FISA DE PARAMETRI TEHNICI GENERALI
pentru consultare de piata - achizitie trenuri metropolitane

DEFINIREA OBIECTULUI ACHIZITIEI

Obiectul acestei achizitii il constituie trenuri electrice cu compunere fixa (de tip rama electrica sau

unitate electrica multipla) destinate serviciului de transport feroviar metropolitan de calatori,

trenuri denumite in continuare "EMU-MX", unde:

a. EMU reprezinta abrevierea de la "electric multiple unic" (termenul oficial european atribuit
acestei categorii de trenuri de tip rama)

b. M reprezinta prescurtarea de la "metropolitan"

c. X reprezinta initiala Unitatii Administrativ Teritoriale care achizitioneaza aceste trenuri. De
exemplu, I de la lasi, C de la Cluj, B de la Bucuresti etc.

Trenurile metropolitane achizitionate pentru deservirea zonei metropolitane Bucuresti vor fi notate

ca "EMU-MB", cele achizitionate pentru deservirea zonei metropolitane lasi vor fi notate ca "EMU-

MI" s.a.m.d. Este de indicat ca acest sistem de codificare sa fie utilizat cu consecventa in toate

documentele aferente achizitiilor, respectiv strategiile de contractare, caietele de sarcini,

contractele de livrare, fisele de date de pe platforma SEAP etc. Sistemul de notificare explicitat

anterior este benefic deoarece ofera o identificare facila a proiectului, respectiv a destinatiei

respectivului tren metropolitan achizitionat.

Parametri tehnici generali solicitati ai EMU-MB

a. Arhitectura generala a produsului: tren electrice de tip rama cu compunere fixa (unitate
electrica multipla) format din trei vagoane;

b. Viteza maxima: 160 km/h;

c. Capacitarea de incarcare (numarul de locuri): minim 200 de locuri pe scaune (din care minim 8
vor fi destinate PRM) si minim 140 de locuri in picioare;

d. Toalete: doua toalete, din care una compatibila PRM;

e. Tipul clasei din compartimentul de calatori: doar clasa a ll-a;

f. Tip subsistem structural mobil "control-comanda si semnalizare de la bord": ETCS nivel 2 si PZB
90 sau ETCS nivel 2 cu interfata PZB 90;

g. Tip de franare: frana automata (indirecta) pneumatica + frana electrica recuperativa + frana de
lastare (de parcare);

h. Posibilitate de exploatare (comanda) multipla: EMU-MB trebuie sa permita regimul de
exploatare multipla in minim doua unitati;

i. Ecartamentul caii de rulare: 1.435 mm;

j. Tip sistem de energo-alimentare (subsistem structural fix "energie"): 25 kV, 50 Hz, C.A.

OBIECTUL ACHIZITIEI

Obiectul acestei achizitii Tl reprezinta 5 unitati trenuri electrice cu compunere fixa (de tip rama
electrica sau unitate electrica multipla) destinate serviciului de transport feroviar metropolitan de
calatori, denumite in continuare "EMU-MB".

EMU-MB reprezinta un tren de calatori autopropulsat cu motoare electrice cu compunere fixa (de
tip rama), in sensul prevazut la punctele 2.2.2. ,Material rulant”, lit. A, pct. 2. si 2.3.1. ,Tipuri de
material rulant”, lit. A, pct. 2. din Anexa la Regulamentul (UE) nr. 1.302/2014 al Comisiei din 18



noiembrie 2014 privind o specificatie tehnica de interoperabilitate referitoare la subsistemul
material rulant - material rulant de calatori si locomotive al sistemului feroviar din Uniunea
Europeand, Regulament denumit in continuare STI,,LOC & PAS”.

Toate achizitiile de EMU-MB vor fi insotite de servicii de mentenanta aferente, respectiv revizii si
reparatii planificate, precum si reparatii accidentale (cauzate de evenimente cum ar fi accidente la
trecerile la nivel cu calea feratda, accidente sau incidente feroviare etc.), acordate de
producatorul/furnizorul EMU-MB, pentru o perioada de cel putin jumatate din ciclul de viata al
produsului (15 ani din ciclul de viatd de 30 de ani) si va include si minim o reparatie planificata
capitala.

Se va inainta oferta inclusiv pentru prelungirea perioadei de asigurare a serviciilor de mentenanta
pentru alte 15 de ani.

Achizitia vizeaza EMU-MB impreuna cu serviciile de mentenanta si reparatii aferente, ce vor fi
utilizate pentru exploatarea pe sectiile electrificate in serviciul de transport feroviar de calatori
metropolitan.

Identificarea si amenajarea spatiilor necesare prestarii serviciilor de mentenanta si reparatii pentru
EMU-MB (inclusiv spatiile pentru remizare fnainte si dupa efectuarea acestor servicii) se afla in
responsabilitatea exclusiva a furnizorului. Furnizorul va trebui sa aiba in vedere faptul ca aceste
spatii trebuie sa fie amplasate intr-unul din complexele feroviare care limiteaza din punct de vedere
geografic serviciile de pe una din rutele pe care vor efectua serviciu aceste EMU-MB.

n vederea asigurdrii calititii serviciilor de transport feroviar metropolitan de cilatori, activititile de
mentenanta si reparatii ale EMU-MB impreuna cu modul ce proiectare a acestor vehicule vor trebui
sa asigure o disponibilitate a parcului de EMU-MB de minim 95% (de preferat 97%), atat in perioada
de garantie cat si in perioada de implementare a mentenantei multianuale (disponibilitate calculata
lunar/anual).

Furnizorul va trebui sa livreze EMU-MB care sa indeplineasca cerintele specificate in caietul de
sarcini ce va fi elaborat pentru aceasta achizitie.

CONDITIILE MINIME PENTRU VEHICULELE EMU-MB

La livrare, vor fi certificate NoBo, DeBo, AsBo, autorizate ca tip/autorizate pentru introducerea pe
piata in conformitate cu prevederile Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2018/545 al Comisiei
din 4 aprilie 2018 de instituire a modalitatilor practice pentru procesul de autorizare a vehiculelor
feroviare si de autorizare de tip a vehiculelor feroviare in temeiul Directivei (UE) 2016/797 a
Parlamentului European si a Consiliului, la momentul receptiei vehiculelor;

Vor fi utilizate pentru serviciul de transport feroviar metropolitan de calatori, pe liniile electrificate
de pe reteaua CFR si vor circula pe linii cu ecartament normal de 1.435[mm)], viteza maxima de
circulatie fiind 160[km/h;

Vor respecta in totalitate prevederile STl-urilor relevante acestui tip de vehicule feroviar;

Vor fi construite preferabil in cadrul UE;

n caz de avarie, EMU-MB trebuie sa fie capabile s3 circule remorcate in stare inactivd, atat pe liniile
electrificate cat si cele neelectrificate.

CONDITII MINIME DE PARTICIPARE LA LICITATIA AFERENTA ACHIZITIEI DE EMU-MB:

Tn cazul in care furnizorul a avut sau are in derulare contracte de achizitii de vehicule feroviare si sau
de metrou in Romania, acesta nu trebuie sa fi inregistrat intarzieri din culpa proprie in derularea
acestor contracte, intarzieri care sa fi generat penalitati al caror cuantum sa fie egal sa mai mare cu
10% din valoarea totala a respectivelor contracte.



CARACTERISTICILE GENERALE ALE SUBSISTEMELOR ,,INFRASTRUCTURA” Sl ,,ENERGIE”

Parametru Valoare
Ecartamentul nominal al caii de rulare 1.435 mm
Raza minima a curbei in circulatie 150 m

Raza minimad a curbei in unitatile de baza

(depouri, remize etc.) 100m

Declivitatea maxima 35 %o

Tipul de sina 49, 60, 65 kg/m, cu inclinare 1:20 spre interiorul ecartamentului
Suprainaltarea maxima a caii 150 mm Tn conformitate cu fisa UIC 518

Caracteristicile geometrice ale caii conform fisei UIC 518 si EN 14363

. . . Tensiune 25 Kv curent alternativ monofazat, frecventa 50 Hz, in
Subsistem structural fix ,energie ) ) \ o .
. conformitate cu prevederile STI "energie", clauza 4.2.3., pct. 1, lit.
(energo-alimentare - IFTE) . ) . ) - - .
(a) si Apendicele C "Tensiunea utila medie", Tabelul C.1, prima linie.

Subsistem CCS impus la bordul EMU-MB ETCS nivel 2 si PZB 90 sau ETCS nivel 2 cu interfata PZB 90.

CONDITIILE DE GABARIT

Criteriile de proiectare si de construire ale EMU-MB referitoare la gabarit vor respecta toate
conditiile specifice retelei feroviare CFR, respectiv prevederile din Documentul de referinta al retelei
CFR.

ASPECTE GENERALE REFERITOARE LA SISTEMUL DE TRACTIUNE S| COMPUNEREA FIXA ALE EMU-
MB

Numarul de vagoane ce formeaza compunerea fixa a unei unitati EMU-MB este de 3 (trei).
Propulsia EMU-MB este asigurata prin actionare individuala a osiilor boghiurilor motoare de catre
motoare electrice de tractiune. Motoarele electrice de tractiune de la boghiurile motoare ale EMU-
MB sunt alimentate cu energie electrica provenita de la subsistemul fix "energie", prin intermediul
pantografelor si al unui circuit de forta.

Elementele legate de dispunerea pe unul sau doua niveluri a celor trei vagoane din compunerea fixa
a EMU-MB (furnizorul poate propune un vehicule cu o formare in care unul, doua sau toate trei
vagoane sa fie pe doua niveluri), constituie parametri aflati la latitudinea furnizorului in functie de
proiectul adoptat de acesta, cu conditia respectarii numarului minim de locuri impus (minim 200 de
locuri pe scaune din care 8 pentru RPM + minim 140 in picioare).

Numarul de pantografe, modul de dispunere si distanta dintre acestea vor fi in functie de solutia
tehnica a furnizorului, cu conditia ca proiectarea vehiculului sa tind seama de cerintele privind
performantele de captare a curentului, definite Tn clauza 4.2.8.2.9.6 din STl "loc & pass".

Avand o compunere fixa, numarul de boghiuri motoare/nemotoare ale EMU-MB, configuratia si
dispunerea acestora (cu sau fara boghiuri intermediare de tip Jakobs intre platforme) vor fiin functie
de proiectul adoptat de furnizor.

Modul de dispunere al tuturor instalatiilor si echipamentelor de tractiune, auxiliare, de frana etc. de
pe EMU-MB vor fi in functie de proiectul adoptat de furnizor.



CONDITIILE GENERALE DE SIGURANTA CIRCULATIEI

Furnizorul va avea responsabilitatea sa respecte si sa se conformeze cu toate prevederile din

reglementarile aflate in vigoare, respectiv STl-urile relevante pentru acest tip de vehicul feroviar, SR

EN, fise UIC si NNTR, astfel incat sa asigure o exploatare sigura a EMU-MB pe reteaua feroviara CFR.

DURATA DE FUNCTIONARE NORMALA SI DURATA DE VIATA A EMU-MB

Durata de viata a EMU-MB trebuie sa fie de minim 30 de ani.

EMU-MB VA RESPECTA IN TOTALITATE URMATOARELE PREVEDERI:

a.
b.
c.

STl-urile relevante pentru acest tip de vehicul feroviar;

Standardele si fisele UIC relevante in proiectarea si in construirea acestui tip de vehicul feroviar;
Documentul de referinta al Retelei CFR aferent anului semnarii contractului de furnizare
(document public — link document: https://cfr.ro/download-drr-2024-network-statement-2/
sau https://cfr.ro/files/ddr/R0%202024/ DRR%202024.pdf) — DRR CFR.

Editia standardelor, reglementarilor si normelor tehnice va fi cea in vigoare la data publicarii

anuntului de participare la procedura de achizitie, inclusiv addendumurile/anexele la standarde.

La data livrarii, unitatile EMU-MB vor trebui sa fie autorizate de tip/pentru introducerea pe piata in

Romania.

SINTAGME, TERMENI SI ABREVIERI AFERENTE ACHIZITIEI EMU-MB

n contextul achizitiei EMU-MB vor fi utilizate urmé&toarele sintagme si termeni:

a.

Autoritate contractanta - Unitatea administrativ teritoriald, sau entitatea ce are calitatea de
Autoritate Contractanta (AC) pentru achizitia de EMU-MB si pentru serviciile de mentenanta si
reparatii aferente;

Cabina de conducere (sau cabind) - una din cele doua incaperi situate la extremitatile unitatii
EMU-MB, prevazuta cu geamuri frontale si laterale, precum si cu usi de acces din exterior sau
din salonul de c3latori, in functie de designul adoptat de furnizor. In cabind sunt amplasate
scaunele si postul de conducere in vederea deservirii de catre personalul de locomotiva;
Furnizor - entitatea care va oferta/entitatea declarata castigatoare a licitatiei care va furniza
EMU-MB impreuna cu serviciile de mentenanta si reparatii aferente;

Exploatare multipla - optiune de exploatare a EMU-MB in care doua sau mai multe unitati EMU-
MB de acelasi tip functioneaza cuplate pentru a circula ca un tren unic controlat dintr-o singura
cabind de conducere de situatd la cap&tul trenului in sensul de deplasare. In exploatarea
multipla, comenzile sunt transmise intre unitatile EMU-MB prin intermediul unei instalatii si a
unei capacitati software speciale, interconectate intre unitatile EMU-MB. Unitatea EMU-MB din
care se conduce acest tren, functioneaza in "mod de exploatare multipla activa” (mod master)
iar unitatea/unitatile EMU-MB care sunt comandate din unitatea EMU-MB din cabina careia se
conduce acest tren, functioneaza in ,mod de exploatare multipla pasiva” (mod slave);

Post de conducere - ansamblul format scaunele din cabina de conducere impreuna cu pupitrul
si cu celelalte echipamente situate pe tavan, pe peretii laterali sau pe peretele dinspre sala
masinilor, necesare deservirii EMU-MB de catre personalul de locomotiva;
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Personal de locomotiva - mecanicul de locomotiva (in cazul conducerii in sistem simplificat) sau
echipa formata din mecanicul de locomotiva impreuna cu mecanicul ajutor sau cu un alt agent
autorizat (Tn cazul conducerii in echipa completa), care deserveste EMU-MB;

Rama electrica — sintagma generica utilizata pentru a denumi vehiculul feroviar (EMU-MB)
caruia i se aplica prezentul CS, reprezentand un tren de calatori autopropulsat cu motoare
electrice cu compunere fixa (de tip rama), in sensul prevazut la punctele 2.2.2. ,Material rulant”,
lit. A, pct. 2.si 2.3.1. , Tipuri de material rulant”, lit. A, pct. 2. din STl ,,LOC & PAS”;

Salon de calatori — parte a interiorului EMU-MB, insumand spatiile din toate vagoanele din
compunerea fixd a unei unitdti EMU-MB, destinate cilatorilor si personalului de tren. In salonul
de calatori sunt amplasate scaunele pentru calatori impreuna cu celelalte facilitati desinate
calatorilor, respectiv prize electrice de alimentare/de incarcare, sisteme de informare pentru
calatori, spatii pentru bagaje, biciclete, animale etc. Cabinele de conducere si spatiul de
depozitare pentru biciclete nu fac parte din salonul de calatori;

Subsistem CCS la bord - subsistemul control-comanda si semnalizare aflat la bordul vehiculului
feroviar. in contextul vehiculului denumit EMU-MB este vorba despre echipamentele legate de
ERTMS/ETCS nivel 2 si PZB 90 sau un echipament ERTMS/ETCS nivel 2 cu interfata PZB90;

Tren - o compunere operationala constand din una sau mai multe unitati EMU-MB
atasate/cuplate in regim de exploatare multipl3;

Usa de acces - ansamblul format din cele doud usi culisate Tmpreuna cu sistemul aferent de
actionare, de blocare si de avertizare optica si sonord, ce permite imbarcarea/debarcarea in/din
interiorul unitétii EMU-MB. Tn cazul in care designul caroseriei EMU-MB prevede usi exterioare
pentru acces in/din cabinele de conducere, aceste usi nu intra in categoria usilor de acces;
Vagon - termen utilizat pentru a desemna oricare din vehiculele prin a caror legare in
compunere fixa se formeaza o unitate EMU-MB. O unitare EMU-MB va fi formatd din trei
vagoane, din ale cdror boghiuri considerate ca numar total pe unitate, cel putin unul va fi boghiu
motor.

contextul achizitiei EMU-MB vor fi utilizate urmatoarele abrevieri:

AFER - Autoritatea Feroviara Romana;

ASFR - Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana;

CCS la bord - subsistemul ,,control-comanda si semnalizare” aflat la bordul EMU-MB;

CFR - Compania Nationala de Cai Ferate ,CFR” - S.A. (administratorul infrastructurii feroviare
publice din Romania);

EN - norma europeans;

ERA - Agentia Uniunii Europene pentru Caile Ferate;

EMU-MB - rama electrica, respectiv vehiculul feroviar achizitionat, destinat serviciului de

transport feroviar metropolitan de calatori;

SR EN - versiune romana a normei europene EN;

STAS, SR - standarde romanesti;

STI - Specificatie Tehnica de Interoperabilitate (in engleza: TSI - Technical Specification for

Interoperability). Prin referinta la STl se intelege referinta la varianta de STI inclusiv cu

eventualele modificari sau completari survenite pana la data aprobarii prezentului CS;
STl relevant - STl aplicabil in cazul EMU-MB ca vehicul feroviar. Un vehicul feroviar este format
din cel putin un subsistem structural. De exemplu, un EMU-MB este format din urmatoarele
subsisteme structurale (mobile): ,,material rulant” si ,,control-comanda si semnalizare la bord”,
fapt ce impune aplicarea tuturor STl-urilor legate de cele doua subsisteme;



I. STI,CCS” -STl, control-comanda si semnalizare”, respectiv Regulamentul de punere in aplicare
(UE) 2023/1695 AL COMISIEI din 10 august 2023 privind specificatia tehnicd de
interoperabilitate referitoare la subsistemele control-comanda si semnalizare ale sistemului
feroviar din Uniunea Europeana si de abrogare a Regulamentului (UE) 2016/919;

m. STI ,,ENE” - STI ,energie”, respectiv, Regulamentul (UE) nr. 1301/2014 al Comisiei din 18
noiembrie 2014 privind specificatiile tehnice de interoperabilitate referitoare la subsistemul
,energie” al sistemului feroviar din Uniune;

n. STI,INFRA” - STl ,infrastructurd”, respectiv Regulamentul (UE) nr. 1.299/2014 al comisiei din
18 noiembrie 2014 privind specificatia tehnica de interoperabilitate referitoare la subsistemul
yinfrastructurd” al sistemului feroviar din Uniunea Europeang;

o. STI ,LOC & PAS” - STl ,material rulant - material rulant de calatori si locomotive”, respectiv
Regulamentul (UE) nr. 1.302/2014 al Comisiei din 18 noiembrie 2014 privind o specificatie
tehnica de interoperabilitate referitoare la subsistemul ,material rulant - material rulant de
calatori si locomotive” al sistemului feroviar din Uniunea Europeana;

p. STI ,NOI” — STI ,material rulant - zgomot”, respectiv Regulamentul (UE) nr. 1304/2014 al
Comisiei din 26 noiembrie 2014 privind specificatia tehnica de interoperabilitate referitoare la
subsistemul ,material rulant - zgomot”, de modificare a Deciziei 2008/232/CE si de abrogare a
Deciziei 2011/229/UE;

g. STI ,PRM” - STI ,persoane cu handicap si persoane cu mobilitate redusa”, respectiv
Regulamentul (UE) nr. 1300/2014 al Comisiei din 18 noiembrie 2014 privind specificatiile
tehnice de interoperabilitate referitoare la accesibilitatea sistemului feroviar al Uniunii pentru
persoanele cu handicap si persoanele cu mobilitate redusa;

r. Unitate EMU-MB - sintagma utilizata in sensul unei referiri la EMU-MB ca o singura bucata/un
singur vehicul feroviar (oricare din cele X de unitati pe care pe presupune achizitia EMU-MB).

CERINTELE CONSTRUCTIVE GENERALE PENTRU EMU-MB
Sarcina maxima pe osie

Sarcina maxima pe osie a EMU-MB rezultata din proiectarea si construirea acesteia va fi in
conformitate cu parametri caracteristici ai retelei feroviare CFR pentru rutele pe care urmeaza sa
circule EMU-MB, respectiv cele din ANEXA 7 - ,Sectiile de circulatie pe care vor circula cu precadere
EMU-MB” la prezentul CS si in conformitate cu prevederile din DRR CFR. Se recomanda ca sarcina
pe osie sa nu fie mai mare de 20 de tone. De asemenea, sarcina maxima pe osie a EMU-MB trebuie
sa respecte prevederile de la clauza 4.2.3.2. ,Sarcina pe osie si sarcina pe roata” din STl ,,LOC & PAS”
si de la clauza 4.2. ,Specificatii functionale si tehnice ale subsistemului infrastructurd” — 4.2.1.
,Categoriile de linii STI” din STI ,,INFRA”.

CONCEPTUL DE DESIGN SI CONDITIILE MINIME DE PROIECTARE

Conceptul de design si conditiile minime de proiectare ale EMU-MB vor tine cont de urmatoarele

elemente:

a. Proiectarea si construirea EMU-MB trebuie sa fie concordanta cu reglementarile europene
aplicabile (STl-urile relevante), obiectivele, legile si recomandarile in vigoare, cat si cu
necesitatea optimizarii costurilor de exploatare, mentenanta, revizie si reparatie. Conform
directivelor europene, furnizorul este obligat sa prezinte costurile pe durata de viata (,,Life cycle



cost” - LCC) respectiv costurile de achizitie, costurile de mentenanta, costurile legate de
consumul energetic si alte costuri in concordanta cu manopera, materialele etc.;
EMU-MB construite trebuie sa indeplineasca in totalitate cerintele specificate in STl-rile
relevante pentru acest vehicul, respectiv STI, LOC & PAS”, STI ,,NOI”, STI ,,TUNNEL”, STI ,,CCS ON
BORD”, STI ,PRM” etc.;
O unitate EMU-MB va fi compusa din trei vagoane (cu tractiune si dupa caz, fara tractiune) cu
cabina de conducere amplasata la ambele capete ale unitatii EMU-MB, cu intrarea in cabina de
conducere de pe culoarul interior al salonului de calatori si/sau prin usi laterale exterioare, in
functie de designul adoptat de furnizor, in conformitate cu prevederile ,,STI LOC&PAS”;
EMU-MB va fi capabil sa circule cu viteza maxima de minim 160 km/h, in conditii maxime de
incarcare si in parametri normali de functionare;
Numarul de vagoane motoare/nemotoare din compunerea fixa de trei vagoane a unei unitati
EMU-MB va fi stabilit astfel incat sa fie indeplinite cerintele de performanta de tractiune/franare
si de capacitate ca numar minim de locuri impus;
Structura caroseriei va fi de tip auto-portant, cu pereti portanti sau cu sasiu portant, din aluminiu
si/sau inox si/sau otel, in functie de designul adoptat de furnizor;
Constructia EMU-MB va fi modulard, dupa cum urmeaza:
- structura vehiculului (caroseria) si interioarele;
- echipamentele conexe cabinei de conducere;
- boghiurile motoare si cele purtatoare;
- echipamentele de tractiune;
- echipamentele de franare;
- serviciile auxiliare.
Fiecare vagon din compunerea EMU-MB va avea podea joasa pentru o suprafata de minimum
40% din suprafata totald a podelei. Obligatoriu zona de acces in EMU-MB va avea podea joasa
astfel incat la urcarea/coborarea calatorilor in/din EMU-MB diferenta de nivel intre zona de
acces si peron sa fie in concordanta cu cerintele STI,,LOC&PAS” si STI ,,PRM”;
EMU-MB va permite accesului calatorilor in/si din vehicule de la/la peroane cu inaltimea
cuprinsa intre 150 si 600 mm fata de nivelul superior al sinei. Persoanele cu mobilitate redusa,
imobilizate n scaune cu rotile si Tnsotitorii acestora trebuie sa aiba acces de la peroane cu
inaltimi cuprinse intre 350 si 600 mm fata de nivelul superior al sinei;
Design-ul interior trebuie sa fie necompartimentat in format de vagon deschis cu o delimitare
clara a zonelor destinate calatorilor si sa faciliteze accesul calatorilor cu mobilitate redusa la
zona reglementata de 10%;
Numarul minim de scaune fixe (locuri) pentru o unitate EMU-MB este de 200;
Va trebui asigurata o zona multifunctionala cu scaune rabatabile si cu spatiu de depozitare a
bicicletelor, care se poate modifica optional, in functie de cerintele momentului respectiv.
Numarul minim de biciclete care vor putea fi transportate cu EMU-MB in aceasta zona este ce
10;
Minim 8 din locurile pe scaune de pe o unitate EMU-MB vor fi locuri destinate utilizarii de catre
persoane cu mobilitate redusa (PRM);
Fiecare unitate EMU-MB va fi prevazuta cu cel putin 2 (doua) toalete ecologice din care una va
fi in categoria de ,toaleta universald” (toaleta PRM), conform clauzei 5.3.2.4. din STI ,,PRM”;
Cealalta toaleta/celelalte toalete ale unitatii EMU-MB, va fi din categoria de ,toaleta standard”
(toaleta non-PRM), conform clauzei 5.3.2.3. din STI ,,PRM”;



aa.

bb.

Modul de asezare a scaunelor pentru calatori in profil transversal va fi 2 + 2 sau 1 + 2 pentru cel
putin 90% din numarul scaunelor, in functie de designul adoptat de furnizor si convenit cu
beneficiarul. Scaunele pot fi montate si individual;

Numarul minim de calatori care pot sa calatoreasca in picioare intr-o unitate EMU-MB, la o
fncarcare nominala de 4 calatori/m? este de 140;

Nivelul de zgomot va fi in conformitate cu standardul SR EN ISO 3381 si STI,,NOI”;

Se solicita posibilitatea de exploatare multipla (comanda multipld) a EMU-MB pentru un numar
de minim 2 (doud) si maxim 3 unitati EMU-MB de acelasi tip si sistem integrat de informatii
(diagnoza) prin sistemul de interfata;

Functionarea in perioada de iarna: plug de zapada/deflector de obstacole pentru un strat de
zapada care acopera neintrerupt linia cu pana la 200 mm deasupra nivelului superior al sinei.
Deflectorul de obstacole are rol si de aparator de animale;

Primele roti in sensul de mers EMU-MB trebuie protejate impotriva deteriorarilor provocate de
obiecte mici aflate pe sind cu ajutorul curdtitoarelor de cale. Indltimea pértii inferioare a
curatatorului de cale fata de NNS (tinand cont de uzura rotilor si de comprimarea suspensiei)
trebuie sa fie intre min. 30 si max. 130 mm, in orice conditii de functionare a EMU-MB;
Protectia EMU-MB Tmpotriva acumularii de zapada, umiditate, praf la aparatajul de sub podea
si de pe acoperis;

Usile de acces, comandate pentru deschidere/inchidere din cabina de conducere, vor fi
prevazute cu sisteme automate de protectie anti-deschidere in mers si cu sisteme de
deschidere in caz de urgenta sau de nefunctionare a sistemului de comanda din cabina de
conducere, care pot fi manevrate si local;

Toate comenzile de izolare a componentelor/subansamblurilor defecte,
deschiderea/inchiderea usilor, pornirea/inchiderea luminii in salonul de calatori si a sistemelor
de incalzire/aer conditionat, vor fi date din cabina de conducere activata si sunt controlate de
catre mecanicul de locomotiva, prin intermediul magistralei de date TRAIN BUS (inclusiv in
modul de exploatare multipla a EMU-MB);

Sistemul de franare al EMU-MB trebuie sa asigure reducerea vitezei, oprirea in limita distantei
de franare maxima admise, precum si imobilizarea in panta/rampa. Sistemul de franare trebuie
sa Indeplineasca cerintele fiselor UIC aplicabile si standardelor SR EN 286-2, SR EN 13445-1.
Sistemul de franare trebuie sa aiba in vedere actionari si eliberari succesive ale franei fara
afectarea performantelor de franare ale EMU-MB;

Fiecare unitate EMU-MB va fi prevazuta cu sistem de localizare prin sateliti geostationari, care
permite transmiterea informatiilor prin sistemul de transmitere a datelor mobile. Informatiile
furnizate de sistemul de localizare si dotarea necesara vor fi disponibile obligatoriu pentru AC,
la sediul acestuia, in baza a cel putin un sistem informatic format din echipament hardware
care permite preluarea informatiilor transmise de echipamentul de pe EMU-MB, echipamentul
de colectare si prelucrare si sistemul de operare adecvat si aplicatiile necesare colectarii si
prelucrarii datelor furnizate de sistemul de pe EMU-MB. Toate costurile necesare vor fi incluse
in cadrul ofertei financiare;

Toate inscriptiile din interiorul sau exteriorul EMU-MB trebuie sa fie in limba romana si engleza.
Vor fi montate etichete de identificare pentru fiecare vehicul (pe interior si pe exterior) din
compunerea unitatii EMU-MB. Toate inscriptiile si pictogramele vor fi conforme cu prescriptiile
fiselor UIC 545, 582 si 640;

Pupitrele de conducere din cabinele EMU-MB trebuie sa fie prevazute cu dispozitive de
comanda a franarii de urgenta (buton rosu de tip ,ciuperca”) care trebuie sa respecte
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prevederile clauzei 4.2.4.4.1. ,Comanda de franare de urgenta” din STI ,LOC & PAS”. Aceste
dispozitive trebuie sa permita descarcarea completa de aer a conductei generale de frana a
EMU-MB (inclusiv in cadrul modului de exploatare in comanda multipla — caz in care de
descarca complet de aer conducta generala a intregului tren), producand astfel franarea rapida,
independent de robinetul/maneta de frana al mecanicului de locomotiva;

cc. Instructiunile destinate calatorilor trebuie sa fie in limbile romana si engleza;

dd. Constructia/structura frontala a EMU-MB trebuie sa permita absorbtia energiei de impact
conform SR EN 15227 si SR EN 12663, fiind impusa echiparea cu amortizoare de socuri;

ee. Cuplarea vagoanelor care compun o unitate EMU-MB se va realiza cu sistem de cuplare
semipermanent/semirigid, in functie de proiectul adoptat de furnizor.

ALEGEREA MATERIALELOR

n ceea ce priveste alegerea materialelor, furnizorul va tine cont de urméatoarele elemente:

a. Materialele utilizate la construirea EMU-MB trebuie sa indeplineasca in totalitate reglementarile
legale 1n vigoare privind utilizarea la constructia vehiculelor de transport feroviar de calatori,
protectia la foc, protectia mediului si cerintele privind sanatatea si igiena;

b. Furnizorul va atasa la documentatia de proiectare buletinele de incercari privind comportarea
la flacara si foc a tuturor materialelor ce vor fi utilizate la amenajarea interioara si a cabinei de
conducere pentru EMU-MB ofertat, emise de un laborator autorizat in conformitate cu
prevederile Legii nr. 307/2006 privind apararea impotriva incendiilor;

3.1. PRINCIPALELE CARACTERISTICI TEHNICE

Dimensiunile vagoanelor din compunere si dimensiunile de ansamblu ale unitatii EMU-MB
Dimensiunile vagoanelor (lungime, apartament, console, indltime maxima, latime maxima etc.) din
compunere si dimensiunile de ansamblu ale unitatii EMU-MB vor fi in functie de proiectul adoptat
de furnizor, cu conditia respectarii tuturor prevederilor aferente din STl-urile relevante pentru acest
tip de vehicul feroviar.

Trebuie sa existe posibilitatea cuplarii EMU-MB cu alte vehicule feroviare dotate cu sistemul de
legare bazat pe cupla UIC cu carlig, situata la indltimea de 1.060 + 5[mm] fata de nivelul superior al
sinei. Aceasta cuplare se realizeaza cu ajutorul unei cuple intermediare (de trecere) aflata in dotarea
unitatii EMU-MB.

Gabaritul EMU-MB

Criteriile de proiectare si de construire ale EMU-MB referitoare la gabarit vor respecta toate
conditiile specifice retelei feroviare CFR, respectiv prevederile din Documentul de Referinta al
Retelei CFR. Furnizorul va prezenta in cadrul ofertei tehnice calculul de gabarit static si dinamic al
EMU-MB propus si modul in care acesta interactioneaza cu gabaritul de libera trecere si cu
instalatiile de pe reteaua CFR.

Masa EMU-MB
Valoarea masei proiectate a EMU-MB va fi in functie de proiectul furnizorului, cu conditia respectarii
parametrilor maximi referitori la sarcina maxima pe osie specifici retelei CFR (maxim 20 tone/osie).



Profilul de rulare al rotii

Nu se impune adoptarea de catre furnizor a unui anumit profil de rulare pentru rotile EMU-MB,
alegerea profilului de rulare fiind in sarcina exclusiva a furnizorului, profil care trebuie sa fie
compatibil cu caracteristicile infrastructurii feroviare existente in Romania.

MASURILE DE SECURITATE IN SALONUL DE CALATORI

Compartimentul de calatori va fi echipat cu sistem de supraveghere video si semnale de alarma
accesibile calatorilor.

Compartimentul de calatori va oferi o vedere clara a intregii lungimi a unitatii EMU-MB,
obstructionata doar de modulul WC.

IESIRILE DE URGENTA

lesirile de urgenta vor fi in conformitate cu standardele internationale relevante. EMU-MB va fi
prevazuta cu echipamente/dispozitive de urgenta pentru a permite deschiderea usilor din
interior/exterior.

Vor fi prevazute sisteme de iesire de urgenta a calatorilor in caz de accident prin eliminarea unor
ferestre din salonul de calatori, care vor fi semnalizate corespunzator.

Vor fi prevazute sisteme de iesire de urgenta a personalului de locomotiva (mecanic + mecanic
ajutor daca este cazul) in caz de accident prin eliminarea unor ferestre din cabinele de conducere.

MODURILE DE FUNCTIONARE ALE EMU-MVB

Prin proiectarea si construirea sa, EMU-MB trebuie sa asigure cel putin urmatoarele moduri de

functionare:

a. Mod de conducere normal: acest mod este folosit in mod permanent fara alte limitari de viteza,
cu exceptia celor impuse de instalatile de siguranta si de infrastructura feroviara
(restrictii/limitari de viteza, viteze de control impuse de indicatiile semnalelor etc.);

b. Mod de remizare: acest mod trebuie sa asigure parcarea/remizarea EMU-MB fara sa fie
necesard supravegherea periodic3. In acest mod, cel putin urméitoarele functii trebuie s3 fie
disponibile:

- unitatea EMU-MB este franata in siguranta pe o panta de pana la 35[%eo];

- aer conditionat functional in modul de stationare (pentru mentinerea temperaturii la
valoarea prestabilita in salonul de calatori si in cabinele de conducere);

- iluminatul interior si exterior functional (acesta poate fi pornit sau oprit);

- cuplarea automata la orice altd unitate EMU-MB;

- pornirea unitatii EMU-MB remizate dupa cuplarea cu o alta unitate de acelasi tip din trenul
activ.

Modul de remizare trebuie sa contind un sistem de gestionare a rezervei de energie pentru a

minimiza consumul de energie al unitatii EMU-MB atunci cand aceasta este remizata. Pornirea

unitatii EMU-MB din modul de remizare va fi posibila in timp de maxim 10 minute. Timpul specificat
este timpul tehnic de revizie, inclusiv efectuarea controalelor de sigurant3 necesare. in cazul in care

EMU-MB ramane fara alimentare de la subsistemul ,energie” descarcarea bateriilor vehiculului

trebuie minimalizata prin dezactivarea controlata a tuturor consumatorilor, cu exceptia sistemelor

care asigura functiile de siguranta. Activarea de catre personalul de intretinere a unui EMU-MB



remizat pentru a permite acestuia sa isi indeplineasca sarcinile specifice, trebuie sa fie usor de
realizat.

Mod de remorcare: acest mod este folosit pentru activitatile de manevra;

Mod de operare de urgenta: acest mod trebuie sa permita deplasarea EMU-MB in cazul unei
defectari (ex. a sistemului de propulsie, sau defectarea sistemului de actionare a usilor de acces
calatori) in conditii de siguranta, cel putin pana la prima statie CF;

Mod de exploatare multipla (comanda multipld): EMU-MB trebuie sa permita cuplarea/decuplarea
cu cel putin o alta EMU-MB de acelasi tip, automat, din cabina de conducere (de preferat ar trebui
sa permita cuplarea/decuplarea a trei EMU-MB de acelasi tip, automat, din cabina de conducere).
in acest mod de functionare toate sistemele EMU-MB cuplate vor fi functionale, transmiterea
comenzilor se va face din cabina de conducere activa (vezi cap. 3.2. ,CONCEPTUL DE DESIGN SI
CONDITIILE MINIME DE PROIECTARE”, lit. x. din prezentul CS);

Mod de testare: acest mod trebuie sa permita personalului de exploatare si de mentenanta testarea
modului de functionare pentru sistemele EMU-MB (exceptie boghiul).

Pantografele

EMU-MB va fi echipatad cu minim un pantograf asimetric actionat cu aer comprimat.

Numarul pantografelor, tipul acestora, amplasarea pe acoperisul EMU-MB si orientarea deschiderii
pantografelor vor fi in functie de designul adoptat de furnizor, cu respectarea prevederilor STI ,,LOC
& PAS”.

n cazul in care prin designul adoptat de furnizor, pantografele sunt amplasate pe acelasi vagon din
compunerea fixa a unitatii EMU-MB, trebuie sa existe posibilitatea de ridicare simultana a ambelor
pantografe, doar la comanda speciala in acest scop a mecanicului de locomotiva.

Saniile celor doua pantografe trebuie sa aiba coarne conductoare (nu din material izolant). Acest
aspect este impus de conditiile specifice de exploatare si de caracteristicile geometrice ale liniei de
contact (subsistemul structural fix ,energie”) de pe reteaua feroviara CFR.

Fiecare pantograf va fi echipat cu sistem de urcare si coborare automata, alimentat independent de
la o sursda de aer comprimat, de exemplu, de la un compresor alimentat de la bateriile de
acumulatori.

La orice viteza de deplasare, in cazul deteriorarii/ruperii periei/saniei de contact la pantografe,
sistemul de coborare automata a pantografelor trebuie sa efectueze automat, in cel mai scurt timp
si independent de vointa mecanicului de locomotiva, urmatoarele operatii:

a. Deconectarea intrerupatorului principal al EMU-MB (disjunctorului);

b. Coborarea pantografului aflat in functiune (ridicat la fir);

c. Coborareaambelor pantografe in situatia in care EMU-MB circuld cu ambele pantografe ridicate.

Franarea electrica

EMU-MB va fi echipata cu franare electrica recuperativa. Principalul sistem de franare pentru
franarea de serviciu a EMU-MB poate fi franarea pneumatica sau eletro-dinamica, in functie de
proiectul adoptat de furnizor. Toate elementele legate de parametrii tehnici si principiile de
functionare ale franarii electrice pentru EMU-MB vor fi in functie de proiectul adoptat de furnizor,
cu conditia respectarii prevederilor STI,,LOC & PAS” si a conditiilor specifice ale retelei feroviare CFR
(de exemplu, drum de franare).



Protectia circuitelor electrice si a serviciilor auxiliare

EMU-MB va fi echipata cu sisteme automate de proiectie a tuturor categoriilor de circuite cu care
este echipata (de exemplu circuit de forta, servicii auxiliare, echipamente electronice de comanda
etc.).

Echipamentul de comanda al tractiunii

3.1.1. Echipamentul de comanda a tractiunii EMU-MB va realiza comenzile ce trebuie aplicate
echipamentului de comanda si control al actionarii osiilor boghiurilor motoare.

3.1.2. Acest echipament trebuie sa ofere un grad inalt de utilizare a aderentei roatd/sina in toate
conditiile posibile si nu trebuie sa cauzeze nici un fel de deteriorari, vizibile sau masurabile, atat
echipamentelor EMU-MB, cat si rotilor sau sinei, ceea ce implica includerea unui sistem electronic
de protectie la patinarea/blocarea rotilor, operational atat in regim de tractiune cat si in regim de
franare.

3.1.3. Este indicata posibilitatea de aplicare a fortei de tractiune la limita de aderenta, in special
pentru circulatia EMU-MB pe liniile cu declivitati mari la vitezele impuse.

3.1.4. Echipamentul de comanda a tractiunii va fi astfel conceput incat efortul de tractiune sau de
franare sa tina seama de incarcarea fiecarui vehicul al unitatii EMU-MB.

3.1.5. Echipamentul de comanda a tractiunii si franarii si echipamentul asociat acestuia vor fi
complet integrate cu circuitele de comanda, facilitatile de diagnoza si monitorizare, precum si cu
sistemele de control al incarcarii si respectiv de protectie la patinarea/blocarea rotilor. Integrarea
va avea ca scop reducerea timpului necesar pentru testarea echipamentelor si diagnoza
defectiunilor.

Serviciile auxiliare

Toate elementele legate de parametrii tehnici si principiile de functionare ale serviciilor auxiliare de
pe EMU-MB vor fi in functie de proiectul adoptat de furnizor, cu conditia respectarii prevederilor
STI,LOC & PAS”.

Sursa statica de alimentare a serviciilor auxiliare

EMU-MB trebuie sa fie prevazut cu sistem de alimentare de la sursa statica pentru serviciile
auxiliare, respectiv de la o priza exterioara. Acest fapt necesita echiparea EMU-MB cu un convertizor
static pentru serviciile auxiliare.
Consumatori de pe EMU-MB alimentati de la aceasta sursa sunt:
a. Instalatia de climatizare din salonul de calatori si din cabinele de conducere;
b. Instalatiile de incalzire a parbrizelor;
¢. Grupul electrocompresor;
. Grupul de ventilatie;

Sistemul de iluminare din salonul de calatori si cabinele de conducere;

d
e. Sistemul/instalatia de comenzi si semnalizari;
f
g. Sistemul de iluminat exterior.



Bateriile de acumulatori

Bateriile de acumulatori ale EMU-MB vor fi de tip fara mentenanta.

Toate terminalele cablurilor de conexiune intre baterii si intre baterii si cablurile de alimentare vor
fi protejate cu capace din material izolant.

Capacitatea bateriilor va asigura functiile prevazute in STI ,LOC & PAS”, precum si inchiderea
intrerupatorului principal (daca este cazul), daca nu exista aer in rezervoare.

Tmpamantarile

Cablurile de impamantare vor fi montate intre caroseria vagoanelor din compunerea EMU-MB si
cadrul boghiurilor si intre cadrul boghiurilor si cutiile de osie sau intre caroseria vagoanelor si cutiile
de osie, in functie de proiectul adoptat de furnizor.

Tmpamantarea se va face conform prevederilor fisei UIC 533/SR EN 50153. Se vor prevedea cel putin
doua Impamantari intre cutia unui vagon din compunerea EMU-MB si sinele de rulare.

Boghiurile

Boghiurile EMU-MB vor fi construite in doua variante, respectiv:

a. Boghiu motor;

b. Boghiu purtator.

Numarul de boghiuri motoare/purtdtoare si modul de amplasare a acestora in lungul unei unitati
EMU-MB vor fi in functie de proiectul adoptat de furnizor.

Boghiurile vor fi proiectate pentru o viteza maxima de minim 160 km/h.

Rotile vor fi de tip monobloc, cu respectarea tuturor standardelor si a prevederilor legale legate de
materialul din care sunt confectionate acestea.

Boghiurile trebuie sa garanteze compatibilitatea cu gabaritul de libera trecere impus, atat in conditii
normale (uzura rotii, imbatranirea elementelor elastice etc.), cat si in regim de avarie previzibil (de
exemplu dezumflarea pernelor suspensiei pneumatice etc.), specifice retelei feroviare CFR.

Toate boghiurile unei unitati RE+H vor fi prevazute cu elemente mecanice de legare de caroseria
RE+R2, astfel incat sa fie permisa ridicarea de pe sine a caroseriei impreuna cu boghiurile. Aceste
elemente trebuie concepute astfel incat sa nu fie necesara montarea lor de fiecare data anterior
ridicarii caroseriei si sa permita fara obstructionare miscarile relative ale boghiului fata de caroserie
din timpul rularii.

STRUCTURA CAROSERIEI

Din punct de vedere a capacitatii portante, structura caroseriei EMU-MB va fi de tip auto-portant,
cu pereti portanti sau cu sasiu portant, in functie de proiectul adoptat de furnizor.

Structurile de capat ale caroseriei unei unitati EMU-MB (partile frontale care includ si cabinele de
conducere) vor fi prevazute cu elemente de intarire si elemente de absorbtie a socurilor.



SALONUL DE CALATORI

Aspectele generale

Salonul de calatori al EMU-MB va fi doar de clasa a ll-a (clasa a 2-a).

Numarul minim de scaune (locuri) pe care trebuie sa 1l aiba salonul de calatori al unei unitati EMU-
MB este de 200

Interiorul EMU-MB va fi echipat cu un spatiu de depozitare a bicicletelor, cu o capacitate de minim
10 (zece) locuri, conform prevederilor de la cap. 3.2. ,CONCEPTUL DE DESIGN SI CONDITIILE MINIME
DE PROIECTARE”, lit. p.

Locul de amplasare a spatiului de depozitare a bicicletelor va fi in functie de proiectul adoptat de
furnizor.

Salonul de calatori trebuie sa respecte prevederile STI ,,PRM”, sa fie asigurate minim 8 locuri.
Zonele de intercomunicatie pot fi prevazute cu usi de acces (daca proiectul adoptat de furnizor
presupune aceasta optiune) cu actionare cu buton sau cu actionare automata pe baza de senzori si
cu buton (pentru situatia scoaterii din functiune a sistemului de actionare cu senzori).

Scaunele din salonul de calatori

Orientareain profil longitudinal (raportat la axa longitudinald a EMU-MB) a scaunelor pentru calatori
va fi in functie de designul adoptat de furnizor, cu conditia respectarii unei proportii cat mai
apropiate de 50% cu 50%.

Modul de orientare in profil longitudinal (raportat la axa longitudinalda a EMU-MB) a scaunelor
pentru calatori va fi tip fatd in fatd (preferabil), tip avion, sau mixt, in functie de designul adoptat de
furnizor, cu conditia respectarii unei proportii cat mai apropiate de 50% cu 50% mentionate la pct.
4.13.3.1. din prezentul CS.

Modul de asezare a scaunelor de calatori in profil transversal va fi de tip 2 + 2 sau 1 + 2 pentru cel
putin 90% din numarul scaunelor, in functie de designul adoptat de furnizor. Scaunele pot fi montate
si individual, respectiv pot fi amplasate si la peretele lateral (tip metrou).

Scaunele vor fi proiectate si fabricate astfel incat sa indeplineasca in totalitate cerintele specificate
in reglementarile europene aplicabile (STI), obiectivele, legile si recomandarile in vigoare, cat si cu
necesitatea imbunatatirii costurilor de exploatare, mentenanta, revizie si reparatie, respectiv, astfel
incat sa previna ranirea calatorilor si a personalului de tren in caz de accidente sau incidente
feroviare.

Alte amenaijari interioare ale EMU-MB

Constructia toaletelor si a interioarelor salonului de calatori va fi modulara, compozita, estetica,
usor de curatat, simpla, fara unghiuri drepte si trepte.

Apa uzata trebuie colectata intr-un recipient etans, ce poate fi golit cu usurinta pe ambele parti ale
vagonului. Capacitatea rezervorului de deseuri trebuie sa fie de o dimensiune adecvata, fara a fi
necesara golirea frecventa. Se va prevedea un sistem de protectie la inghet a instalatiei de apa
necesara utilizarii in conditii normale a toaletei.

Toaletele vor avea sisteme independente de ventilatie.

EMU-MB va fi prevazut cu sistem de transmitere a datelor de tip WiFi pentru calatori (dimensionat
pentru incarcarea nominala).



Fiecare vagon din compunerea fixa a EMU-MB va avea prevazut la fiecare intrare pentru calatori un
spatiu pentru aparatele de validare a biletelor de calatorie, iar pentru automatul de vandut bilete,
un spatiu pe unitatea EMU-MB.

USILE DE ACCES

n proiectarea EMU-MB in ceea ce priveste numdrul si tipul usilor de acces, furnizorul va trebuie s3
tind cont de tipul serviciului pentru care este destinat vehiculul, respectiv cel metropolitan (cu un
flux mare si frecvent de imbarcare-debarcare a calatorilor. Usile de acces ale EMU-MB vor avea
urmatoarele functii:
a. Vor bloca accesul mentinand caracteristicile caroseriei referitoare la gabarit, actiunea factorilor
externi/interni si design;
b. Vor permite imbarcarea/debarcarea in siguranta al cadlatorilor intre peron si unitatea EMU-MB.
Sistemul de comanda a usilor de acces trebuie sa permita mecanicului de locomotiva sa
deschida/inchida usile selectand partea pe care se afla la peronul, si sa blocheze toate usile de acces
(de pe ambele parti) Thainte de plecarea EMU-MB. Usile de acces trebuie mentinute inchise si
blocate pana in momentul comenzii de deschidere selectiva activata de mecanicul de locomotiva.
Tn eventualitatea in care sistemul de comand3 a usilor de acces nu mai este alimentat cu energie
electrica, usile trebuie sa fie mentinute blocate de mecanismul de blocare. Comanda de inchidere si
blocare a usilor trebuie sa se producad automat inainte ca EMU-MB sa atinga viteza de 5[km/h].
EMU-MB trebuie sa fie prevazut cu sisteme de comanda a eliberarii usilor, care sa permita
mecanicului de locomotiva deblocarea usilor in mod independent pe fiecare parte, facand posibila
deschiderea locala a acestora de catre calatori.
Usile de acces vor fi de tip (louvoyant) culisat, cu sistem de actionare electricd, pneumatica sau de
alta natura — in functie de proiectul adoptat de furnizor si vor fi plasate pe ambele parti ale EMU-
MB, cu posibilitatea de acces a persoanelor cu mobilitate redusa. Usile vor fi realizate in
conformitate cu cerintele fisei UIC 560.
Usile de acces vor avea ferestre.
in ceea ce priveste atadt numdarul cat si amplasarea usilor de acces ale EMU-MB, furnizorul are
libertatea de a alege si respectiv a propune solutia tehnica rezultata din proiectul propriu, solutie ce
trebuie sa respecte cerintele STl ,,LOC & PAS” si STI ,,PRM” privind accesul si evacuarea in conditii
de siguranta a calatorilor, a personalului de exploatare si deservire a EMU-MB.
Indiferent de numarul de usi de acces propus in oferta tehnica, furnizorul va respecta prevederile
legislatiei in vigoare cu privire la accesul/evacuarea in/din EMU-MB, atat in conditii normale de
exploatare, precum si in situatiile de urgenta (accidente, avarii etc.).
Usile de acces trebuie sa se deschida automat daca in timpul secventei de inchidere/deschidere
exista un obstacol in planul de inchidere.
Usile de acces trebuie sa fie prevazute cu protectie la strangere intre elementele culisante,
strangerea maxima fiind in conformitate cu prevederile SR EN 14752.

FERESTRELE

Fiecare vagon in dreptul salonului de calatori pe fiecare parte, va fi prevazut pe fiecare parte laterala
cu cel putin o fereastra care permite, prin spargere, evacuarea calatorilor in caz de urgenta.

in cabina de conducere, ferestrele laterale se deschid spre interior prin rotirea unor balamale
verticale, sau prin culisare.



Toate ferestrele EMU-MB vor fi realizate din sticla securizata, rezistente la praf, vant, apa, substante
de spalare si la actiunea mecanica a periei de spalat a instalatiilor de spalare, in conformitate cu fisa
UIC 560.

Toate ferestrele laterale vor fi din geam dublu.

SISTEMUL DE INTERCOMUNICATIE A EMU-MB

Sistemul de intercomunicatie a unei unitati EMU-MB va permite traficul intre vagoane la circulatia
in curba cu razele de rulare minime impuse si va proteja calatorii iTmpotriva prinderii accidentale
intre elementele mobile.

Burdufurile de intercomunicatie vor fi:

a. Rezistente atat mecanic cat si la intemperii;

b. Etanse;

c. Usor de asamblat si demontat;

d. Usor de intretinut.

Durata de viata a coridorului de intercomunicatie (excluzand burduful) trebuie sa fie egalul cu durata
de viata a EMU-MB.

CABINA DE CONDUCERE

Cabinele si posturile de conducere ale EMU-MB vor fi amenajate pentru conducerea in pozitia
centrald, in stanga sau in dreapta din punct de vedere transversal, in functie de designul adoptat de
furnizor, cu respectarea tuturor normelor legate de ergonomie si a STl relevante.

Cabinele de conducere vor fi prevazute cu doua scaune pentru personalul de locomotiva, respectiv
unul pentru mecanicul de locomotiva si celdlalt pentru cazurile de Tnsotire sau in care conducerea
EMU-MB se efectueaza in echipa completa.

Scaunul mecanicului de locomotiva va fi ergonomic, reglabil pe verticala/longitudinal si rotativ in
planul orizontal la 90° si va permite acestuia sa efectueze toate activitatile normale de conducere in
pozitia asezat si sa acceseze toate comenzile de pe pupitru, tindnd seama de dimensiunile
antropometrice ale mecanicului.

Scaunul mecanicului si scaunul mecanicului ajutor nu trebuie sa constituie obstacole care sa
impiedice autoevacuarea rapida din cabind a personalului de locomotiva in caz de urgenta.
Amplasarea pupitrului de conducere, a celor doua scaune, precum si a altor elemente din cabina
EMU-MB trebuie conceputa astfel incat sa nu ingreuneze deplasarea personalului de locomotiva in
cabina si sa nu obtureze partial accesul la usile de acces din exterior sau de la salonul de calatori.
Suprafetele pupitrului vor fi mate, nu vor fi reflectorizante si vor avea muchiile si colturile rotunjite.

APARATELE DE CUPLARE

Aparatele de cuplare de la capetele unitatii EMU-MB trebuie sa permita interactiunea mecanica,
electrica si pneumatica pentru situatia in care se va circula cu doua sau mai multe EMU-MB cuplate
(Tn mod de exploatare multipla). De asemenea, EMU-MB vor fi prevazute cu cupla intermediara (de
adaptare la cupla UIC cu carlig) pentru situatii de urgenta.

Cupla automata centrala poate fi utilizata daca este necesar (pentru cuplarea cu o alta unitate EMU-
MB in modul de exploatare multipla sau pentru remorcarea de urgenta cu vehicul de ajutor).



Cupla dintre vagoanele care formeaza prin compunere fixa o unitate EMU-MB va fi de tip
semipermanent/semirigid, in functie de proiectul furnizorului.

Cuplarea intre doua unitati EMU-MB se va face automat la o vitezd de maxim 10 km/h, ambele
unitati EMU-MB fiind situate pe o linie in aliniament si la o viteza de max. 5 km/h cu ambele EMU-
MB situate pe o linie, in curba, avand o raza de pana la minim 150 m.

Decuplarea se va face automat din cabina de conducere activa si doar in stationare. Daca decuplarea
automata nu functioneaza, decuplarea se va putea efectua manual, din exteriorul cuplei. Pentru a
avea acces la dispozitivul de decuplare manuald, acesta va fi montat astfel incat sa permita accesul
personalului la dispozitivul de decuplare manuala in deplina siguranta. Decuplarea a doua unitati
EMU-MB trebuie sa fie posibila din cabina activa a mecanicului in orice pozitie a trenului.

SISTEMUL DE FRANARE

Sistemul de franare al EMU-MB trebuie sa asigure reducerea vitezei, oprirea in limita distantei de
franare maxime admise precum si imobilizarea pe liniile in declivitate cu valoare maxima.

Sistemul de franare al EMU-MBuvtrebuie sa indeplineasca cerintele fiselor UIC 540, 541-03, 541-04,
541-3, 541-5, 544-2, standardelor SR EN 286-2, SR EN 13445-1 si STI ,,LOC & PAS”.

Sistemul de franare al EMU-MB trebuie sa aiba in vedere actiuni de franare si slabire succesive ale
franei, fara a intra in domeniul de epuizare.

Regimurile de franare

Sistemul de comanda al franarii EMU-MB trebuie sa aiba trei regimuri, dupa cum urmeaza:

a. Frana de urgenta: presupune aplicarea unei forte de franare predefinite in cel mai scurt timp
pentru a opri EMU-MB sau trenul format din EMU-MB. in conditii de franare de urgents, frana
pneumatica, electrodinamica si electromagnetica de cale (daca existd) sunt actionate pana la
forta maxima posibila. Dispozitivele de anti-blocare a ortilor si cele de compensare a incarcarii
sunt Tn functiune. Daca echipamentul de tractiune si de franare este controlat prin micro-
procesor, furnizorul trebuie sa asigure faptul ca cerintele franarii de urgenta sunt indeplinite
intotdeauna, indiferent de situatia micro-procesoarelor de control. Frana de urgenta va fi
comandata prin:

- actiunea mecanicului (controlerul de bord);

- sistemul de supervizare a vigilentei mecanicului;

- deschiderea necomandata a unei usi de acces calatori;

- actionarea semnalului de alarma de catre calatoriin cel mult 50 de metri de la plecarea EMU-
MB din statia CF;

b. Frana de serviciu: presupune aplicarea unei forte de franare ajustabile pentru a controla viteza
EMU-MB sau a trenului format din EMU-MB, inclusiv oprirea si imobilizarea temporara. in
conditiile franarii de serviciu, forta de franare comandata este furnizata folosind la maximum
forta de franare electrodinamica. Daca este necesar, aceasta forta de franare electrodinamica
poate fi completata de o forta de franare mecanica. Daca eficienta franei electrodinamice este
redusd in functie de vitezd, in compensare frAna mecanica furnizeaza forta de franare cerutd. in
cazul in care franarea electrodinamica nu functioneaza automat se va comuta pe franarea
electropneumatica sau pneumatica. Dispozitivele de anti-blocare a rotilor si cele de compensare
a Incarcarii sunt in functiune;



c. Frana de stationare: presupune aplicarea unei forte de franare pentru a mentine EMU-MB sau
trenul format din doua sau mai multe EMU-MB cuplate permanent in modul de comanda
multipla, imobilizat in pozitie stationara, fara a fi activat/pornit EMU-MB.

TIPURILE DE FRANA

Frana pneumatica automata sau frana de siguranta

Frana de siguranta va fi comandata de la un buton de tip ciuperca rosie de pe pupitru, care
functioneaza prin apasare sau la ruperea buclei de siguranta (decuplarea necomandata unui vagon
sau decuplarea necomandata a unei EMU-MB in cazul modului de exploatare multipla).

Aceasta franare va comanda forta maxima de franare a franei mecanice. Dispozitivul de anti-blocare
a rotilor va fi in functiune.

Frana electro-pneumatica automata EP

in situatia in care din cauze tehnice frana electro-pneumaticd nu mai functioneazi, frana
pneumaticd va asigura drumul de franare necesar (fira alterarea performantelor de franare). in
procesul de franare, frana electro-pneumatica poate actiona combinat si simultan cu frana electro-
dinamica, in functie de proiectul adoptat de furnizor.

Frana electrica recuperativa si/sau reostatica

EMU-MB va fi echipata cu sistem de franare electrica cu recuperarea energiei cinetice de franare,
care va fi transformata in energie electrica.

Optional, EMU-MB poate avea si optiunea de franare reostatica, pentru cazurile in care nu este
necesara recuperarea energiei electrice din franarea electrica si intoarcerea acesteia in subsistemul
fix ,energie”.

Energia furnizata din franare recuperativa poate fi reutilizata si in circuitele EMU-MB in scopul
imbunatatirii eficientei energetice.

Frana electrica va fi prioritara celei de frictiune si folosirea integrala a capacitatii sale se va face
pentru realizarea tuturor gradelor franarii de serviciu. Obiectivul este utilizarea franarii recuperative
la maximum posibil pentru a reduce uzura la franele cu frictiune.

Frana de stationare

Pentru mentinerea pe loc a EMU-MB se va prevedea un numar de cilindri de frana cu sistem de
blocare (resort de acumulare) incorporat. Numarul cilindrilor va asigura mentinerea EMU-MB cu
sarcina utila exceptionald, franata pe o panta de 35[%o0]. Comanda franei de stationare poate fi
facuta din ambele cabine de conducere ale EMU-MB.

Se va prevedea posibilitatea deblocarii manuale a franei de stationare chiar si in situatia inexistentei
aerului comprimat de comanda cilindrilor cu resort de acumulare. Sistemul de deblocare manuala a
franei de stationare trebuie semnalizata pe partile laterale ale EMU-MB. De asemenea, intrarea in
functiune a franei va fi semnalizata corespunzator mecanicului de locomotiva prin sistemul de
monitorizare. Eficacitatea franei de stationare trebuie sa fie conforma cerintelor fisei UIC 544-1.

n cazul perturbdrii sau al intreruperii sistemului de tractiune, trebuie s3 fie posibild mentinerea in
pozitie stationara a EMU-MB cu sarcind maxima pe o panta de 35[%o], prin utilizarea doar a franei
de frictiune a principalului sistem de franare, timp de cel putin doua ore.



SEMNALUL DE ALARMA AL CALATORILOR/ DISPOZITIVE DE COMUNICARE PENTRU CALATORI

Fiecare incapere a interiorului EMU-MB, fiecare vestibul de intrare si toate celelalte zone separate
destinate calatorilor trebuie sa fie dotate cu cel putin un dispozitiv de alarma vizibil si semnalat in
mod clar, pentru a informa mecanicul de locomotiva in eventualitatea unui pericol.

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

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

Un dispozitiv amplasat in fiecare cabina de conducere trebuie sa permita mecanicului sa confirme
faptul ca a fost informat in legatura cu semnalul de alarma. Confirmarea mecanicului de locomotiva
trebuie sa fie sesizabila in locul unde a fost declansat semnalul de alarma si sa opreasca semnalul
acustic in cabina de conducere.

SISTEMUL DE RADIOCOMUNICATIE

EMU-MB va fi echipata cu sistem de radiocomunicatie compatibil cu reteaua feroviara CFR, amplasat
in fiecare cabina de conducere.

Pe langa sistemul mentionat anterior, EMU-MB va fi echipat in fiecare cabina de conducere cu statie
radio portabild, care va fi de asemenea compatibila cu reteaua feroviara CFR.

CONSUMUL DE ENERGIE

EMU-MB va fi echipata cu un sistem, accesibil vizual, de masurare a energiei de la bord preluate de
la sau returnate (in timpul franarii electrice cu recuperare) catre subsistemul fix ,,energie”.

SISTEM DINAMIC DE INFORMARE A CALATORILOR

Fiecare modul al trenului va fi echipat cu Sistem de informare dinamica a calatorilor (audio-vizual),
conform cerintei beneficiarului.



