de ’UE, gu’il est enregistré | « 00 » correspondant au statut « valide » dans le

dans un registre des véhicules conformément a | registre national des véhicules conformément a la

Particle 13 des RU ATMF et qu’il est entretenu | décision 2007/756/CE ou dans le registre euro-

conformément aux régles concernant les entités | péen des véhicules conformément a la décision

chargées de ’entretien (ECE) énoncées a I’annexe A | d’exécution (UE) 2018/1614 et maintenu dans un

des RU ATMF. état garantissant la sécurité de 1’exploitation

conformément au reglement d’exécution (UE)
2019/779 de la Commission’.

7.1.3.1.2 Reégles liées aux certificats d’examen de type ou d’examen de la conception

1)

IL\./J

L’organisme d’évaluation délivre le certificat d’examen de type ou d’examen de la conception faisant

référence au cadre de certification.

Lorsqu’une révision de la présente PTU ou de la PTU Bruit ou de la PTU PMR entre en vigueur au cours

de la phase de conception, 1’organisme d’évaluation délivre le certificat d’examen de type ou d’examen

de la conception conformément aux régles suivantes :

En ce qui concerne les modifications des PTU qui ne sont pas mentionnées a 1’appendice L, la

conformité avec le cadre d’évaluation initiale vaut conformité avec le cadre de certification.
L’organisme d’évaluation délivre le certificat d’examen de type ou d’examen de la conception
faisant référence au cadre de certification sans évaluation supplémentaire.

En ce qui concerne les modifications des PTU mentionnées a ’appendice L. leur application

est obligatoire conformément au régime de transition défini dans cet appendice. Au cours de
la période de transition déterminée, 1’organisme d’évaluation peut délivrer le certificat
d’examen de type ou d’examen de la conception faisant référence au cadre de certification
sans évaluation supplémentaire. L’ organisme d’évaluation doit énumérer dans le certificat
d’examen de type ou d’examen de la conception tous les points évalués conformément au
cadre d’évaluation initiale.

Lorsque plusieurs révisions de la présente PTU ou de la PTU Bruit ou de la PTU PMR entrent en vigueur

au cours de la phase de conception, le point 2) doit s’appliquer a toutes les révisions successives.

Il est toujours permis (mais non obligatoire) d’utiliser la version la plus récente d’une PTU, soit

totalement, soit pour des points particuliers, sauf indication contraire explicite dans la révision de la STI ;

en cas d’application limitée a des points particuliers, le demandeur doit justifier et établir que les

exigences applicables demeurent cohérentes, et I’organisme d’évaluation doit donner son accord.

71

Réglement d’exécution (UE) 2019/779 de la Commission du 16 mai 2019 établissant des dispositions détaillées concernant

un systéme de certification des entités chargées de I'entretien des véhicules conformément a la directive (UE) 2016/798

du Parlement européen et du Conseil et abrogeant le réglement (UE) n°®445/2011 de la Commission.
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7.1.3.1.3  Validité du certificat d’examen de type ou d’examen de la conception

)

D)

)

7.1.4

1)

Lorsqu’une révision de la présente PTU ou de la PTU Bruit ou de la PTU PMR entre en vigueur, le
certificat d’examen de type ou d’examen de la conception du sous-systéme reste valable, a moins qu’il
ne doive étre révisé conformément au régime de transition spécifique d’une modification de la PTU.

Seules les modifications apportées aux STI avec un régime de transition spécifique peuvent s’appliquer
au matériel roulant en phase de production ou au matériel roulant en exploitation

7.1.3.2 Constituants d’interopérabilité

Le présent point concerne un constituant d’interopérabilité soumis a un examen de type (medule-CB)-ou

d’aptitude a I’emploi-tmedule-CV5.

Le présent point ne s’applique qu’aux CI évalués
séparément du sous-systeme.

valable&emeyaH%Saufmdlcatlon contraire CXD]ICllC dans la présente PTU ou dans la PTU Bruit ou dans

la PTU PMR, I’examen de type ou de conception ou d’aptitude a ’emploi reste valable méme si une
révision de ces STI entre en vigueur.

Au cours de cette période, les nouveaux constltuants de meme type peuvent etre mis en serv1ce sans
reevaluatlon de type § e é ; . X

Régles relatives a ’extension du domaine d’utilisation pour le matériel roulant-existant

couvert par une autorisation conformément a
la directive 2008/57/CE ou en exploitation
avant le 19 juillet 2010

Le présent point 7.1.4 énonce les régles d’extension | En1’absence de conformité totale avec la présente
du domaine d’utilisation du matériel roulant existant | STI, le point 2 s’applique au matériel roulant qui
qui ne satisfait pas pleinement a la présente PTU. satisfait aux conditions suivantes lorsqu’il fait

Selon I’article 10, § 4, des RU ATMF, lorsque le I"obj e.t d l,me de?mande d, extens‘lor’l Qe son
DS . AT domaine d’emploi conformément a I’article 21,
demandeur souhaite étendre le domaine d’utilisation he 13, de la directive (UE) 2016/797 -
d’un véhicule qui a déja été admis a 1’exploitation, il paragraphe 13, de la directive ( ’
met a jour le dossier du véhicule au sujet du domaine a) il a été autorisé conformément a la directive

d’utilisation supplémentaire et suit la procédure 2008/57/CE ou mis en exploitation avant le
décrite a I’article 6, § 4, des RU ATME. 19 juillet 2010 ;

b) il est enregistré sous le code d’enregistre-
ment « 00 » correspondant au statut « vali-
de » dans le registre national des véhicules
conformément & la décision 2007/756/CE
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L’extension, visée au paragraphe 1, du domaine
d’utilisation du matériel roulant par admission
complémentaire repose sur I’admission existante, le
cas échéant, sur la compatibilité technique entre le
matériel roulant et le ou les réseaux du ou des Etats
concernés, ainsi que sur le respect des caractéris-
tiques de conception essentielles figurant dans les
tableaux 17 bis et 17 ter & , en
tenant compte de toute restriction ou limitation.

Le demandeur doit fournir a I’autorité compétente
les certificats techniques visés a I’article 11 des
RU ATMF, y compris toutes les pieces jointes et
toute autre preuve de la conformité aux exigences
énoncées dans la présente PTU ou a des

dela-Commission” ou dans le registre euro-
péen des véhicules conformément a la
décision d’exécution (UE) 2018/1614-de-ta
Commission”” et maintenu dans un état
garantissant la sécurité de 1’exploitation
conformément au réglement d’exécution

(UE) 2019/779-de-la Commission™.

Les dispositions suivantes relatives a I’extension
du domaine d’emploi s’appliquent également en
combinaison avec une nouvelle autorisation au
sens de I’article 14, paragraphe 3, point a), du
réglement (UE) 2018/545.

L’autorisation relative a I’extension du domaine
d’emploi du matériel roulant visé au point 1) doit
reposer sur l’autorisation existante, le cas
échéant, sur la compatibilité¢ technique entre le
matériel roulant et le réseau conformément a
I’article 21, paragraphe 3, point d), de la directive
(UE) 2016/797 et sur le respect des caractéris-
tiques de conception essentielles figurant dans les
tableaux 17a et 17b de la présente STI, en tenant
compte de toute restriction ou limitation.

Le demandeur doit fournir une déclaration « CE »
de vérification, accompagnée de dossiers
techniques attestant le respect des exigences
énoncées dans la présente STI ou de

dispositions d’effet équivalent pour chaque paramétre fondamental mentionné dans la colonne 1 des

tableaux 17 bis et 17 ter delaprésente PTH-et des points suivants-deta-présente PTY :

- 42422,42558,42.559,426.2.3,426.2.4,42.62.5,428.2.7,42.8.2.9.8 (en cas de
gestion automatique du franchissement des-phases-ex-des sections de séparation de phases ou
de systemes), 4.2.9.3.1,4.2.9.6,4.2.12 et 4.2.12.6,

- 4.2.5.3 en Italie,
- 4.2.53.5and 4.2.9.2.1 en Allemagne,
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3)

5)

6)

au moyen d’un des éléments suivants ou de plusieurs d’entre eux combinés :

a) lerespect des exigences énoncées dans la présente PTU-teHes-que-mentionnées-ci-dessus ;
b) le respect des exigences correspondantes énoncées dans une PTU antérieure-teHes-que-visées
ci-dessus ;

c) le respect de spécifications de remplacement réputées avoir un effet équivalent—a-eelui-des

d) la preuve que les exigences relatives a la compatibilité technique avec le réseau du domaine
d’utilisation étendu sont équivalentes aux exigences de compatibilité technique avec le réseau
pour lequel le matériel roulant est déja autorisé ou en exploitation. Le demandeur doit fournir

ces éléments de preuve. ces ¢léments de preuve, qui peuvent reposer sur
les informations fournies par le registre de
I’infrastructure ferroviaire (RINF).

Le demandeur doit justifier et documenter 1’effet équivalent des spécifications de remplacement a celui
des exigences de la présente PTU [point 2, ¢)] et I’équivalence des exigences relatives a la compatibilité
technique avec le réseau [point 2, d)], en appliquant le processus de gestion des risques prévu a I’annexe |
de la PTU GEN-G. La justification doit étre évaluée et confirmée par un organisme d’évaluation
conformément-ata PTH-GEN-G-(MSC relative a I’évaluation et a I’appréciation des risques).

Outre les exigences visées au point 2 ci-dessus, et s’il y a lieu, le demandeur doit fournir

la preuve du une déclaration « CE » de vérification, accom-
pagnée de dossiers techniques attestant le

respect des €léments suivants :

a) les cas spécifiques liés a toute partie du domaine d’utilisation étendu, énumérés dans la
présente PTU, dans la PTU Bruit, dans la PTU PMR ou dans les STI équivalentes’,

b) les spécifications techniques nationales au sens de 1’article 12 des RU APTU.

(réservé) L’entité délivrant 1’autorisation doit mettre a la
disposition du public, sur le site internet de
I’Agence, les informations relatives aux spéci-
fications de remplacement visées au point 2 c) et
aux exigences relatives a la compatibilité tech-
nique avec le réseau visées au point 2 d), sur la
base desquelles elle a accordé des autorisations
pour le domaine d’emploi étendu.

(réserveé) Lorsqu’un véhicule muni d’une autorisation a
bénéficié de la non-application des STI ou d’une
partie de celles-ci en vertu de I’article 9 de la
directive 2008/57/CE, le demandeur doit solli-
citer une ou plusieurs dérogations dans les Etats

75 pour les Etats membres de I'Union européenne, les cas spécifiques sont énoncés dans la STI Bruit [réglement (UE)
n°1304/2014 ]; et la STIPMR [réglement (UE) n°® 1300/2014], telles que modifiées en dernier lieu par le réglement
d’exécution (UE) 2023/1694 de la Commission du 10 aolt 2023, ainsi que dans—et la STI CCS [réglement (UE)
2016/9192023/1695] du 10 aolt 2023.
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2

L’article 19 des RU ATMF prévoit des dispositions
transitoires pour les véhicules admis a I’exploitation
avant le 1° janvier 2011 et marqués RIC.

A la suite d’une modification nécessitant une
nouvelle admission, les voitures acceptées en vertu
de la derniére version du RIC conservent le domaine
d’utilisation dans lequel elles étaient exploitées, a
condition que la modification soit conforme au

point 7.1.2 de—ta—présente—PTH—et sans autres

vérifications sur les parties inchangées.

membres faisant partie du domaine d’emploi
étendu conformément a ’article 7 de la directive
(UE) 2016/797.

En application de I’article 54, paragraphe 2, de la
directive (UE) 2016/797, les voitures utilisées en
vertu du Regolamento Internazionale Carrozze
(RIC) sont réputées autorisées conformément aux
conditions dans lesquelles elles ont été utilisées,
y compris en ce qui concerne le domaine duti-
hisation—d’emploi dans lequel elles sont
exploitées. A la suite d’une modification
nécessitant une nouvelle autorisation de mise sur
le marché conformément a I’article 21, paragra-
phe 12, de la directive (UE) 2016/797, les
voitures acceptées en vertu de la derniére version
du RIC doivent conserver le domaine d’emploi
dans lequel elles étaient exploitées sans autres
vérifications sur les parties inchangées.

7.1.5 Exigences en matiére d’installation préalable pour le matériel roulant de conception nouvelle
lorsque PETCS n’est pas encore installé
1) Le présent point concerne les véhicules de | Ce point s’applique aux véhicules de conception
conception nouvelle et les véhicules spéciaux de | nouvelle, v compris les véhicules spéciaux visés
conception nouvelle qui seront équipés de la partie | au point 7.4.3.2 de la STI CCS, lorsque le point
embarquée du sous-systéme CCS. 7.1.1.3 1) de la STI LOC&PAS s’applique, dans
. . , le cas ou ’ETCS embarqué n’est pas encore
Les régles concernant la partie embarquée du sous- | - . T -
. T - - installé, dans 1’objectif que le sous-systéme
systéeme CCS et son intégration dans le sous-systéme o : - .
- - « Matériel roulant » soit prét au moment ou cet
« matériel roulant » sont celles applicables dans les Sauipement sera installé
Etats parties formant le domaine d’utilisation du — -
véhicule. Il n’existe pas d’exigences harmonisées de
la COTIF en la matiére.
D) Les fonctions d’interface train, les protocoles de | Les exigences suivantes s’appliquent aux

communication, les équipements d’installation

véhicules de conception nouvelle qui nécessitent

physique et autres éléments requis par les régles

une premiere autorisation telle que définie a

applicables sont décrits dans la documentation

Particle 14 du réglement d’exécution (UE)

technique comme prévu au point 4.2.12.2. 23) et 24).

2018/545 :

a) Le respect des exigences relatives aux fonc-
tions d’interface train telles que mentionnées
dans les parameétres fondamentaux renvoyant
a P’appendice A, tableau A.2. index 7 de la
STI CCS (voir colonnes 1 et 2 du tableau 9 de
la STI LOC&PAS)

b) La description des fonctions d’interface train
mises en ceuvre, v compris la spécification des
interfaces et les protocoles de communi-

cation, doit étre documentée dans la
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7.2

1))

2)

3)

4

documentation technique décrite au point

4.2.12.2 23).

¢) Un espace doit étre disponible pour !’ins-
tallation des équipements ETCS embarqués
définis dans la STI CCS (par exemple, IHM
de I’ETCS, antennes, etc.). Les conditions
pour I’installation des équipements doivent
étre _documentées dans la documentation
technique décrite au point 4.2.12.2 24).

L’organisme d’évaluation pour le sous-systéme « matériel roulant » doit vérifier que la documentation

requise au point 4.2.12.2. 23) et 24), est fournie.

Lorsque la partie embarquée du sous-systéme CCS

Lorsque ’ETCS embarqué est installé, 1’éva-

est installée, 1’évaluation de 1’intégration dans le

luation de 1’intégration des fonctions d’interface

véhicule et du fonctionnement des interfaces fait

dans le véhicule fait partie de la vérification

partie de la vérification pour le sous-systéme CCS

« CE » pour le sous-systeme CCS « bord » con-

« bord ».

Compatibilité avec les autres sous-systémes

formément au point 6.3.3 de la STI CCS.

La présente PTU a été élaborée en tenant compte des autres sous-systémes conformes

aux dispositions harmonisées développées par
I’Union européenne qui, a la date de rédaction de la
présente PTU, n’avaient pas d’équivalent obligatoire
a I’international en dehors de I’UE.

a leurs STI respectives. En conséquence, les
interfaces avec les installations fixes, parmi
lesquelles les sous-systémes « infrastructure »,
« énergie » et « contréle-commande », sont cou-
vertes pour les sous-systémes conformes aux STI
« infrastructure », « énergie » et « contrdle-
commande et signalisation ».

Les méthodes et les phases de mise en ceuvre concernant le matériel roulant sont donc liées a

I’avancement de la mise en ceuvre

de Dinfrastructure compatible, conformément aux
PTU développées et appliquées pour les sous-
systétmes composant les installations fixes du
systéme ferroviaire.

La compatibilité entre le matériel roulant et les
installations fixes devrait étre vérifiée avant
d’utiliser d’un véhicule sur une ligne particuliere.
Cela reléve de la responsabilité de 1’entreprise
ferroviaire. Toutefois, I’entreprise ferroviaire doit
pouvoir se fier aux informations fournies par
d’autres entités, en particulier le gestionnaire
d’infrastructure.

(réservé)

des STI «infrastructure », « énergie» et
« controle-commande et signalisation ».

Par ailleurs, les STI couvrant les installations
fixes prévoient différentes caractéristiques
techniques (par exemple le «code de la
routetrafic » dans la STI Infrastructure et le
« systeme d’alimentation électrique » dans la STI
Energie).

Pour le matériel roulant, les caractéristiques
techniques correspondantes sont consignées dans
le « Registre européen des types de véhicules
autorisés », conformément a I’article 48 de la
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directive (UE) 2016/797 et a la décision
d’exécution de la Commission 2011/665/UE du-4

bre 2011 | . cond
autorisés—de—vehienles—(voir également le
point 4.8 de la présente STI).

5) (réserveé) Les installations fixes font partic des
caractéristiques principales consignées dans le
« Registre de I’infrastructure », conformément a
I’article 48 de la directive (UE) 2016/797 et au
réglement d’exécution (UE) 2019/777 de la

Commission’®.
7.3  Cas spécifiques
7.3.1 Généralités
1) Les cas spécifiques répertoriés au point suivant décrivent des dispositions spéciales requises et autorisées

sur des réseaux particuliers de chaque Etat partie.

Les cas spécifiques pour les Etats membres de 1’Union
européenne sont ceux inclus dans la STI LOC&PAS.

I T lo o Nopv |

. R _ & L
,ﬂ. o gn oo \ ) deta décisiondi Comits

i 2 2 b

1 Bl JE i] Eii ol de1Uni

Les cas spécifiques pour la Suisse sont ceux
applicables pour la STI LOC&PAS. tels qu’ils sont
prévus a ’annexe I de ’accord entre la Communauté
européenne et la Confédération suisse sur le transport
de marchandises et de voyageurs par rail et par route,
publié au journal officiel de 1’Union européenne
(JOL 114 du 30.4.2002, p. 91)"".

2) Ces cas spécifiques sont classés comme suit :
— cas « P » : cas « permanents »,

— cas « TO » : cas « temporaires » de durée indéterminée, pour lesquels le systéme cible doit étre
atteint a une date qui n’est pas encore déterminée,

— cas « T1 » : cas « temporaires », pour lesquels le systéme cible doit étre atteint au plus tard le
31 décembre 2025,

76 Reéglement d’exécution (UE) 2019/777 de la Commission du 16 mai 2019 relatif aux spécifications communes du registre
de l'infrastructure ferroviaire et abrogeant la décision d’exécution 2014/880/UE (JO L 139 | du 27.5.2019, p. 312).

77 http://data.europa.eu/eli/agree internation/2002/309(3)
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— cas « T2 » : cas « temporaires », pour lesquels le systeme cible doit étre atteint au plus tard le

31 décembre 2035.

Tous les cas spécifiques et les dates qui s’y
rattachent doivent étre réexaminés lors de révisions
futures de la STI en vue de limiter leur portée
technique et géographique sur la base d’une
évaluation de leur incidence sur la sécurité,
I’interopérabilité, les services transfrontieres, les
corridors du RTE-T, ainsi que des conséquences
pratiques et économiques de leur maintien ou de
leur suppression. Il sera particuliérement tenu
compte de la disponibilit¢ de financements de
I’Union européenne.

Les cas spécifiques doivent étre limités a
I’itinéraire ou au réseau sur lesquels ils sont
strictement nécessaires et pris en charge par des
procédures de compatibilité des itinéraires.

3) Tout cas spécifique applicable au matériel roulant visé par la présente PTU doit étre pris en compte dans
la présente PTU.
L) Certains cas spécifiques sont en interface avec d’autres PTU. Si, dans la présente PTU, une elause-point

fait référence a une autre PTU a laquelle un cas spécifique est applicable, ou si un cas spécifique est
applicable au matériel roulant en raison d’un cas spécifique déclaré dans une autre PTU, ces derniers

sont réitérés dans la présente PTU.

5) De plus, certains cas spécifiques n’empéchent pas le matériel roulant conforme aux PTU d’accéder au
réseau national. Ces cas sont explicitement précisés dans le point concerné du point 7.3.2 ci-dessous.

6) Lorsqu’un cas spécifique s’applique a un composant défini comme un constituant d’interopérabilité au
| point 5.3—dela—présentePTH, 1’évaluation de la conformité doit étre effectuée conformément au

point 6.1.1, paragraphe 3).
7.3.2 Liste des cas spécifiques

La présente partie énonce les cas spécifiques pour les

(Voir point 7.3.2 de la STI LOC&PAS.)

Etats parties qui ne sont pas membres de 1’Union
européenne.

La liste des cas spécifiques apparait sur toute la
largeur de la page, méme si ceux-ci ne figurent pas
dans la STI. Les listes de cas spécifiques de la STI et
de la PTU sont complémentaires.
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droite™:
7.3.2.1 Interfaces mécaniques (4.2.2.2)

Cas spécifique du Rovaume-Uni en ce qui concerne I’Irlande du Nord (« P »)

Accouplement d’extrémité, hauteur au-dessus du rail (point 4.2.2.2.3)

A.1 Tampons

[’axe médian des tampons doit étre de 1’ordre de 1 090 mm (+5/-80 mm) au-dessus du niveau des rails
quelles que soient les conditions de charge et d’usure.

A.2 Attelage a vis

L’axe médian du crochet d’attelage doit étre de 1’ordre de 1 070 mm (+25/-80 mm) au-dessus du niveau
des rails, quelles que soient les conditions de charge et d’usure..

Cas spécifique du Royaume-Uni (Grande-Bretagne) (« P »)

Accés du personnel pour les opérations d’accouplement et de désaccouplement (point 4.2.2.2.5)

Les unités équipées de systémes d’accouplement manuels (conformément au point 4.2.2.2.3 b) peuvent
par ailleurs étre conformes aux régles techniques nationales notifiées a cet effet.

Ce cas spécifique n’empéche pas le matériel roulant conforme aux PTU ou STI d’accéder au réseau
national.

7322 Gabarit (4.2.3.1)

Cas spécifique du Royaume-Uni en ce qui concerne ’Irlande du Nord (Grande-Bretagne)-(« P »)

Pour-une-compatibilité-technique-aveele-systéme-existant1Le profil de référence des parties supérieure
et inférieure de 1’unité etlegabarit-dupantographe-peuvent par-ailenrs-€tre établis conformément aux

spécifications techniques nationales notifiées a cet effet.

7.3.2.3 Conditions de compatibilit¢ du matériel roulant avec I’équipement en bord de voie (4.2.3.3.2.2)

Cas spécifique du Royaume-Uni en ce qui concerne ’Irlande du Nord (Grande-Bretagne)-(« P »)

Le matériel roulant recourant a I’équipement en bord de voie pour controler 1’état des boites d’essieux
doit respecter les zones cibles en dessous d’une boite d’essieu (dimensions définies dans la norme
EN 15437-1:2009) ci-dessous mentionnées :
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Tableau 18 : Zone cible

Yra [mm Wra [mm] Lra [mm] Ypz [mm] Wpz [mm]

0

1 600 mm 1110+ 2 180 1110+2 >125 >500

Y
IV

7.3.2.4 Sécurité contre les risques de déraillement sur gauche de voie (4.2.3.4.1)
Cas spécifique du Royaume-Uni (Grande-Bretagne) (« P »)

Toutes les unités et tous les cas peuvent utiliser la méthode 3 énoncée au point 6.1.5.3.1 de la norme
EN 14363:2016.

Ce cas spécifique n’empéche pas le matériel roulant conforme aux PTU ou STI d’accéder au réseau
national.

7.3.2.4 bis  Qualité de ’air intérieur (4.2.5.8)

Cas spécifique du tunnel sous la Manche (« P »)

Véhicules pour voyageurs : les trains de voyageurs doivent étre munis de systémes permettant de fournir
une ventilation 4 méme d’assurer que les niveaux de CO, restent en deca de 10 000 ppm pendant au
moins 90 minutes en cas de panne des systémes de traction.

7.3.2.5 Comportement dynamique (4.2.3.4.2, 6.2.3.4)

Cas spécifique du Royaume-Uni en ce qui concerne ’Irlande du Nord (Grande-Bretagne)-(« P »)

Pour une compatibilité technique avec le systéme existant, il est possible d’utiliser les regles

spécifications techniques nationales medifiantles—exigences—deta—normeEN14363 —notifiées pour

évaluer le comportement dynamique.

7.3.2.6 Caractéristiques mécaniques et géométriques des essieux montés et des roues (4.2.3.5.2.1 et 4.2.3.5.2.2)

Cas spécifique du Royaume-Uni en ce qui concerne ’Irlande du Nord (Grande-Bretagne)-(« P »)

Les dimensions géométriques des essieux montés et des roues, définies dans les figures 1 et 2, doivent

étre Conformes aux Valeu1s llmltes spec1ﬂees au tableau 22 I:es—d-lmeﬂﬁeﬂﬁ—geememq&es—des—reﬁeﬁ
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Table 22 : Limites en service des dimensions géométriques des essieux montés et des roues

Dénomination

Diamétre de roue

Valeur minimale

Valeur maximale

D (mm) (mm) (mm)
Distance face a face (Sg)
Sr = ArtS4 (roue gauche)+Sy 690<D <1016 1573 1593.3
(roue droite)
Distance dos a dos (Agr) 690<D <1016 1521 1527.3
g
E Y a »‘
= Larhcurdc.hmntc(BR) 690<D <1016 127 139
2 (Burr maximal 5 mm) ——
Epaisseur du boudin (Sq) 690<D <1016 24 33
Hauteur du boudin (Sp) 690<D <1016 28 38
Flanc du boudin (gr) 690<D <1016 6.5 —

7.3.2.7 Freinage d’urgence (4.2.4.5.2)

Cas spécifique du Royaume-Uni (Grande-Bretagne) (« P »)

Pour les unités évaluées en composition(s) fixe(s) ou prédéfinie(s), et dont la vitesse maximale de
conception est supérieure ou égale a 250 km/h, la distance d’arrét en cas de « performances du freinage
d’urgence en mode normal » peut déroger aux valeurs minimales spécifiées au paragraphe 9 du

point 4.2.4.5.2.

7.3.2.8 Variation de pression en téte de train (4.2.6.2.2)

Cas spécifique du Royaume-Uni (Grande-Bretagne) (« P »)

Les unités dont la vitesse maximale d’exploitation est comprise entre 160 km/h et 250 km/h, circulant en
plein air a leur vitesse maximale d’exploitation ne doivent pas provoquer une variation de pression créte
a créte supérieure a la valeur indiquée dans la régle technique nationale notifiée a cet effet.
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Cas spécifique du Royaume-Uni (Grande-Bretagne) (« P »)

Les unités électriques peuvent étre équipées d’un systéme de régulation automatique de courant se
déclenchant en cas de conditions d’exploitation anormales au regard des tensions énoncées dans la régle
technique nationale notifiée a cet effet.

Ce cas spécifique n’empéche pas le matériel roulant conforme aux PTU ou STI d’accéder au réseau
national.

321437.3.2.10 Hauteur d’interaction avec les fils de contact (niveau matériel roulant) (4.2.8.2.9.1.1)

Cas spécifique du Royaume-Uni (Grande-Bretagne) (« P »)

Pour la compatibilité technique avec les lignes existantes, un pantographe installé sur une unité électrique
doit pouvoir entrer en contact mécanique avec les fils de contact dont les hauteurs sont conformes aux
régles techniques nationales notifiées a cet effet.
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7321447.3.2.11 Géométrie des archets (niveau constituant d’interopérabilité) (4.2.8.2.9.2)

Cas spécifique de 1a Norvege (« TO »)

Ce cas spécifique s’applique a des unités appelées a circuler sur des lignes a caténaires non réaménageées.
Les lignes a caténaires conformes aux STI sont indiquées dans le document de référence du réseau.

La géométrie d’archet doit étre celle apparaissant dans la norme EN 50367: 2020+A1:2022, annexe B.3
illustration B.6 (1 800 mm).

Cas spécifique du Royaume-Uni (Grande-Bretagne) (« P »)

Pour une exploitation sur le réseau existant, il est permis d’équiper les unités électriques d’un
pantographe ayant une géométrie d’archet d’une longueur de 1 600 mm comme décrit dans I’annexe B.2,
illustration B.6, de la norme EN 50367:2012 (comme alternative a I’exigence du point 4.2.8.2.9.2).

7.3.2.12 Effort de contact statique du pantographe (niveau constituant d’interopérabilité) (4.2.8.2.9.5)

Cas spécifique de la Norvege (« T2 »)

Ce cas spécifique s’applique a des unités appelées a circuler sur des lignes a caténaires non réaménagées.
Les lignes a caténaires conformes aux STI sont indiquées dans le document de référence du réseau.

A Darrét, I’effort de contact statique exercé par le pantographe devrait étre de 55 N, avec les tolérances
prévues dans la norme EN 50206-1:2010, annexe A.

732457.3.2.13 Effort de contact et comportement dynamique du pantographe (4.2.8.2.9.6)

Cas spécifique de la Norvege (« T2 »)

Ce cas spécifique s'applique a des unités appelées a circuler sur des lignes a caténaires non réaménagées.
Les lignes a caténaires conformes aux STI sont indiquées dans le document de référence du réseau.

Outre les exigences des STI, les pantographes doivent respecter une courbe basée sur la formule
suivante : Fm = 0, 00097V’ + 55, avec une tolérance de + 10 %.

Cas spécifique du tunnel sous la MancheReyaume-Uni(Grande-Bretagne)-(« P »)

Pour la compatibilité technique avec les lignes existantes, la vérification au niveau des constituants
d’interopérabilité (points 5.3.10 et 6.1.3.7) doit valider la capacité de captage de courant du pantographe
a partir de fils de contact dont la hauteur est comprise entre 4-706-5 920 mm et 4-990-6 020 mm.
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732167.3.2.14 Issue de secours de la cabine de conduite (4.2.9.1.2.2)
Cas spécifique du Royaume-Uni (Grande-Bretagne) (« P »)
L’issue intérieure peut avoir une zone d’acceés minimal et un passage libre de hauteur et de largeur

minimales, conformément aux régles techniques nationales notifiées a cet effet.

Ce cas spécifique n’empéche pas le matériel roulant conforme aux PTU ou STI d’accéder au réseau
national.

732477.3.2.15 Visibilité avant ((4.2.9.1.3.1)
Cas spécifique du Royaume-Uni (Grande-Bretagne) (« P »)

Au lieu des exigences établies au point 4.2.9.1.3.1, le matériel roulant appelé a circuler au Royaume-Uni
doit satisfaire au cas spécifique suivant.

La cabine de conduite doit étre congue de maniére que le conducteur ait un champ de vision libre pour
voir les signaux fixes a partir de la position assise de conduite normale et cela, en conformité avec la
régle technique nationale, GM/RT2161 « Exigences relatives aux cabines de conduite des véhicules
ferroviaires ».

Ce cas spécifique n’empéche pas le matériel roulant conforme aux PTU ou STI d’accéder au réseau
national.

7321487.3.2.16 Pupitre de conduite — Ergonomie (4.2.9.1.6)
Cas spécifique du Royaume-Uni (Grande-Bretagne) (« P »)

Si les exigences énoncées dans le dernier paragraphe du point 4.2.9.1.6, concernant le sens du
mouvement de levier de traction et/ou de freinage sont incompatibles avec le systéme de gestion de la
sécurité de 1’entreprise ferroviaire exploitant des lignes en Grande-Bretagne, il est permis d’inverser le
sens de mouvement pour le freinage et la traction, respectivement.

7321497.3.2.17 Exigences spécifiques pour le stationnement des trains (4.2.11.6)
Cas spécifique du Royaume-Uni (Grande-Bretagne) (« P »)

L’alimentation auxiliaire externe locale de 400 V peut étre fournie conformément aux régles techniques
nationales notifiées a cet effet.

732.207.3.2.18 Régles de gestion des modifications apportées a la fois au matériel roulant et au type de
matériel roulant (7.1.2.2)

Cas spécifique du Royaume-Uni (Grande-Bretagne) (« P »)

Toute modification d’une enveloppe décrite par un véhicule, telle que définie dans les spécifications
techniques nationales notifiées pour le processus d’établissement du gabarit (par exemple, tel que décrit
dans RIS-2773-RST) sera considérée comme relevant de la catégorie 3 telle que définie au point 7.1.2.2

paragraphe 3.
e . . . ; .
celbese i b e T e e b FartteleS—paragraphet—pomtel—du—reelement
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5
b 2

it 2)de Lo directive 2016797,

7.3.2.19 Disponibilit¢é de marche (4.2.10.4.4) et systéme de confinement et de contrdle des incendies

(4.2.10.3.4)

Cas spécifique du tunnel sous la Manche (« P »)

Le matériel roulant destiné au transport de passagers appelé a étre exploité dans le tunnel sous la Manche
doit étre de catégorie B, compte tenu de la longueur du tunnel.

Compte tenu du manque de points de lutte contre I’incendie dans les zones de sécurité, des modifications
aux points suivants s’appliquent:

Point4.2.10.4.4, 3) :

La disponibilité de marche d’un matériel roulant destiné au transport de voyageurs appelé a étre exploité
dans le tunnel sous la Manche doit étre démontrée en appliquant la spécification mentionnée a
I’appendice J-1, index [33], selon laquelle les fonctions du systéme affecté par un incendie de « type 2 »
doivent étre le freinage et la traction ; ces fonctions doivent étre évaluées dans les conditions suivantes :

- soit pendant une durée de 30 minutes a une vitesse minimale de 100 km/h,

- soit pendant une durée de 15 minutes a une vitesse minimale de 80 km/h (conformément au
point 4.2.10.4.4) dans le respect des conditions indiquées dans la spécification nationale
notifiée a cette fin par I’autorité de sécurité du tunnel sous la Manche.

Point4.2.10.3.4.3) et 4) :

Dans les cas ou la disponibilité de marche est spécifiée pour une durée de 30 minutes conformément au
point ci-dessus, la barriére coupe-feu entre la cabine de conduite et le compartiment a 1’arriére de celle-
ci (en supposant que 1’incendie se déclare dans le compartiment arriére) doit satisfaire aux exigences
d’intégrité pour un minimum de 30 minutes (au lieu de 15 minutes).

Dans les cas ou la disponibilité de marche est spécifiée pour une durée de 30 minutes conformément au
point ci-dessus, et pour les véhicules destinés au transport de voyageurs qui ne permettent pas aux
voyageurs de descendre aux deux extrémités (pas de couloir de déplacement), il convient de concevoir
des mesures destinées a contrdler la propagation de la chaleur et des effluents du feu (cloisons
transversales ou tout autre systéme de confinement et de contrdle des incendies, barriére coupe-feu entre
le moteur a combustion/I’alimentation électrique/lI’équipement de traction et les espaces réservés aux
vovyageurs et/ou au personnel de bord) pour assurer un minimum de 30 minutes (au licu de 15 minutes)
de protection contre 1’incendie.

7.3.2.20 Exigences spécifiques pour le stationnement des trains (4.2.11.6)

Cas spécifique du Rovaume-Uni en ce qui concerne ’Irlande du Nord (« P »)

L’alimentation électrique a quai des trains stationnés doit satisfaire aux exigences des spécifications
techniques nationales notifiées a cet effet.

7.3.2.21 Matériel de réapprovisionnement en carburant (4.2.11.7)

Cas spécifique du Royaume-Uni en ce qui concerne I’Irlande du Nord («P»)
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7.4

L’interface de réapprovisionnement en carburant doit satisfaire aux exigences des spécifications
techniques nationales notifiées a cet effet.

Conditions environnementales spécifiques

Conditions spécifiques de I’ Autriche

L’accés illimité au réseau autrichien dans des conditions hivernales est autorisé s’il est satisfait aux
exigences suivantes :

— il y a lieu de prévoir des chasse-obstacles montés en chasse-neige afin de pouvoir dégager la
neige comme préconisé pour les conditions extrémes de neige, de glace et de gréle spécifiées au
point 4.2.6.1.2 ;

— Eles locomotives et les tétes motrices doivent étre équipées de dispositifs de sablage.

Conditions spécifiques de I’Allemagne

L’accés illimité au réseau allemand dans des conditions hivernales est autorisé s’il est satisfait a
I’exigence suivante :

— les locomotives et les tétes motrices doivent étre équipées de dispositifs de sablage.

Conditions spécifiques de la Bulgarie

[’acces illimité au réseau bulgare dans des conditions hivernales est autorisé s’il est satisfait a 1’exigence
suivante :

— les locomotives et les autorails doivent étre équipés de dispositifs de sablage

Conditions spécifiques de la Croatie

L’acces illimité au réseau croate dans des conditions hivernales est autorisé s’il est satisfait a I’exigence
suivante :

— les véhicules de traction et les véhicules avec cabine de conduite doivent étre équipés de
dispositifs de sablage.

Conditions spécifigues de I’Espagne

Pour pouvoir exploiter un matériel roulant sans restriction en Espagne dans des conditions estivales, la
zone climatique T3 spécifiée au point 4.2.6.1.1 doit étre sélectionnée.

Conditions spécifiques de I’Estonie, de la Lettonie et de la Lituanie

Pour pouvoir exploiter un matériel roulant sans restriction sur les réseaux estonien, letton et lituanien
dans des conditions hivernales, il doit étre prouvé que ce matériel roulant satisfait aux exigences
suivantes :

— 1Ea zone climatique T2 spécifiée au point 4.2.6.1.2 doit étre sélectionnée ;

— lEes conditions extrémes de neige, de glace et de gréle spécifiées au point 4.2.6.1.2, exception
faite du scénario « neige poudreuse », doivent étre sélectionnées.
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Conditions spécifiques de la Finlande

Pour pouvoir exploiter un matériel roulant sans restriction sur le réseau finlandais dans des conditions
hivernales, il doit étre prouvé que ce matériel roulant satisfait aux exigences suivantes :

— 1Ea zone climatique T2 spécifiée au point 4.2.6.1.1 doit étre sélectionnée ;

— lEes conditions extrémes de neige, de glace et de gréle spécifiées au point 4.2.6.1.2, exception
faite du scénario « neige poudreuse », doivent étre sélectionnées ;

— cEoncernant le systeme de freinage, 1’accés illimité au réseau finlandais dans des conditions
hivernales est autorisé s’il est satisfait aux exigences suivantes :

— aumoins un bogie est muni d’un frein magnétique appliqué sur le rail de-veie-a-aimant-dans
le cas d’un élément automoteur ou d’une voiture de voyageurs atteignant une vitesse
nominale supérieure a 140 km/h.—=

— tous les bogies sont munis d’un frein magnétique appliqué sur le rail de-veie-d-aimant-dans
le cas d’un élément automoteur ou d’une voiture de voyageurs atteignant une vitesse
nominale supérieure a 180 km/h.

Conditions spécifiques de la France

L’accés illimité au réseau frangais dans des conditions hivernales est autorisé s’il est satisfait awx—a
I’exigences suivantes :

— les locomotives et les tétes motrices doivent étre équipées de dispositifs de sablage.

Conditions spécifiques de la Gréce

Pour pouvoir exploiter un matériel roulant sans restriction en Grece dans des conditions estivales, la zone
climatique T3 spécifiée au point 4.2.6.1.1 doit €tre sélectionnée.

L’acceés illimité au réseau grec dans des conditions hivernales est autorisé s’il est satisfait a 1’exigence
suivante :

— les véhicules de traction doivent étre équipés de dispositifs de sablage.

Conditions spécifiques de la Norveége

Pour pouvoir exploiter un matériel roulant sans
restriction sur le réseau norvégien dans des
conditions hivernales, il doit étre prouvé que ce
matériel roulant satisfait aux exigences suivantes :

- la zone climatique T2 spécifiée au point
4.2.6.1.1 doit étre sélectionnée :

- les conditions extrémes de neige, de
glace et de gréle spécifiées au point
4.2.6.1.2 doivent étre sélectionnées.
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7.5

1)

2)

3)

Conditions spécifiques du Portugal
Pour pouvoir exploiter un matériel roulant sans restriction au Portugal :

— dans des conditions estivales, la zone climatique T3 spécifiée au point 4.2.6.1.1 doit étre

sélectionnée :-

— dans des conditions hivernales, les locomotives doivent étre équipées de dispositifs de sablage.

Conditions spécifiques de la Suéde

Pour pouvoir exploiter un matériel roulant sans restriction sur le réseau suédois dans des conditions
hivernales, il doit étre prouvé que ce matériel roulant satisfait aux exigences suivantes :

— Lazone climatique T2 spécifiée au point 4.2.6.1.1 doit étre sélectionnée ;

— Les conditions extrémes de neige, de glace et de gréle spécifiées au point 4.2.6.1.2 doivent étre
sélectionnées.

Conditions spécifiques de la Suisse

Pour un acces sans restriction en Suisse dans des
conditions hivernales, il y a lieu de prévoir des
chasse-obstacles montés en chasse-neige afin de
pouvoir dégager la neige comme préconisé pour les
conditions extrémes de neige, de glace et de gréle
spécifiées au point 4.2.6.1.2.

Aspects a prendre en compte dans le processus de révision

et dans d’autres activités de I’Agence

L’UE a identifié des aspects revétant un intérét pour | L’analyse réalisée au cours du processus
le développement ultérieur du systéme ferroviaire | d’élaboration de la présente STI a permis—de
européen. mettre—en—tumiére  d’identifier des aspects
particuliers revétant un intérét pour le
développement ultérieur du systéme ferroviaire
européen.

Ces aspects sont classés en trois groupes différents :

ceux faisant déja I’objet d’un parameétre fondamental dans la présente PTU, avec une évolution possible
de la spécification correspondante lors de la révision de la PTU ;

ceux qui ne sont pas considérés comme un parameétre fondamental en 1’état actuel de la technique, mais
qui font I’objet de projets de recherche ;

ceux qui ont une pertinence dans le cadre des études en cours relatives au systéme ferroviaire

| européen
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et qui n’entrent pas dans le champ d’application des PTU.

Ces aspects sont détaillés ci-dessous, en suivant les subdivisions du point 4.2 de la présente PTU.

7.5.1 Aspects liés a un parametre fondamental de la présente PTU

7.5.1.1 Paramétre de charge a I’essieu (point 4.2.3.2.1)

Ce parametre fondamental couvre I’interface entre 1’infrastructure et le matériel roulant concernant la
charge verticale.

Des études plus poussées sont nécessaires aux fins de la vérification de la compatibilité avec 1’itinéraire

pour les aspects de compatibilité statiques et dynamiques.

En ce qui concerne la compatibilité dynamique, il n’existe encore aucune méthode harmonisée de

classification du matériel roulant incluant les exigences relatives a la compatibilité du modeéle de charge

pour les lignes a grande vitesse (High Speed Load Model — HSILM) :

il convient de développer davantage les exigences de la PTU LOC&PAS sur la base des

conclusions du CEN améliorant I’annexe E de la norme EN1991-2 en incluant les exigences
relatives au matériel roulant correspondantes a des fins de compatibilité dynamique, y compris
la compatibilité avec les structures conformes du modéle de charge pour les lignes a grande
vitesse ;

de nouvelles caractéristiques de conception essentielles « Conformité de la conception du

véhicule avec le modéle de charge pour les lignes a grande vitesse (High Speed Load Model —
HSLM) » devraient étre élaborées,

il convient de mentionner en conséquence une procédure harmonisée a des fins de vérification

de la compatibilité des itinéraires

dans la PTU CTCI dans I’appendice D.1 de la STI OPE sur la base
du RINF et du RETVA ;
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— il convient d’harmoniser, dans la mesure du possible, les documents comportant la ou les

procédures de vérification de la compatibilité des itinéraires statiques et dynamiques afin de

faciliter la vérification automatique de la compatibilité des itinéraires.

7.5.1.2  InutiliscEffetsaérodynamiques—Vent-traversier{pont-4-2:6-2-4)

7.5.1.3 Effets aérodynamiques sur des voies ballastées (point 4.2.6.2.5)

Des exigences relatives aux effets aérodynamiques sur les voies ballastées ont été établies pour les unités
dont la vitesse maximale de conception est supérieure a 250 km/h.

Etant donné que 1’état actuel de la technique ne permet pas de prévoir une exigence harmonisée ou une
méthode d’évaluation, la PTU autorise I’application de régles nationales.
Une révision sera nécessaire afin de tenir compte des ¢léments suivants :

- I’éEtude des incidents d’envol de ballast et de leurs conséquences sur la sécurité (le cas
échéant),

- |’¢Elaboration d’une méthodologie harmonisée et efficace au regard des coiits, applicable dans

I’Union européenne

7.5.2 Aspects non liés a un paramétre fondamental de la présente PTU mais faisant I’objet de projets de
recherche

7.52.1  mdespescseplimeniieponsmnbon e ndenstd
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(réservé) 7.5.2.2 Poursuite des travaux liés aux c€onditions
d’obtention d’une autorisation par type de
véhicule et/ou d’une autorisation de mise sur le
marché non limitée a des—+éseauwxun domaine
d’emploi particuliers

Afin—dePour faciliter la libre circulation des
locomotives et des voitures de voyageurs, les
conditions d’obtention d’une autorisation de mise
sur le marché non limitée a un domaine d’emploi
particulier sont définies au point 7.1.1.5.des

7 ] /rr]] ] 1]

oaration de] ation T ;
2015 de PERA du17 déecembre 2015

11 convient de compléter ces dispositions par des
valeurs limites harmonisées pour les courants
d’interférence et les champs magnétiques au
niveau unité, exprimées soit en pourcentage de la
valeur définie pour une « unité influente », soit en
valeurs limites absolues. Ces limites harmonisées
seront déterminées sur la base des cas spécifiques
ou des documents techniques visés a 1’article 13 de
la STI CCS et de la future norme EN 50728 qui
devrait étre publiée en 2024.

I1 convient de préciser davantage, au point
7.1.1.5.2. la spécification relative aux interfaces
entre les voitures destinées a une exploitation
générale dans I’objectif de faciliter
I’interchangeabilité de ces voitures (neuves et




Prescription technique uniforme (PTU)
@9 OTIF LOCOMOTIVES ET MATERIEL ROULANT Page 249 sur 314

DESTINE AU TRANSPORT DE VOYAGEURS

PTU LOC&PAS

Statut : PROPOSITION

‘TECH—25003Annexe1 ‘OriginaI:EN Date : 24.02.2025

réservé

80

- Ces——dispositions——devraicnt——&tre
Lovelonpé ! finde ] ! 1

7.5.2.3. Equipement du matériel roulant en
emplacements pour bicyclettes — Impact du
réglement relatif aux droits des voyageurs

L’article 6, paragraphe 4. du réglement (UE)
2021/782 du Parlement européen et du Conseil®
énonce les exigences relatives a 1’équipement du
matériel roulant en emplacements pour bicyclettes

Des emplacements pour bicyclettes doivent étre
aménages :
— en cas de modification importante de

I’aménagement et de [’ameublement de
I’espace voyageurs, et

— lorsque le réaménagement susmentionné du
matériel roulant requiert une nouvelle
autorisation de mise sur le marché du véhicule

Conformément au principe énoncé au point 7.1.2.2.
1), des réaménagements majeurs ayant une inci-
dence sur des parties et des parameétres fondamen-
taux autres que ceux concernant I’aménagement et
I’ameublement de 1’espace voyageurs n’impliquent
pas nécessairement d’équiper le matériel roulant en
emplacements pour bicyclettes.

Réglement (UE) 2021/782 du Parlement européen et du Conseil du 29 avril 2021 sur les droits et obligations des voyageurs

ferroviaires (refonte).
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APPENDICES

| Appendice A :  Inutilisé(réservé)
Appendice B:  Ecartement de voie 1 520 mm de gabarit « T »

Appendice C :  Dispositions particuliéres pour les engins de voie
| Appendice D : o Systemedemesure-Srerectigque-embargud
Appendice E :  Mesures anthropométriques du conducteur

Appendice F : Visibilité avant

Appendice G:  Entretien

Appendice H:  Evaluation du sous-systéme « matériel roulant »
Appendice I : Liste-des-aAspects techniques non spécifiés (points ouverts)
Appendice J : Spécifications techniques visées dans la présente PTU
Appendice J-1: Normes ou des-documents normatifs-

Appendice J-2 :  Documents techniques-dispoeniblessurtesite-de FERA-

Appendice K : Procédure de validation pour les nouvelles étraves de frein magnétique (MTB)

Appendice L : Modifications des exigences et des régimes de transition
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APPENDICE A

Inutilisé(réservé)
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APPENDICE B

ECARTEMENT DE VOIE 1 520 MM DE GABARIT « T »

Profil de référence pour la partie supérieure sur un écartement de voie 1 520 mm de gabarit « T »
(pour le matériel roulant)
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DIMENSIONS EN MILLIMETRES