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ENTSCHEIDUNGEN UND BESCHLUSSE

KOMMISSION

ENTSCHEIDUNG DER KOMMISSION

vom 20. Dezember 2007

iiber die technische Spezifikation fiir die Interoperabilitit des Teilsystems ,Infrastruktur” des
transeuropdischen Hochgeschwindigkeitsbahnsystems

(Bekannt gegeben unter Aktenzeichen K(2007) 6440)

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

(2008/217EG)

DIE KOMMISSION DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFTEN —

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europiischen
Gemeinschaft,

gestiitzt auf die Richtlinie 96/48/EG des Rates vom 23. Juli 1996
tiber die Interoperabilitdt des transeuropaischen Hochgeschwin-
digkeitsbahnsystems (1), insbesondere auf Artikel 6 Absatz 1,

in Erwidgung nachstehender Griinde:

(1)

()
)

Nach Artikel 2 Buchstabe ¢ und Anhang II der Richt-
linie 96/48/EG wird das transeuropdische Hochgeschwin-
digkeitsbahnsystem in strukturelle und funktionelle Teil-
systeme unterteilt, zZu denen auch ein
Teilsystem Infrastruktur gehort.

In der Entscheidung 2002/732[EG (*) der Kommission
wurde die erste technische Spezifikation fir die Inter-
operabilitdt (TSI) des Teilsystems Infrastruktur des transeu-
ropéischen Hochgeschwindigkeitsbahnsystems festgelegt.

Die erste TSI muss unter Beriicksichtigung des technischen
Fortschritts und der seit ihrer Anwendung gewonnenen
Erfahrungen tiberarbeitet werden.

Die AEIF hatte als gemeinsames Gremium den Auftrag
erhalten, die erste TSI zu tiberarbeiten und zu dndern. Die
Entscheidung 2002/732[EG sollte daher durch die vor-
liegende Entscheidung ersetzt werden.

ABL L 235 vom 17.09.1996, S. 6. Zuletzt geindert durch die

Richtlinie 2007/32/EG (ABL. L 141 vom 2.6.2007, S. 63).
ABL L 245 vom 12.09.2002, S. 143.

)

Der TSI-Uberarbeitungsentwurf wurde von dem nach der
Richtlinie 96/48EG eingerichteten Ausschuss gepriift.

Diese TSI sollte unter bestimmten Voraussetzungen fiir
neue oder umgeriistete und erneuerte Infrastruktur gelten.

Die Bestimmungen anderer einschligiger TSI die auf
Infrastruktur-Teilsysteme anwendbar sein konnten, bleiben
unberiihrt.

Die erste TSI fur das Teilsystem ,Infrastruktur” trat 2002 in
Kraft. Aufgrund bestehender vertraglicher Verpflichtungen
sollten neue Infrastruktur-Teilsysteme oder Interoperabili-
taitskomponenten bzw. ihre Erneuerung und Umriistung
Gegenstand einer Konformititsbewertung gemdfl den
Bestimmungen der ersten TSI sein. Ferner sollte die erste
TSI weiterhin fiir Instandhaltungsarbeiten und den im Zuge
von Instandhaltungsarbeiten vorgenommenen Austausch
von Bauteilen des Teilsystems und Interoperabilititskom-
ponenten gelten, die gemifl der ersten TSI zugelassen
wurden. Die Entscheidung 2002/732/EG sollte deshalb fiir
Instandhaltungsarbeiten im Zusammenhang mit Vorhaben,
die gemdff der TSI im Anhang zu dieser Entscheidung
genehmigt wurden, sowie fiir Vorhaben, die den Neubau
einer Strecke oder die Erneuerung bzw. die Umriistung
einer bestehenden Strecke betreffen und die zum Zeitpunkt
der Notifizierung der vorliegenden Entscheidung in einem
fortgeschrittenen Entwicklungsstadium oder Gegenstand
eines in der Durchfithrung befindlichen Vertrages sind,
weiterhin gelten. Um hinsichtlich Geltungsbereich und
Anwendbarkeit die Unterschiede zwischen der ersten und
der neuen TSI im Anhang zu dieser Entscheidung zu
bestimmen, tibermitteln die Mitgliedstaaten innerhalb von
sechs Monaten nach Wirksamwerden dieser Entscheidung
eine Liste der Teilsysteme und Interoperabilititskomponen-
ten, fiir die die erste TSI weiterhin gilt.
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(11)

(12)

(14)

(16)

Die Unterbaugruppe ,schotterloser Oberbau“ des Infra-
struktur-Teilsystems wird fiir die Zwecke dieser TSI als
yJinnovative Losung* definiert. Die Moglichkeit, den ,schot-
terlosen Oberbau“ als ,erprobte Losung” zu definieren,
sollte in Zukunft jedoch in Betracht gezogen werden.

Diese TSI schreibt keine bestimmten Technologien oder
technischen Losungen vor, sofern dies fiir die Interoperabi-
litat des transeuropdischen Hochgeschwindigkeitsbahnsys-
tems nicht unbedingt erforderlich ist.

Diese TSI erlaubt es, Interoperabilititskomponenten fiir
eine begrenzte Zeit ohne Zertifizierung in Teilsysteme
einzubeziehen, sofern bestimmte Bedingungen erfiillt
werden.

In der aktuellen Fassung dieser TSI werden nicht alle
grundlegenden Anforderungen erschopfend behandelt.
Gemif Artikel 17 der Richtlinie 96/48/EG werden nicht
behandelte Aspekte in Anhang H dieser TSI als ,offene
Punkte® eingestuft. Gemaf Artikel 16 Absatz 3 der
Richtlinie 96/48/EG iibermitteln die Mitgliedstaaten den
anderen Mitgliedstaaten und der Kommission ein Ver-
zeichnis ihrer technischen Vorschriften, die fiir die ,offenen
Punkte“ relevant sind, sowie der fiir deren Konformititsbe-
wertung zu verwendenden Verfahren.

Hinsichtlich der in Kapitel 7 dieser TSI beschriebenen
Sonderfille teilen die Mitgliedstaaten den anderen Mitglied-
staaten und der Kommission die fur die Konformitatsbe-
wertung zu verwendenden Verfahren mit.

Der Eisenbahnverkehr wird derzeit nach bestehenden
nationalen, bilateralen, multilateralen oder internationalen
Ubereinkiinften abgewickelt. Es ist wichtig, dass diese
Ubereinkiinfte laufenden und kiinftigen Fortschritten in
Richtung groferer Interoperabilitit nicht im Wege stehen.
Deshalb miissen diese Ubereinkiinfte von der Kommission
gepriift werden, um zu ermitteln, ob die TSI, die Gegen-
stand dieser Entscheidung ist, entsprechend gedndert
werden muss.

Die TSI beruht auf dem besten zum Zeitpunkt der
Ausarbeitung des betreffenden Entwurfs verfiigbaren Sach-
verstand. Um weiterhin Innovation férdern und gewonne-
nen Erfahrungen Rechnung tragen zu konnen, sollte die
beigefiigte TSI regelmifig tiberarbeitet werden.

Diese TSI ldsst innovative Losungen zu. Werden innovative
Losungen vorgeschlagen, so muss der Hersteller oder der
Auftraggeber die Abweichung vom relevanten Abschnitt
der TSI angeben. Die Europdische Eisenbahnagentur wird
geeignete funktionelle Spezifikationen und Schnittstellen-
spezifikationen dieser Losung festlegen und die Bewer-
tungsmethoden erstellen.

(17) Die Bestimmungen dieser Entscheidung stehen mit der
Stellungnahme des gemafd Artikel 21 der Richtlinie 96/48/
EG des Rates eingesetzten Ausschusses im Einklang —

HAT FOLGENDE ENTSCHEIDUNG ERLASSEN:

Artikel 1

Die Kommission erldsst hiermit eine technische Spezifikation fiir
die Interoperabilitit (nachfolgend ,TSI%) des Teilsystems ,Infra-
struktur® des transeuropdischen Hochgeschwindigkeitsbahnsys-
tems.

Die TSI steht im Anhang dieser Entscheidung.

Artikel 2

Diese TSI gilt fur alle neue, umgeriistete oder erneuerte
Infrastruktur des transeuropaischen Hochgeschwindigkeitsbahn-
systems nach der Beschreibung in Anhang I der Richtlinie 96/48/
EG.

Artikel 3

(1) Fir die in Anhang H der TSI als ,offene Punkte”
eingestuften Fragen gelten die in dem Mitgliedstaat, der die
Inbetriebnahme der hier behandelten Teilsysteme genehmigt,
angewandten technischen Vorschriften als die Bedingungen, die
bei der Priifung der Interoperabilitit im Sinne von Artikel 16
Absatz 2 der Richtlinie 96/48/EG erfiillt werden miissen.

(2) Jeder Mitgliedstaat notifiziert den anderen Mitgliedstaaten
und der Kommission innerhalb von sechs Monaten nach
Notifizierung dieser Entscheidung:

(@) die Aufstellung der in Absatz 1 genannten technischen
Vorschriften,

(b) die Konformititsbewertungs- und Priifverfahren, die bei der
Durchfiihrung dieser Vorschriften anzuwenden sind,

(c) die Stellen, die er fur die Durchfithrung dieser Konformi-
tiatsbewertungs- und Priifverfahren benennt.

Artikel 4

(1) Beziiglich der in Kapitel 7 dieser TSI beschriebenen
,Sonderfille“ sind die in den Mitgliedstaaten geltenden Konfor-
mitdtsbewertungsverfahren anzuwenden.

(2) Jeder Mitgliedstaat notifiziert den anderen Mitgliedstaaten
und der Kommission innerhalb von sechs Monaten nach
Notifizierung dieser Entscheidung:

(@) die Konformititsbewertungs- und Priifverfahren, die bei der
Durchfithrung dieser Vorschriften anzuwenden sind,

(b) die Stellen, die er fur die Durchfithrung dieser Konformi-
tatsbewertungs- und Priifverfahren benennt.
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Artikel 5

Die TSI sieht einen Ubergangszeitraum vor, in dem Inter-
operabilitdtskomponenten als Teil des Teilsystems konformitits-
bewertet und zertifiziert werden konnen. Wihrend dieser
Ubergangszeit teilen die Mitgliedstaaten der Kommission mit,
welche Interoperabilititskomponenten auf diese Weise bewertet
wurden, damit der Markt fur Interoperabilititskomponenten
sorgfaltig iberwacht und gefordert werden kann.

Artikel 6

Die Entscheidung 2002/732/EG wird aufgehoben. Sie gilt jedoch
weiterhin fiir Instandhaltungsarbeiten im Zusammenhang mit
Vorhaben, die gemifl der TSI in ihrem Anhang genehmigt
wurden, sowie fiir Vorhaben, die den Neubau einer Strecke oder
die Erneuerung bzw. die Umriistung einer bestehenden Strecke
betreffen und die zum Zeitpunkt der Notifizierung der vor-
liegenden Entscheidung in einem fortgeschrittenen Entwick-
lungsstadium oder Gegenstand eines in der Durchfithrung
befindlichen Vertrages sind.

Innerhalb von sechs Monaten nach Wirksamwerden dieser
Entscheidung wird der Kommission eine Liste der Teilsysteme
und Interoperabilititskomponenten iibermittelt, fir die die
Entscheidung 2002/732[EG weiterhin gilt.

Artikel 7
Die Mitgliedstaaten notifizieren der Kommission innerhalb von

sechs Monaten nach Inkrafttreten der beigefiigten TSI folgende
Ubereinkiinfte:

(@ nationale, bilaterale oder multilaterale Vereinbarungen
zwischen  Mitgliedstaaten ~ und  Eisenbahnverkehrs-

unternehmen oder Infrastrukturbetreibern, die auf
begrenzte oder unbegrenzte Zeit und aufgrund der
spezifischen oder ortlichen Eigenheiten des beabsichtigten
Zugverkehrs abgeschlossen wurden,

(b) Dbilaterale oder multilaterale Vereinbarungen zwischen
Eisenbahnverkehrsunternehmen,  Infrastrukturbetreibern
oder Mitgliedstaaten, durch die ein erhebliches Maff an
lokaler oder regionaler Interoperabilitit erzielt wird,

(c) internationale Vereinbarungen zwischen einem oder meh-
reren Mitgliedstaaten und mindestens einem Drittland, oder
zwischen Eisenbahnverkehrsunternehmen oder
Infrastrukturbetreibern in Mitgliedstaaten und mindestens
einem Eisenbahnverkehrsunternehmen oder Infrastruktur-
betreiber in einem Drittland, durch die ein erhebliches Mafd
an lokaler oder regionaler Interoperabilitit erzielt wird.

Artikel 8

Diese Entscheidung gilt ab dem 1. Juli 2008.

Artikel 9

Diese Entscheidung ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.

Briissel, den 20. Dezember 2007

Fiir die Kommission
Jacques BARROT

Vizeprdsident
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1.1

1.2

1.3

2.1.

EINLEITUNG
Technischer Anwendungsbereich
Gegenstand dieser TSI sind das Teilsystem Infrastruktur sowie teilweise das Teilsystem Instandhaltung des

transeuropdischen Hochgeschwindigkeitsbahnsystems. Diese Systeme sind in Anhang II Absatz 1 der
Richtlinie 96/48/EG, geandert durch die Richtlinie 2004/50/EG, aufgefiihrt.

Nach Anhang I der Richtlinie umfassen Strecken fiir Hochgeschwindigkeitsziige:

—  eigens fiir Hochgeschwindigkeitsziige gebaute Strecken, die fiir Geschwindigkeiten von im Allgemeinen
mindestens 250 km/h ausgelegt sind,

— eigens fur Hochgeschwindigkeitsziige ausgebaute Strecken, die fir Geschwindigkeiten von rund
200 km/h ausgelegt sind,

—  eigens fiir Hochgeschwindigkeitsziige ausgebaute Strecken, die aufgrund der sich aus der Topografie, der
Oberflachengestalt oder der stidtischen Umgebung ergebenden Zwinge von spezifischer Beschaffenheit
sind und deren Geschwindigkeit im Einzelfall angepasst werden muss.

In der vorliegenden TSI sind diese Strecken als Kategorie I, Kategorie II und Kategorie III klassifiziert.

Geografischer Anwendungsbereich

Der geografische Anwendungsbereich dieser TSI ist das transeuropdische Hochgeschwindigkeitsbahnsystem,
wie es in Anhang I der Richtlinie 96/48/EG, geindert durch die Richtlinie 2004/50/EG, beschrieben ist.

Inhalt dieser TSI

Gemif$ Artikel 5 Absatz 3 der Richtlinie 96/48/EG, gedndert durch die Richtlinie 2004/50/EG, enthilt die
vorliegende TSI:

(@)  den vorgesehenen Anwendungsbereich (Kapitel 2);

(b)  die grundlegenden Anforderungen an das Teilsystem Infrastruktur (Kapitel 3) und seine Schnittstellen zu
anderen Teilsystemen (Kapitel 4);

(o)  die Festlegung der funktionellen und technischen Spezifikationen, denen das Teilsystem und seine
Schnittstellen zu anderen Teilsystemen entsprechen miissen (Kapitel 4);

(d)  die Interoperabilititskomponenten und Schnittstellen, die Gegenstand von européischen Spezifikationen
einschlielich européischer Normen sein miissen und die zur Verwirklichung der Interoperabilitit des
transeuropéischen Hochgeschwindigkeitsbahnsystems erforderlich sind (Kapitel 5);

(e)  fir jeden in Betracht kommenden Fall einerseits die Verfahren, die zur Bewertung der Konformitit oder
der Gebrauchstauglichkeit der Interoperabilititskomponenten verwendet werden miissen, sowie
andererseits das EG-Priifverfahren fiir die Teilsysteme (Kapitel 6);

(f)  die Strategie zur Umsetzung dieser TSI (Kapitel 7);

(@) fiir das betreffende Personal die beruflichen Qualifikationen und die Bedingungen fiir Sicherheit und
Gesundheitsschutz am Arbeitsplatz, die fiir den Betrieb und die Instandhaltung des Teilsystems sowie fiir
die Umsetzung der TSI erforderlich sind (Kapitel 4).

Gemif$ Artikel 6 Absatz 3 der Richtlinie konnen fiir jede TSI Sonderfille vorgesehen werden; diese sind in
Kapitel 7 aufgefiihrt.

Zudem umfasst die vorliegende TSI in Kapitel 4 auch Betriebs- und Instandhaltungsvorschriften fiir den in 1.1
und 1.2 genannten Anwendungsbereich.

DEFINITION DES BEREICHS INFRASTRUKTUR/ANWENDUNGSBEREICH
Definition des Bereichs Infrastruktur

Diese TSI behandelt den Bereich Infrastruktur, zu dem Folgendes gehort:

—  das strukturelle Teilsystem Infrastruktur;
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—  der Teil des funktionellen Teilsystems Instandhaltung, der fir das Teilsystem Infrastruktur relevant ist;

—  diejenigen festen Installationen des funktionellen Teilsystems Fahrzeuginstandhaltung, die fiir Wartungs-
aufgaben relevant sind (d. h. Waschanlagen, Sand- und Wasserversorgung, Betankungsanlagen und
Anschliisse fir fest montierte Zugtoilettenentleerungsanlagen).

Zu dem strukturellen Teilsystem Infrastruktur des transeuropdischen Hochgeschwindigkeitsbahnsystems
gehoren die Gleise, Weichen und Kreuzungen der Hochgeschwindigkeitsstrecken in dem in Kapitel 1
ausgefithrten Umfang. Diese Gleise sind im Infrastrukturregister des betreffenden Streckenabschnitts
aufgefiihrt.

Das strukturelle Teilsystem Infrastruktur enthalt aufierdem:
—  Bauwerke, welche die Gleise tragen oder schiitzen;

—  Gleisnahe Anlagen und Ingenieurbauwerke, die sich auf die Interoperabilitit der Bahn auswirken
konnten;

—  Fahrgastbahnsteige und die sonstige Bahnhofsinfrastruktur, die sich auf die Interoperabilitit der Bahn
auswirken konnte;

—  Innerhalb des Teilsystems erforderliche Vorkehrungen zum Schutz der Umwelt;

—  Vorkehrungen zur Gewdhrleistung der Fahrgastsicherheit im Falle einer Einschrinkung der Betriebs-
qualitdt.

Funktionen und Aspekte des Bereichs innerhalb des Anwendungsbereichs dieser TSI

Im Folgenden werden dicjenigen Aspekte des Bereichs Infrastruktur, die fiir das transeuropiische
Hochgeschwindigkeitsbahnsystem von Bedeutung sind, anhand der Funktionen beschrieben, die dieser Bereich
bieten soll, und unter Beriicksichtigung der im Zusammenhang mit ihnen jeweils angewandten Prinzipien.
Fithren des Zuges

Gleise

Das Gleis bildet das mechanische Fithrungssystem fur die Fahrzeuge. Seine Kennwerte ermoglichen es den

Ziigen, die der TSI Fahrzeuge des Hochgeschwindigkeitsbahnsystems entsprechen, unter Aufrechterhaltung des
gewiinschten Sicherheitsniveaus und des spezifizierten Fahrverhaltens zu fahren.

Die Spurweite sowie die Beziehung zwischen den Rddern und Schienen, die miteinander in Kontakt kommen,
sind so definiert, dass die Kompatibilitdt der Infrastruktur mit dem Teilsystem Fahrzeuge gewahrleistet ist.

Weichen und Kreuzungen

Weichen, Kreuzungen und Kreuzungsweichen miissen den entsprechenden fir die Gleise festgelegten
Spezifikationen sowie den FunktionsmafSen im Entwurf entsprechen, um die technische Kompatibilitit mit den
Ziigen zu ermoglichen, die der TSI Fahrzeuge des Hochgeschwindigkeitsbahnsystems entsprechen.

Abstellgleise

Abstellgleise miissen nicht alle Merkmale des Gleises erfiillen. Die Abstellgleise miissen jedoch bestimmten, in
Kapitel 4 aufgefithrten Anforderungen entsprechen, um die technische Kompatibilitit mit Ziigen zu
ermoglichen, die der TSI Fahrzeuge des Hochgeschwindigkeitsbahnsystems entsprechen.

Aufnahme der Lasten aus dem Zugverkehr

Gleise und Weichen und Kreuzungen

Die von den Fahrzeugen auf das Gleis einwirkenden Krifte, von denen sowohl die Sicherheit gegen Entgleisung
als auch die geforderten Gleisfestigkeitsmerkmale abhingen, beruhen ausschlieflich auf dem Zusammenspiel

von Rédern und Schienen sowie auf entsprechenden Bremsausriistungen, wenn diese direkt auf die Schienen
wirken.

Diese Krifte umfassen vertikale Beanspruchungen, Querbeanspruchungen und Lingsbeanspruchungen.

Fiir jede dieser drei Beanspruchungen sind ein oder mehrere charakteristische Kriterien fiir die mechanische
Wechselwirkung zwischen Fahrzeug und Gleis als Grenzwert, der vom Fahrzeug nicht tiberschritten werden
darf, beziehungsweise umgekehrt als Mindestbeanspruchung definiert, der das Gleis standhalten muss. In
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Anwendung von Artikel 5 Absatz 4 der Richtlinie 96/48/EG, gedndert durch die Richtlinie 2004/50/EG, stellen
diese Kriterien kein Hindernis fiir die Auswahl hoherer Grenzwerte dar, die sich fiir den Verkehr anderer Ziige
als notwendig erweisen konnten. Diese charakteristischen Sicherheitskriterien fiir die Wechselwirkung
zwischen Fahrzeug und Gleis stellen die Schnittstellen mit dem Teilsystem Fahrzeuge dar.

Gleistragende Bauwerke

Neben den bereits beschriebenen Beanspruchungen von Gleisen sowie Weichen und Kreuzungen hat der
Betricb von Ziigen mit hohen Geschwindigkeiten in Abhingigkeit von der Wiederholfrequenz der
Fahrzeugachslasten einen entscheidenden Einfluss auf das dynamische Verhalten von Eisenbahnbriicken, und
diese stellen eine Schnittstelle mit dem Teilsystem Fahrzeuge dar.

Ungehinderte und sichere Durchfahrt eines Zuges innerhalb eines bestimmten Lichtraumes
Lichtraumprofil und Gleisabstinde

Das Lichtraumprofil und der Abstand zwischen den Gleisachsen bestimmen im Wesentlichen den Abstand
zwischen den Fahrzeugbegrenzungslinien, dem Stromabnehmer und den gleisnahen Anlagen sowie bei
Zugbegegnungen zwischen den Fahrzeugen selbst. Neben den erforderlichen Anforderungen, um zu
verhindern, dass die Fahrzeuge das Lichtraumprofil verletzen, ermoglichen diese Schnittstellen auch die
Ableitung der aerodynamischen Seitenkrifte, die auf die Fahrzeuge und — durch Wechselwirkung — die festen
Anlagen wirken.

Ingenieurbauwerke und gleisnahe Anlagen

Ingenieurbauwerke und gleisnahe Anlagen miissen den Anforderungen beziiglich des Lichtraumprofils
entsprechen.

Die aerodynamischen Krifte, die auf manche gleisnahen Anlagen wirken, sowie die Druckschwankungen in
Tunneln hiangen von den aerodynamischen Eigenschaften der Ziige ab, die der TSI fur Fahrzeuge des
Hochgeschwindigkeitsbahnsystems entsprechen, und stellen daher Schnittstellen zum Teilsystem Fahrzeuge dar.

Die Druckschwankungen, denen die Fahrgiste beim Durchfahren von Tunneln ausgesetzt sein konnen, hingen
hauptsichlich von der Fahrgeschwindigkeit, dem Querschnitt, der Linge und der aerodynamischen Form der
Ziige sowie von der Linge und dem Querschnitt der Tunnel ab. Sie sind auf einen fiir die Gesundheit der
Fahrgiste akzeptablen Wert begrenzt und stellen somit eine Schnittstelle zum Teilsystem Fahrzeuge dar.

Einsteigen und Aussteigen der Fahrgiste beim Halt der Ziige in Bahnhofen

Fahrgastbahnsteig

Das Teilsystem Infrastruktur beinhaltet die Einrichtungen, die den Fahrgisten den Zugang zu den Ziigen
ermoglichen, d. h. Bahnsteige und deren Ausstattung. Die Interoperabilitit des Teilsystems betrifft im

Wesentlichen die Hohe und Liange der Bahnsteige sowie die Druckverhiltnisse bei Zugdurchfahrten in
unterirdischen Bahnhofen. Diese Elemente stellen Schnittstellen mit dem Teilsystem Fahrzeuge dar.

Personen mit eingeschrinkter Mobilitit

Um den Zugang zum Schienenverkehr fiir Personen mit eingeschrinkter Mobilitit zu verbessern, sind
Vorkehrungen zur Erleichterung des Zugangs zu den offentlichen Bereichen der Infrastruktur, insbesondere zur
Schnittstelle Bahnsteig — Zug und fur eine Evakuierung im Falle von gefahrlichen Situationen zu treffen.
Gewihrleistung der Sicherheit

Die Sicherheit entlang der Strecke, der Schutz vor dem Eindringen von Fahrzeugen und der Schutz vor

Seitenwind bedingen Schnittstellen mit den Teilsystemen Fahrzeuge, Zugsteuerung, Zugsicherung und
Signalgebung sowie Betrieb.

Der Anwendungsbereich deckt auRerdem die Vorkehrungen ab, die fiir die Uberwachung und Instandhaltung
der Einrichtungen gemif$ den grundlegenden Anforderungen erforderlich sind.

Fiir eventuelle Storfille muss die Infrastruktur Sicherheitsvorrichtungen fiir die Bereiche der Bahnhofe und
Gleise aufweisen, die fiir Personen zugénglich sind.
Umweltschutz

Der Anwendungsbereich deckt die Vorkehrungen ab, die im Rahmen der Infrastruktur zum Schutz der Umwelt
erforderlich sind.
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Der Anwendungsbereich deckt diejenigen festen Anlagen ab, die fir die Wartung der Fahrzeuge erforderlich
sind (d. h. Waschanlagen, Sand- und Wasserversorgung, Betankungsanlagen und Anschliisse fiir fest montierte
Zugtoilettenentleerungsanlagen).

3. GRUNDLEGENDE ANFORDERUNGEN

3.1 Allgemeines
Im Anwendungsbereich der vorliegenden TSI gewihrleistet die Ubereinstimmung mit den Spezifikationen
gemifd
—  Kapitel 4 fiir die Teilsysteme
— und Kapitel 5 fiir die Interoperabilititskomponenten
durch ein positives Ergebnis der Bewertung der
—  Konformitit und/oder Gebrauchstauglichkeit der Interoperabilititskomponenten
— und der Priifung der Teilsysteme, wie in Kapitel 6 beschrieben,
die Erfullung der relevanten grundlegenden Anforderungen gemifs Abschnitt 3.2 und 3.3 dieser TSI
Dennoch ist, falls Teile der grundlegenden Anforderungen durch nationale Regeln abgedeckt sind wegen
— in der TSI beschriebener offener und zuriickgestellter Punkte,
—  Ausnahmen gemif Artikel 7 der Richtlinie 96/48/EG, gedndert durch die Richtlinie 2004/50/EG,
—  Sonderfillen gemdfl Abschnitt 7.3 der vorliegenden TSI,
die entsprechende Priifungsbewertung unter Verantwortung des betroffenen Mitgliedstaats gemaff den
geltenden Verfahren durchzufiihren.
Gemif$ Artikel 4 Absatz 1 der Richtlinie 96/48/EG, gedndert durch die Richtlinie 2004/50/EG, miissen das
transeuropaische Hochgeschwindigkeitsbahnsystem, seine Teilsysteme und seine Interoperabilititskomponen-
ten die grundlegenden Anforderungen, die in Anhang Il der Richtlinie in allgemeiner Form dargestellt sind,
erfiillen.

3.2. Grundlegende Anforderungen an den Bereich Infrastruktur
Die grundlegenden Anforderungen kénnen gemifl Anhang III der Richtlinie 96/48/EG, gedndert durch
Richtlinie 2004/50/EG, allgemeiner Art sein und fiir das gesamte transeuropiische Hochgeschwindigkeitsnetz
gelten oder spezielle Merkmale aufweisen, die fiir jedes Teilsystem und seine Komponenten spezifisch sind.
Die grundlegenden Anforderungen gemifd Anhang III der Richtlinie werden in den folgenden Abschnitten 3.2.1
und 3.2.2 zitiert:

3.2.1 Allgemeine Anforderungen

Anhang III der Richtlinie 96/48[EG, geindert durch Richtlinie 2004/50[EG, fithrt die wesentlichen
Anforderungen auf. Die fir diese TSI relevanten allgemeinen Anforderungen werden im Folgenden
wiedergegeben:

,1.1. Sicherheit

1.1.1. Die Planung, der Bau oder die Herstellung, die Instandhaltung und die Uberwachung der
sicherheitsrelevanten Bauteile, insbesondere derjenigen, die am Zugverkehr beteiligt sind, miissen die
Sicherheit auch unter bestimmten Grenzbedingungen auf dem fiir das Netz festgelegten Niveau halten.

1.1.2. Die Kennwerte des Rad-Schiene-Kontakts miissen die Kriterien der Laufstabilitit erfiillen, damit bei der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit eine sichere Fahrt gewahrleistet ist.
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1.2

1.3.

1.4.

1.4.1.

1.4.2.

1.4.3.

1.5.

Die verwendeten Bauteile miissen wihrend ihrer gesamten Betriebsdauer den spezifizierten gew6hn-
lichen oder Grenzbeanspruchungen standhalten. Durch geeignete Mittel ist sicherzustellen, dass sich die
Sicherheitsauswirkungen eines unvorhergesehenen Versagens in Grenzen halten.

Die Auslegung der ortsfesten Anlagen und der Fahrzeuge und die Auswahl der Werkstoffe miissen das
Entstehen, die Ausbreitung und die Auswirkungen von Feuer und Rauch im Fall eines Brandes in
Grenzen halten.

Die fiir die Betdtigung durch die Fahrgiste vorgeschenen Einrichtungen miissen so konzipiert sein, dass
sie deren Sicherheit nicht gefihrden, wenn sie in einer voraussehbaren Weise betitigt werden, die den
angebrachten Hinweisen nicht entspricht.

Zuverldssigkeit und Betriebsbereitschaft
Die Planung, Durchfithrung und Haufigkeit der Uberwachung und Instandhaltung der festen und

beweglichen Teile, die am Zugverkehr beteiligt sind, miissen deren Funktionsfihigkeit unter den
vorgegebenen Bedingungen gewahrleisten.

Gesundheit

. Werkstoffe, die aufgrund ihrer Verwendungsweise die Gesundheit von Personen, die Zugang zu ihnen

haben, gefihrden kénnen, diirfen in Ziigen und Infrastruktureinrichtungen nicht verwendet werden.

Die Auswahl, die Verarbeitung und die Verwendung dieser Werkstoffe miissen eine gesundheitsschad-
liche oder -gefdhrdende Rauch- und Gasentwicklung, insbesondere im Fall eines Brandes, in Grenzen
halten.

Umweltschutz

Die Umweltauswirkungen des Baus und Betriebs des transeuropiischen Hochgeschwindigkeitsbahn-
systems sind bei der Planung dieses Systems entsprechend den geltenden Gemeinschaftsbestimmungen
zu beriicksichtigen.

In Ziigen und Infrastruktureinrichtungen verwendete Werkstoffe miissen eine umweltschadliche oder
-gefahrdende Rauch- und Gasentwicklung, insbesondere im Fall eines Brandes, verhindern.

Fahrzeuge und Energieversorgungsanlagen sind so auszulegen und zu bauen, dass sie mit Anlagen,
Einrichtungen und offentlichen oder privaten Netzen, bei denen Interferenzen moglich sind,
elektromagnetisch vertraglich sind.

Technische Kompatibilitit

Die technischen Merkmale der Infrastrukturen und der ortsfesten Anlagen miissen untereinander und
mit denen der Ziige, die im transeuropiischen Hochgeschwindigkeitsbahnsystem verkehren sollen,
kompatibel sein.

Erweist sich die Einhaltung dieser Merkmale in bestimmten Teilen des Netzes als schwierig, so konnten
Zwischenl6sungen, die eine kiinftige Kompatibilitit gewahrleisten, eingefiithrt werden.”

Spezifische Anforderungen an die Infrastruktur

Anhang III der Richtlinie 96/48/EG, geindert durch Richtlinie 2004/50/EG, fithrt die wesentlichen
Anforderungen auf. Die spezifischen Anforderungen fiir die Bereiche Infrastruktur, Instandhaltung, Umwelt
und Betrieb, die fiir diese TSI relevant sind, werden im Folgenden wiedergegeben:

221

2.1.1.

Infrastruktur

Sicherheit

Es missen angemessene Vorkehrungen getroffen werden, um den Zugang zu den Anlagen der
Hochgeschwindigkeitsstrecken oder deren unbefugtes Betreten zu verhindern.

Es misssen Vorkehrungen getroffen werden, um die Gefahren fiir Personen, besonders bei der
Durchfahrt der Hochgeschwindigkeitsziige in Bahnhofen, in Grenzen zu halten.

Infrastruktureinrichtungen, die der Offentlichkeit zuginglich sind, miissen so geplant und gebaut
werden, dass die Risiken fiir die Sicherheit von Personen (Stabilitit, Brand, Zugang, Fluchtwege,
Bahnsteige usw.) in Grenzen gehalten werden.
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Zur Beriicksichtigung der besonderen sicherheitstechnischen Bedingungen in langen Tunneln sind
geeignete Vorkehrungen zu treffen.

2.5 Instandhaltung

2.5.1. Gesundheitsschutz
Die technischen Anlagen und Arbeitsverfahren in den Instandhaltungswerken diirfen fiir Menschen
nicht gesundheitsschadlich sein.

2.5.2. Umweltschutz
Die von technischen Anlagen und Arbeitsverfahren in den Instandhaltungswerken ausgehenden
Umweltbelastungen diirfen die zuldssigen Grenzen nicht iiberschreiten.

2.5.3. Technische Kompatibilitat
Die Instandhaltungsanlagen fiir Hochgeschwindigkeitsziige miissen die Durchfithrung der sicherheits-,
gesundheits- und komfortrelevanten Mafnahmen an allen Ziigen, fiir die sie geplant worden sind,
ermdglichen.

2.6.  Umwelt

2.6.1. Gesundheitsschutz
Beim Betrieb des transeuropiischen Hochgeschwindigkeitsbahnsystems miissen die vorgeschriebenen
Larmgrenzen eingehalten werden.

2.6.2. Umweltschutz
Der Betrieb des transeuropiischen Hochgeschwindigkeitsbahnsystems darf in normalem Instand-
haltungszustand fiir die in der Nihe des Fahrwegs gelegenen Einrichtungen und Anlagen keine
unzuldssigen Bodenschwingungen verursachen.

2.7.  Betrieb

2.7.1. Sicherheit
Die Angleichung der Betriebsvorschriften der Netze und die Qualifikation der Zugfihrer und des
Fahrpersonals miissen einen sicheren Betrieb im grenziiberschreitenden Verkehr gewahrleisten.
Die Art und Haufigkeit der Instandhaltungsarbeiten, die Ausbildung und Qualifikation des
Instandhaltungspersonals und das Qualititssicherungssystem in den Instandhaltungswerken der
betreffenden Betreiber miissen ein hohes Sicherheitsniveau gewihrleisten.

2.7.2. Zuverlassigkeit und Betriebsbereitschaft
Die Art und Haufigkeit der Instandhaltungsarbeiten, die Ausbildung und Qualifikation des
Instandhaltungspersonals und das Qualititssicherungssystem in den Instandhaltungswerken der
betreffenden Betreiber miissen ein hohes Niveau an Zuverldssigkeit und Betriebsbereitschaft des
Systems gewahrleisten.

3.3 Erfiillung der grundlegenden Anforderungen durch die Spezifikationen des Bereichs Infrastruktur
3.3.1 Sicherheit

Um die allgemeinen Anforderungen erfillen zu konnen, muss die Infrastruktur unter Wahrung des
Sicherheitsniveaus entsprechend den fiir das Netz spezifizierten Zielvorgaben:

den Verkehr der Ziige ohne die Gefahr von Entgleisungen oder Zusammenstoffen untereinander oder mit
anderen Fahrzeugen oder ortsfesten Hindernissen ermdoglichen und mit der Nihe zu Oberleitungsanlagen
verbundene inakzeptable Risiken ausschalten;

allen aus dem Zugverkehr herrithrenden auf den Fahrweg einwirkenden vertikalen, Quer- und
Langsbeanspruchungen statischer und dynamischer Art fiir bestimmte Anforderungen problemlos
standhalten und dabei die Erreichung der geforderten Leistung gewahrleisten;

die Durchfithrung von Uberwachungs- und Instandhaltungsarbeiten an den Anlagen erméglichen, die fiir
die Sicherheit der wichtigen Elemente notwendig sind;
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—  frei von Werkstoffen sein, die im Brandfall gesundheitsschadlichen Rauch freisetzen; diese Anforderung
betrifft ausschlieflich die Infrastruktur in geschlossenen Raumen (Tunnel, Uberbauungen und
unterirdische Bahnhofe);

—  Personen, die nicht dem zugangsberechtigten Personal angehéren, vom Zugang zu den Bahnanlagen mit
Ausnahme der Bahnsteigbereiche fiir die Fahrgaste abhalten;

—  ermoglichen, dass die mit dem unerwiinschten Eindringen von Personen oder Fahrzeugen in den
Eisenbahnbereich verbundenen Risiken beherrscht werden;

—  sicherstellen, dass sich die den Fahrgisten zugénglichen Bereiche wihrend des Normalbetriebs der
Strecken in ausreichender Entfernung von den mit hoher Geschwindigkeit befahrenen Gleisen befinden
oder von ihnen getrennt sind, damit die Fahrgiste nicht gefihrdet werden. Auflerdem miissen diese
Bereiche mit den notwendigen Rettungswegen fir die Evakuierung der Fahrgidste ausgestattet sein,
insbesondere unterirdische Bahnhofe;

—  durch geeignete Vorkehrungen den Zugang und die Evakuierung von behinderten Fahrgésten zufaus den
ihnen zuginglichen offentlichen Bereichen ermdglichen;

—  ermoglichen, dass bei unvorhergesehenem Halt der Hochgeschwindigkeitsziige aufSerhalb der normaler-
weise hierzu vorgesehenen Bahnhofsbereiche die Fahrgiste von Gefahrenbereichen ferngehalten werden
konnen;

—  sicherstellen, dass in langen Tunneln besondere Vorkehrungen getroffen werden, um Brinden
vorzubeugen und ihre Folgen zu begrenzen sowie die Evakuierung der Fahrgiste im Brandfalle zu
erleichtern;

—  gewihrleisten, dass die Anlagen die richtige Sandqualitit liefern.

Die moglichen Auswirkungen von Ausfillen der unten genannten sicherheitsrelevanten Komponenten werden
hinreichend beriicksichtigt.

Zuverlassigkeit und Verfugbarkeit

Um dieser Anforderung gerecht zu werden, miissen die sicherheitsrelevanten Schnittstellen, deren Kenngrofien
sich wihrend des Systembetriebs verandern konnen, in Uberwachungs- und Instandhaltungsplinen behandelt
werden, in denen die Priif- und Korrekturbedingungen fiir diese Elemente festgelegt sind.

Gesundheitsschutz

Diese allgemeinen Anforderungen betreffen den Brandschutz der verschiedenen Elemente des Bereichs
Infrastruktur. Unter Beriicksichtigung der von der Infrastruktur ausgehenden geringen Brandlast (Gleis und
Ingenieurbauwerke) sind nur die unterirdischen Anlagen, in denen sich im Regelbetricb Fahrgiste aufhalten,
von dieser Anforderung betroffen. Fiir die Bestandteile der Schnittstellen von Gleis und Ingenieurbauwerken
aufSerhalb dieser spezifischen Anlagen liegen somit keine Anforderungen vor.

Fir Letztere sind die generell fur Bauwerke zur Anwendung kommenden EG-Richtlinien zum Gesundheits-
schutz zugrunde zu legen, unabhingig davon, ob sie mit der Interoperabilitit des transeuropdischen
Hochgeschwindigkeitsbahnsystems in Verbindung stehen oder nicht.

Neben der Einhaltung dieser allgemeinen Anforderungen miissen die Druckschwankungen, denen die Fahrgiste
und das Zugpersonal beim Durchfahren von Tunneln, Uberbauungen und unterirdischen Bahnhéfen ausgesetzt
sein konnen, sowie die Luftgeschwindigkeiten, die auf die Reisenden in unterirdischen Bahnhofen einwirken
konnen, begrenzt werden; in den fir die Fahrgdste zuginglichen Bereichen der Bahnsteige und unterirdischen
Bahnhofe muss der Gefahr von Stromschlagen vorgebeugt werden.

—  Es miissen daher Vorkehrungen entweder durch entsprechende Auswahl des lichten Querschnitts dieser
Bauwerke oder durch zusitzliche Vorrichtungen getroffen werden, so dass ein Kriterium des
Gesundheitsschutzes, das auf der wihrend der Tunneldurchfahrt eines Zuges festgestellten maximalen
Druckschwankung basiert, erfiillt werden kann.

— In den unterirdischen Bahnhofen miissen Vorkehrungen entweder durch konstruktive Manahmen zur
Verringerung der Druckschwankungen aus den zulaufenden Tunnelstrecken oder durch zusitzliche
Schutzvorrichtungen getroffen werden, um die Luftgeschwindigkeiten auf einen fiir den Menschen
zuldssigen Wert zu begrenzen.

Es missen Vorkehrungen in den fiir die Fahrgdste zuganglichen Bereichen getroffen werden, um dem
unannehmbaren Risiko eines Stromschlags vorzubeugen.

Fiir die ortsfesten Anlagen des Teilsystems Instandhaltung konnen diese grundlegenden Anforderungen als
erfillt angesehen werden, wenn nachgewiesen wird, dass diese Anlagen den nationalen Vorschriften
entsprechen.
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3.4

Umweltschutz

Die Umweltauswirkungen der Projekte, welche den Entwurf einer Strecke betreffen, die speziell fiir hohe
Geschwindigkeiten gebaut oder anlisslich eines Ausbaus der Strecke fiir hohe Geschwindigkeiten umgeriistet
wird, miissen die Eigenschaften der Ziige beriicksichtigen, die der TSI Fahrzeuge des Hochgeschwindigkeits-
bahnsystems entsprechen.

Fiir die ortsfesten Anlagen des Teilsystems Instandhaltung konnen diese grundlegenden Anforderungen als
erfillt angesehen werden, wenn nachgewiesen wird, dass diese Anlagen den nationalen Vorschriften
entsprechen.

Technische Kompatibilitat

Um dieser Anforderung gerecht zu werden, miissen folgende Bedingungen erfiillt sein:

—  Die Lichtraumprofile, der Gleisabstand, die Trassierung, die Spurweite, die maximalen Steigungen und
Gefdlle sowie die Linge und die Hohe der Fahrgastbahnsteige der Strecken des interoperablen
europdischen Netzes miissen so festgelegt sein, dass die Kompatibilitdt der Strecken untereinander und
mit den interoperablen Fahrzeugen gewahrleistet ist.

—  Die zukiinftig eventuell notwendigen Ausriistungen fiir den Verkehr anderer Ziige auf den Strecken des
transeuropaischen Hochgeschwindigkeitsnetzes diirfen den Verkehr der Ziige nicht beeintrachtigen, die
der TSI Fahrzeuge des Hochgeschwindigkeitsbahnsystems entsprechen.

—  Die elektrischen Eigenschaften der Infrastruktur miissen mit den Elektrifizierungssystemen sowie den
Zugsteuerungs-/Zugsicherungs- und Signalisierungssystemen kompatibel sein.

Die Merkmale der ortsfesten Einrichtungen fiir die Wartung von Ziigen miissen der TSI Fahrzeuge des
Hochgeschwindigkeitsbahnsystems entsprechen.

Elemente des Bereichs Infrastruktur, welche die grundlegenden Anforderungen erfiillen

In der folgenden Tabelle sind mit ,X“ diejenigen grundlegenden Anforderungen markiert, die von den in
Kapitel 4 und 5 aufgefiihrten Spezifikationen erfiillt werden.

Sicherheit Zuivel:(rlis— Gesund- Umwelt- Technische
cnerne Vesrgii ebar— heits- schutz Kompatibili-
Element des Bereichs Infrastruktur Abschnitt 2(11'11’ ke%t schutz (1.4,.5.2, tat
2700 (12 (13, 261, (s
2.7.2) () 25.0) (Y 26.2) (1) 25.3) (1)

Regelspurweite 422 X
Grenzlinie fiir feste Anlagen 423 X X
Gleisabstand 4.2.4 X
Maximale Lingsneigungen 4.2.5 X
Mindestgleisbogenhalbmesser 4.2.6 X X
Uberhshung 42.7 X X
Uberhdhungsfehlbetrag 4.2.8 X X
Aquivalente Konizitit 4.2.9 X X
Gleisla§equalitét und Grenz- 4.2.10 X X
werte fiir Einzelfehler

Schienenneigung 4211 X X
Schienenkopfprofil 5.3.1 X X
Weichen und Kreuzungen 4212 - X X X

53.4

Gleislagestabilitit 4.2.13 X

Verkehrslasten auf Bauwerke 4.2.14 X
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4.1

Sicherheit Z;Virelis_ Gesund- Umwelt- Technische
Verfiobar- heits- schutz Kompatibili-
Element des Bereichs Infrastruktur Abschnitt 2(11'11’ kegit schutz (14, .5.2, tdt
270 1 (12 (s, 261, (s,
sy | 2500 | 2620 25.3) ()
Gesamtsteifigkeit des Gleises 4.2.15 - X
5.3.2
Maximale Druckschwankungen 4.2.16 X
in Tunneln
Einwirkungen von Seitenwind 4217 X
Elektrische Kenndaten 42.18 X X
Larm und Erschiitterungen 4.2.19 X X
Bahnsteige 4.2.20 X X X X
Brandschutz und Sicherheit in 4.2.21 X X
Eisenbahntunneln
Zugang zu bzw. Eindringen in 4.2.22 X
Bahnanlagen der freien Strecke
Seitenrdume fiir Fahrgiste und 4.2.23 X X
das Zugpersonal im Fall der
Evakuierung der Fahrgiste eines
Zuges
Abstellgleise und andere Berei- 4.2.25 X
che, die mit sehr niedriger
Fahrgeschwindigkeit betahren
werden
Ortsfeste Anlagen zur Behand- 4.2.26 X X X X X
lung von Ziigen
Schotterflug 4.2.27 X X X X
Inbetriebsetzung — Bau- und 4.4.1 X
Instandhaltungsmafinahmen
Schutz des Personals vor aero- 4.43 X
dynamischen Einwirkungen
Instandhaltungsvorschriften 4.5 X X X
Berufliche Qualifikationen 4.6 X X X
Sicherheit und Gesundheits- 4.7 X X X
schutz am Arbeitsplatz

(')  Abschnitte von Anhang III der Richtlinie 96/48/EG, gedndert durch die Richtlinie 2004/50/EG.

BESCHREIBUNG DES BEREICHS INFRASTRUKTUR
Einleitung

Das transeuropdische Hochgeschwindigkeitsbahnsystem, fiir das die Richtlinie 96/48/EG, gedndert durch die
Richtlinie 2004/50/EG, gilt und zu dem die Teilsysteme Infrastruktur und Instandhaltung gehoren, ist ein
integriertes System, dessen Kohédrenz gepriift werden muss, um die Interoperabilitit des Systems in Bezug auf
die grundlegenden Anforderungen sicherzustellen.

Artikel 5 Absatz 4 der Richtlinie legt fest: ,Die TSI stehen den Entscheidungen der Mitgliedstaaten tiber die
Verwendung neuer oder fiir den Verkehr anderer Ziige umgebauter Infrastrukturen nicht entgegen.”

Daher miissen bei der Planung einer neuen oder umgeriisteten Hochgeschwindigkeitsstrecke andere Ziige
beriicksichtigt werden, die die Strecke befahren diirfen.

Fahrzeuge, die der TSI Fahrzeuge des Hochgeschwindigkeitsbahnsystems entsprechen, miissen auf den Strecken
verkehren kénnen, die die in der vorliegenden TSI festgelegten Grenzwerte einhalten.

Die in dieser TSI angegebenen Grenzwerte sollen nicht als iibliche Planungswerte vorgegeben werden. Die
Planungswerte miissen aber innerhalb der in dieser TSI angegebenen Grenzen liegen.
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4.2

421

Die in den Abschnitten 4.2 und 4.3 beschriebenen funktionellen und technischen Spezifikationen des
Teilsystems und seiner Schnittstellen schreiben keine Verwendung von speziellen Technologien oder
technischen Losungen vor, auffer wenn dies fir die Interoperabilitit des transeuropiischen Hochge-
schwindigkeitsbahnsystems unbedingt erforderlich ist. Innovative Losungen fiir die Interoperabilitit konnten
jedoch neue Spezifikationen und/oder neue Bewertungsmethoden erfordern. Um technologische Innovationen
zu ermoglichen, miissen diese Spezifikationen und Bewertungsmethoden mit dem in Abschnitt 6.2.3
beschriebenen Verfahren entwickelt werden.

Funktionelle und technische Spezifikationen fiir den Bereich
Allgemeine Bestimmungen

Fiir den Bereich Infrastruktur sind die folgenden Elemente mafigebend:
—  Regelspurweite (4.2.2),

—  Grenzlinie fir feste Anlagen (4.2.3),

—  Gleisabstand (4.2.4),

—  maximale Lingsneigungen (4.2.5),

—  Mindestgleisbogenhalbmesser (4.2.6),

—  Uberhéhung (4.2.7),

—  Uberhéhungsfehlbetrag (4.2.8),

—  dquivalente Konizitit (4.2.9),

—  Gleislagequalitdt und Grenzwerte fiir Einzelfehler (4.2.10),
—  Schienenneigung (4.2.11),

—  Schienenkopfprofil (5.3.1),

—  Weichen und Kreuzungen (4.2.12),

—  Gleiswiderstand|/Gleislagestabilitdt (4.2.13),

—  Verkehrslasten auf Bauwerke (4.2.14),

—  Gesamtsteifigkeit des Gleises (4.2.15),

—  maximale Druckschwankung in Tunneln (4.2.16),

—  Einwirkungen von Seitenwind (4.2.17),

—  elektrische Kenndaten (4.1.18),

—  Larm und Erschiitterungen (4.2.19),

—  Bahnsteige (4.2.20),

—  Brandschutz und Sicherheit in Eisenbahntunneln (4.2.21),
—  Zugang zu bzw. Eindringen in Streckenanlagen (4.2.22),

—  Seitenrdume fiir Fahrgiste und das Zugpersonal im Fall der Evakuierung eines Zuges auf offener Strecke
(4.2.23),

—  Hektometertafeln (4.2.24),

—  Linge von Abstellgleisen und anderen Bereichen, die mit sehr niedriger Fahrgeschwindigkeit befahren
werden (4.2.25),

—  ortsfeste Anlagen zur Behandlung von Ziigen (4.2.26),
—  Schotterflug (4.2.27),

—  Instandhaltungsvorschriften (4.5).
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Die Bedingungen, die von den fiir den Bereich Infrastruktur maflgebenden Elementen zu erfiillen sind, miissen
mindestens den fiir jede der nachstehenden Streckenkategorien des transeuropdischen Hochgeschwindigkeits-
bahnsystems spezifizierten relevanten Leistungsmerkmalen entsprechen.

—  Kategorie I: eigens fiir Hochgeschwindigkeitsziige gebaute Strecken, die fiir Geschwindigkeiten von im
Allgemeinen mindestens 250 km/h ausgelegt sind,

—  Kategorie II: eigens fiir Hochgeschwindigkeitsziige ausgebaute Strecken, die fiir Geschwindigkeiten von
rund 200 km/h ausgelegt sind,

—  Kategorie III: eigens fiir Hochgeschwindigkeitsziige gebaute oder ausgebaute Strecken, die aufgrund der
sich aus der Topografie, dem Umweltschutz, der Oberflichengestalt oder der stidtischen Umgebung
ergebenden Zwinge von spezifischer Beschaffenheit sind und deren Geschwindigkeit im Einzelfall
angepasst werden muss.

Alle Streckenkategorien miissen den Verkehr von Ziigen mit einer Linge von 400 Metern und einem
Hochstgewicht von 1 000 Tonnen ermdglichen.

Die Leistungsmerkmale werden durch die Hochstgeschwindigkeit fiir den Streckenabschnitt charakterisiert, die
fir Hochgeschwindigkeitsziige zuldssig ist, die der TSI Fahrzeuge des Hochgeschwindigkeitsbahnsystems
entsprechen.

Diese Leistungsmerkmale sind in den folgenden Absitzen beschrieben; dabei wird in jedem Einzelfall auf
eventuell zugelassene Sonderbedingungen fiir die betroffenen Parameter und Schnittstellen hingewiesen. Die
Werte der angegebenen Parameter gelten nur bis zu einer Hochstgeschwindigkeit von 350 km/h.

Die Angabe siamtlicher Leistungsmerkmale und Spezifikationen dieser TSI erfolgt fiir Strecken mit der
europdischen Regelspurweite, wie sie in 4.2.2 fiir Strecken festgelegt ist, die der vorliegenden TSI entsprechen.

Die Leistungsmerkmale, die fiir Strecken spezifiziert sind, die Sonderfille darstellen, darunter Strecken mit einer
abweichenden Spurweite, sind in 7.3 beschrieben.

Die Leistungsmerkmale sind fiir das Teilsystem fiir den normalen Betriebszustand sowie fir Betriebszustinde,
die sich aus der Durchfithrung von Instandhaltungsmafinahmen ergeben, beschrieben. Eventuelle Beein-
trachtigungen und temporare Abweichungen der Leistungsfahigkeit des Teilsystems aufgrund von Umbau- oder
grofSen Instandhaltungsmaffnahmen werden in Abschnitt 4.5 behandelt.

Die Leistungsmerkmale von Hochgeschwindigkeitsziigen konnen auch durch den Einsatz spezifischer Systeme,
wie beispielsweise der Neigetechnik, verbessert werden. Sonderbedingungen sind fiir den Betrieb solcher Ziige
zuldssig, sofern daraus keine Verkehrseinschrankungen fiir Hochgeschwindigkeitsziige ohne Neigetechnik
resultieren. Auf die Anwendung dieser Bedingungen ist im Infrastrukturregister hinzuweisen.

Regelspurweite

Strecken der Kategorien I, 1 und III

Die Regelspurweite betragt 1 435 mm.

Grenzlinie fur feste Anlagen

Die Infrastruktur muss so konstruiert sein, dass beim Befahren durch Ziige, die der TSI Fahrzeuge des
Hochgeschwindigkeitsbahnsystems entsprechen, deren sichere Durchfahrt gewahrleistet ist.

Die Grenzlinie fiir feste Anlagen ist als lichter Querschnitt definiert, in dem sich kein Hindernis befinden und in
das kein Hindernis hineinragen darf. Dieser Raum wird auf der Grundlage einer kinematischen Bezugslinie
festgelegt, wobei der fiir die Oberleitung und die Begrenzung der unteren Teile der Fahrzeuge erforderliche
Raum beriicksichtigt werden.

Die entsprechenden kinematischen Begrenzungslinien sind in der TSI Fahrzeuge des Hochgeschwindigkeits-
bahnsystems angegeben.

Bis zur Veréffentlichung harmonisierter EN-Normen fiir Lichtraumprofile muss der Infrastrukturbetreiber
angeben, welche Regeln zur Bestimmung der Grenzlinie fiir feste Anlagen der Infrastruktur angewandt wurden.
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Strecken der Kategorie [

Bei der Planung der Strecke miissen alle Hindernisse (Ingenieurbauwerke, Energieversorgungs- und

Signaleinrichtungen) folgende Bedingungen einhalten:

— die auf der kinematischen Bezugslinic GC basierende Grenzlinie fur feste Anlagen und die
Begrenzungslinie fir die unteren Teile im Bereich der Infrastruktur, die beide in der TSI Fahrzeuge des
Hochgeschwindigkeitsbahnsystems beschrieben sind,

Die TSI Energie des Hochgeschwindigkeitsbahnsystems legt den Lichtraumbedarf fiir den Stromabnehmer-

durchgang sowie den Sicherheitsfreiraum fest.

Strecken der Kategorien II und IIl

Bei bestehenden Hochgeschwindigkeitsstrecken, bei fiir den Hochgeschwindigkeitsverkehr ausgebauten

Strecken und bei den Verbindungsstrecken zwischen ihnen muss die Grenzlinie fiir feste Anlagen fir neue

Bauwerke auf der Grundlage der kinematischen Bezugslinie GC festgelegt werden.

Im Fall von Umbauarbeiten muss sich die Grenzlinie fiir feste Anlagen der Infrastruktur nach der kinematischen

Bezugslinie GC richten, wenn die Vorteile einer solchen Investition durch eine Wirtschaftlichkeitsuntersuchung

nachgewiesen werden. Andernfalls kann die Grenzlinie fuir feste Anlagen auf der Grundlage der kinematischen

Bezugslinie GB festgelegt werden, wenn die wirtschaftlichen Bedingungen dies erlauben, oder es kann eine

bestehende kleinere Grenzlinie fiir feste Anlagen beibehalten werden. Die vom Auftraggeber oder dem

Infrastrukturbetreiber durchgefithrte Wirtschaftlichkeitsuntersuchung muss die Kosten und die zu erwartenden

Vorteile einer Vergroferung dieser Grenzlinie in Verbindung mit den anderen, der vorliegenden TSI

entsprechenden Strecken beriicksichtigen, die an die betroffene Strecke anschliefSen.

Der Infrastrukturbetreiber muss im Infrastrukturregister fiir jeden Streckenabschnitt angeben, welche

kinematische Bezugslinie angewandt wurde.

Die TSI Energie des Hochgeschwindigkeitsbahnsystems legt den Lichtraumbedarf fiirr den Stromabnehmer-

durchgang sowie den Sicherheitsfreiraum fest.

4.2.4 Gleisabstand

Strecken der Kategorien I, II und 11

Der Mindestgleisabstand fiir die Planung von Hauptgleisen auf Strecken, die eigens fiir den Hochge-

schwindigkeitsverkehr gebaut oder dafiir ausgebaut werden, ist in der folgenden Tabelle festgelegt:

Zulissige Hochstgeschwindigkeit von Ziigen, die der TSI
Fahrzeuge des Hochgeschwi}r]ldigkeitsbahnsystems entspre- Mindestgleisabstand
chen
V < 230 km/h Wenn < 4,00 m, gemif der kinematischen Bezugs-
linie (4.2.3)

230 km/h < V < 250 kmh 4,00 m

250 kmfh < V < 300 km/h 4,20 m

V > 300 km/h 4,50 m

Wo die Fahrzeuge aufgrund der Gleisiiberhohung zueinander geneigt sind, ist gemidf den Regeln in

Abschnitt 4.2.3 ein entsprechender Zuschlag zu beriicksichtigen.

Der Gleisabstand kann beispielsweise fiir den Betrieb von Ziigen vergrofert werden, die der TSI Fahrzeuge des

Hochgeschwindigkeitsbahnsystems nicht entsprechen, oder wenn dies aus Komfortgriinden oder fiir

Instandhaltungsarbeiten erforderlich ist.

425 Maximale Lingsneigung

Strecken der Kategorie [

Unter Beachtung der folgenden Rahmenbedingungen sind Langsneigungen bis 35 mm/m fir Gleise zuldssig:
—  Die Neigung des gleitenden mittleren Langsprofils iiber 10 km muss kleiner oder gleich 25 mm/m sein;
—  die maximale Linge der durchgehenden Neigung von 35 mm/m darf 6 000 m nicht tiberschreiten.

Die Neigung von Gleisen an Fahrgastbahnsteigen darf 2,5 mm/m nicht iiberschreiten.
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4.2.8.1

Strecken der Kategorien II und IIl

Die Lingsneigungen auf diesen Strecken liegen im Allgemeinen unter den Werten, die auf zu bauenden
Hochgeschwindigkeitsstrecken zuléssig sind. Die Anpassungsmafinahmen fiir den Betrieb von Ziigen, die der
TSI Fahrzeuge des Hochgeschwindigkeitsbahnsystems entsprechen, miissen den vorangegangenen Werten fiir
Langsneigung Rechnung tragen, es sei denn, aufgrund spezieller ortlicher Bedingungen sind hohere Werte
erforderlich. In diesem Fall miissen die zuldssigen Lingsneigungen die in der TSI Fahrzeuge des
Hochgeschwindigkeitsbahnsystems festgelegten Grenzwerte fiir Anfahren und Bremsen interoperabler Ziige
einhalten.

Bei der maximalen Lingsneigung miissen in Anwendung von Artikel 5 Absatz 4 der Richtlinie auf simtlichen
interoperablen Strecken auch die erwarteten Leistungsmerkmale der Ziige beriicksichtigt werden, die nicht der
TSI Fahrzeuge des Hochgeschwindigkeitsbahnsystems entsprechen, aber ebenfalls auf diesen Strecken fahren
diirfen.

Mindestgleisbogenhalbmesser

Der Mindestgleisbogenhalbmesser der mit Hochgeschwindigkeit befahrenen Strecken ist so zu wihlen, dass in
Bezug auf die fiir den betreffenden Gleisbogen vorgeschriebene Uberhdhung der Uberhghungsfehlbetrag bei
der fiir die Strecke vorgesehenen Hochstgeschwindigkeit die in Abschnitt 4.2.8 dieser TSI angegebenen Werte
nicht iibersteigt.

Uberhéhung

Die Uberhghung des Gleises ist die maximale Hohendifferenz zwischen Aufen- und Innenschiene, gemessen in
der Mitte der Schienenkopfoberfliche (in mm). Bei Messung in mm héngt der Wert von der Spurweite ab, bei
Messung in Grad ist er von der Spurweite unabhingig.

Strecken der Kategorien I, I und III

Bei der Planung neuer Hochgeschwindigkeitsstrecken darf die Uberhdhung 180 mm nicht iiberschreiten.

Bei in Betrieb befindlichen Gleisen ist eine Instandhaltungstoleranz von £20 mm zulassig, wobei allerdings eine
maximale Uberhohung von 190 mm nicht tiberschritten werden darf; dieser Wert kann auf maximal 200 mm

erhoht werden, wenn es sich um Gleise ausschlieflich fiirr Personenverkehr handelt.

Die fiir dieses Element geltenden Anforderungen an die Instandhaltung von in Betrieb befindlichen Gleisen
werden in Bezug auf die Betriebstoleranzen in den Bestimmungen unter 4.5 (Instandhaltungsplan) behandelt.

Uberhohungsfehlbetrag

In Gleisbogen entspricht der Uberhdhungsfehlbetrag der Differenz (in mm) zwischen der angewandten
Uberhohung und der ausgleichenden Uberhchung fir das Fahrzeug bei einer vorgegebenen Geschwindigkeit.

Die folgenden Angaben gelten fiir interoperable Strecken mit einer Regelspurweite gemafl Punkt 4.2.2 der
vorliegenden TSI

Uberhohungsfehlbetrag im Gleis sowie im Stammgleis von Weichen und Kreuzungen

Streckenkategorie
Kategorie I (a) Kategorie II Kategorie III
1 2 3 4
Geschwindigkeitsbe- Normaler Grenzwert Maximaler Maximaler Maximaler Grenzwert
reich (km/h) (mm) Grenzwert (mm) Grenzwert (mm) (mm)
V<160 160 180 160 180
160 <V < 200 140 165 150 165
200 <V < 230 120 165 140 165
230 <V < 250 100 150 130 150
250 <V < 300 100 130 (b) — —
300 <V 80 80 — —

(@ Der Infrastrukturbetreiber erklirt im Infrastrukturregister, in welchen Streckenabschnitten seiner
Meinung nach Einschrinkungen bestehen, die eine Einhaltung der in Spalte 1 aufgefithrten Werte
verhindern. In diesen Fillen konnen die Werte aus Spalte 2 zur Anwendung kommen.

(b)  Bei Gleisen ohne Schotteroberbau kann der Hochstwert von 130 mm auf 150 mm erhoht werden.
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Ziige, die der TSI Fahrzeuge des Hochgeschwindigkeitsbahnsystems entsprechen und mit einem System zur
Kompensation der Wirkung des Uberhohungsfehlbetrags ausgeriistet sind, konnen vom Infrastrukturbetreiber
eine Freigabe fiir den Betrieb mit hoheren Uberhohungsfehlbetrigen erhalten.

Bei der Festlegung des maximalen Uberhohungsfehlbetrags, bei dem diese Ziige eingesetzt werden diirfen,
miissen die Annahmekriterien fiir den betreffenden Zug beriicksichtigt werden, die in Abschnitt 4.2.3.4 der TSI
Fahrzeuge des Hochgeschwindigkeitsbahnsystems festgelegt sind.

Unvermittelte Anderung des Uberhdhungsfehlbetrags beim Zweiggleis von Weichen
Strecken der Kategorien I, I und III

Die maximalen Planungswerte fiir die unvermittelten Anderungen des Uberhghungsfehlbetrags bei
Zweiggleisen sind wie folgt anzusetzen:

fiir Weichen mit zulissigen Geschwindigkeiten von 30 km/h < V < 70 km/h im abzweigenden Strang:
120 mm,

fir Weichen mit zuldssigen Geschwindigkeiten von 70 km/h < V < 170 km/h im abzweigenden Strang:
105 mm,

fur Weichen mit zuldssigen Geschwindigkeiten von 170 km/h < V < 230 km/h im abzweigenden Strang:
85 mm.

Fiir vorhandene Weichenkonstruktionen ist eine Toleranz von 15 mm in Bezug auf die vorstehend genannten
Werte zuldssig.

Aquivalente Konizitit

Bei der Beschreibung des dynamischen Fahrverhaltens eines Eisenbahnfahrzeugs spielt die Rad-Schiene-
Schnittstelle eine wichtige Rolle. Unter den Parametern, die diese Schnittstelle charakterisieren, spielt die so
genannte dquivalente Konizitit eine wichtige Rolle, da sie eine genauere Beurteilung des Kontaktes zwischen
Rad und Schiene auf gerader Strecke und in Bogen mit groem Bogenhalbmesser ermdoglicht.

Die folgenden Bestimmungen gelten fiir Gleise der Kategorien I, II und IIl. Fiir Weichen und Kreuzungen ist
keine Bewertung der dquivalenten Konizitdt erforderlich.

Definition

Die dquivalente Konizitit ist der Tangens des Kegelwinkels eines Radsatzes mit kegelférmigen Radern, deren
Querbewegung die gleiche kinematische Wellenldnge wie der betrachtete Radsatz auf einer Geraden und in
Bogen mit groffem Bogenhalbmesser aufweist.

Die in den folgenden Tabellen angegebenen Grenzwerte fiir die dquivalente Konizitit sind anhand der
Amplitude (y) der seitlichen Auslenkung des Radsatzes zu berechnen:

— y=3mm, wenn (TG — SR) = 7mm

— y= w, wenn 5 mm < (TG — SR) < 7 mm
2

— y=2mm, wenn (TG — SR) < 5 mm

wobei TG die Spurweite des Gleises und SR das Spurmaf des Radsatzes ist.

Planungswerte

Bei der Wahl der Planungswerte fiir die Spurweite, das Schienenkopfprofil und die Schienenneigung der Gleise
ist sicherzustellen, dass die in Tabelle 1 angegebenen Grenzwerte fiir die dquivalente Konizitit nicht
tiberschritten werden. Die Berechnung ist mit folgenden Radprofilen und mit den angegebenen Spurmafen
durchzufithren (Die Berechnung erfolgt gemaff EN 15302:2006):

— $1002 gemif8 der Definition in prEN 13715 mit SR = 1 420 mm
—  S$1002 gemaf der Definition in prEN 13715 mit SR = 1 426 mm
— GV 1/40 gemaf der Definition in prEN 13715 mit SR = 1 420 mm

— GV 1/40 gemifS der Definition in prEN 13715 mit SR = 1 426 mm.
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Tabelle 1
Geschwindigkeitsbereich (km/h) Grenzwerte fiir dquivalente Konizitit
< 160 Keine Bewertung erforderlich
>160 und < 200 0,20
>200 und < 230 0,20
>230 und < 250 0,20
>250 und < 280 0,20
>280 und < 300 0,10
> 300 0,10

Gleise, welche die in 6.2.5.2 aufgefithrten Planungsmerkmale aufweisen, gelten als konform mit dieser
Anforderung. Bei der Verlegung des Gleises konnen dennoch andere Konstruktionen zur Anwendung kommen.
Der Infrastrukturbetreiber muss dann die Kompatibilitdt der geplanten Konstruktion in Bezug auf die
dquivalente Konizitit nachweisen.

Werte unter Betriebsbedingungen
Mindestwerte fiir die mittlere Spurweite

Nachdem das Gleis mit den gewihlten Planungsmerkmalen festgelegt wurde, bildet die Spurweite einen
wichtigen Einflussparameter hinsichtlich der &quivalenten Konizitit. Der Infrastrukturbetreiber muss
sicherstellen, dass die mittlere Spurweite auf gerader Strecke und in Bogen mit Radius R > 10 000 m den
Grenzwert gemdfl der folgenden Tabelle nicht unterschreitet.

Geschwindigheisbersich (k) | e e en it Radras R~ 10 000 m o

< 160 1430
>160 und < 200 1430
>200 und < 230 1432
>230 und < 250 1433
>250 und < 280 1434
>280 und < 300 1434

> 300 1434

Durchzufithrende Mafinahmen bei instabilem Fahrzeuglauf

Falls ein instabiler Fahrzeuglauf auf einem den Anforderungen von Abschnitt 4.2.9.3.1 entsprechenden Gleis
fiir Fahrzeuge festgestellt wird, deren Radsitze die Anforderungen hinsichtlich der dquivalenten Konizitit in der
TSI Fahrzeuge des Hochgeschwindigkeitsbahnsystems erfiillen, so muss die Ursache vom Eisenbahnverkehrs-
unternehmen und dem Infrastrukturbetreiber gemeinsam ermittelt werden.

Gleislagequalitat und Grenzwerte fiir Einzelfehler

Einfithrung

Die Gleislagequalitit und die Grenzwerte fiir Einzelfehler sind wichtige Parameter fiir die Infrastruktur, die im

Rahmen der Definition der Schnittstelle Fahrzeug — Gleis benétigt werden. Die Gleislagequalitit steht in
direktem Zusammenhang mit:

—  der Sicherheit gegen Entgleisen
—  der Bewertung eines Fahrzeugs bei Abnahmepriifungen
— der Dauerfestigkeit von Radsitzen und Drehgestellen.

Die Anforderungen des Abschnitts 4.2.10 gelten fiir Strecken der Kategorien I, Il und IIL
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4.2.10.2  Begriffsbestimmungen
Soforteingriffsschwelle (Immediate Action Limit — IAL): bezieht sich auf den Wert, bei dessen
Uberschreitung der Infrastrukturbetreiber Manahmen ergreift, um das Risiko von Entgleisungen auf ein
annechmbares Maf§ zu reduzieren. Dies kann erfolgen, indem entweder die Strecke geschlossen, die ortlich
zuldssige Geschwindigkeit reduziert oder die Gleisgeometrie korrigiert wird.
Eingriffsschwelle (Intervention Limit — IL): bezieht sich auf den Wert, bei dessen Uberschreitung
korrektive Instandhaltungsmafinahmen durchgefithrt werden miissen, um zu verhindern, dass die Sofortein-
griffsschwelle vor der nichsten Inspektion erreicht wird.
Auslésewert (Alert Limit — AL): bezieht sich auf den Wert, bei dessen Uberschreitung der Zustand der
Gleisgeometrie analysiert und im Rahmen der regulir geplanten Instandhaltungsarbeiten beriicksichtigt werden
muss.
4.2.10.3  Soforteingriffs- und Eingriffsschwelle und Auslosewert
Der Infrastrukturbetreiber muss geeignete Schwellenwerte fiir Soforteingriffe und Eingriffe sowie Auslosewerte
fur die folgenden Parameter festlegen:
—  Pfeilhohe (Richtung) — Standardabweichungen (nur Auslosewert)
—  Liangshohe — Standardabweichungen (nur Auslosewert)
—  Pfeilhohe (Richtung) — Einzelfehler — Mittelwert/Spitzenwert
—  Lingshohe — Einzelfehler — Mittelwert/Spitzenwert
—  Gleisverwindung — Einzelfehler — Nullwert/Spitzenwert, unter Beriicksichtigung der in 4.2.10.4.1
festgelegten Grenzwerte
—  Spurweite — Einzelfehler — Nennwert/Spitzenwert, unter Beriicksichtigung der in 4.2.10.4.2 festge-
legten Grenzwerte
—  Mittlere Spurweite iiber 100m — Nennwert/Mittelwert, unter Beriicksichtigung der in 4.2.9.3.1
festgelegten Grenzwerte.
Bei der Festlegung dieser Grenzwerte muss der Infrastrukturbetreiber die Grenzwerte fiir die Gleislagequalitdt
beriicksichtigen, die als Grundlage fir die Abnahme der Fahrzeuge dienen. Die Anforderungen fiir die
Abnahme der Fahrzeuge sind in der TSI Fahrzeuge des Hochgeschwindigkeitsbahnsystems festgelegt.
Der Infrastrukturbetreiber muss auch die Auswirkungen von kombiniert auftretenden Einzelfehlern
beriicksichtigen.
Die vom Infrastrukturbetreiber festgelegten Soforteingriffs- und Eingriffsschwellen sowie Auslosewerte sind in
dem Instandhaltungsplan zu erfassen, der in Abschnitt 4.5.1 dieser TSI vorgeschrieben wird.
4.2.10.4  Soforteingriffsschwelle
Soforteingriffsschwellen sind fiir die folgenden Parameter festgelegt:
—  Gleisverwindung — Einzelfehler — Nullwert/Spitzenwert
—  Spurweite — Einzelfehler — Nennwert/Spitzenwert
4.2.10.4.1 Gleisverwindung — Einzelfehler — Nullwert/Spitzenwert

Die Gleisverwindung ist definiert als die Differenz zwischen zwei in einem festgelegten Abstand ermittelten
gegenseitigen Hohenlagen und wird in der Regel als Neigung zwischen den beiden Stellen angegeben, an denen
die gegenseitigen Hohenlagen gemessen werden.

Fiir die Regelspurweite betrigt der Abstand zwischen den Messstellen 1 500 mm.

Der Grenzwert fir die Gleisverwindung ist eine Funktion der angewandten Messbasis () nach der folgenden
Formel:

Verwindungsgrenzwert = (20/1 + 3)

—  wobei | die Messbasis (in m) ist und 1,3 m <[ < 20 m
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— und die folgenden Hochstwerte gelten:
— 7 mm/m fiir Strecken, die fiir Geschwindigkeiten < 200 km/h ausgelegt sind

— 5 mm/m fiir Strecken, die fiir Geschwindigkeiten > 200 km/h ausgelegt sind.

5 \\

Verwindung — Einzelfehler (mm/m)

0 5 10 15 20

Verwindung — Messbasis / (m)

Der Infrastrukturbetreiber muss im Instandhaltungsplan die Linge der Messbasis angeben, die zur Ermittlung
der Gleisverwindung verwendet wird, damit die Erfillung dieser Anforderung gepriift werden kann. Die
Auswertung der Messdaten muss eine Basis von 3 m beinhalten.

4.2.10.4.2 Spurweite — Einzelfehler — Nennwert/Spitzenwert

4.2.11

Mafe in Millimeter
Gesc}&g 7§;gkeit Nennwert/Spitzenwert
minimale Spurverengung maximale Spurerweiterung

V<80 -9 +35
80 <V <120 -9 +35
120 <V < 160 -8 +35
160 <V < 230 -7 +28

V>230 -5 +28

Fir die in 4.2.9.3.1 festgelegte mittlere Spurweite gelten zusitzliche Anforderungen.

Schienenneigung
Strecken der Kategorien I, Il und 11

a)  Gleise
Die Schiene muss zur Gleismitte hin geneigt sein.

Die Schienenneigung fiir eine bestimmte Strecke ist im Bereich 1/20 bis 1/40 zu wiahlen und im
Infrastrukturregister anzugeben.

b)  Weichen und Kreuzungen

Die geplante Schienenneigung bei Weichen und Kreuzungen stimmt mit der Neigung der Gleise tiberein,
wobei die folgenden Ausnahmen zuldssig sind:

—  Die Neigung kann durch die Form des aktiven Teils des Schienenkopfprofils bestimmt werden.

—  Bei Weichen- und Kreuzungsabschnitten, bei denen die Fahrgeschwindigkeit kleiner oder gleich
200 kmjh ist, diirfen im Bereich der Weichen und Kreuzungen und in den zugehérigen kurzen
durchgehenden Gleisabschnitten Schienen ohne Neigung verlegt werden.



19.3.2008 Amtsblatt der Europdischen Union

L77/27

4212

42121

4.2.12.2

42123

—  Bei Weichen- und Kreuzungsabschnitten, bei denen die Fahrgeschwindigkeit iiber 200 km/h
betrigt, aber kleiner oder gleich 250 kmj/h ist, diirfen Schienen ohne Neigung verlegt werden,
sofern dies auf kurze Abschnitte von maximal 50 m Linge begrenzt bleibt.

Weichen und Kreuzungen
Vorrichtungen zur Erkennung der Lage und zum Verschluss beweglicher Teile

Die Zungen von Weichen und Kreuzungsweichen sowie bewegliche Herzstiickspitzen miissen mit Verschluss-
vorrichtungen ausgeriistet werden.

Die Zungen sowie die beweglichen Herzstiickspitzen von Weichen und Kreuzungsweichen miissen mit
Vorrichtungen versehen sein, die erkennen lassen, dass sich die beweglichen Elemente in der richtigen Stellung
befinden und verschlossen sind.

Verwendung beweglicher Herzstiickspitzen

Auf den neu zu bauenden Streckenabschnitten fiir Hochgeschwindigkeitsverkehr mit einer Geschwindigkeit
von mindestens 280 km/h diirfen nur Weichen und Kreuzungsweichen mit beweglichen Herzstiickspitzen
verlegt werden. Auf den zu bauenden bzw. auszubauenden Streckenabschnitten fiir Hochgeschwindigkeits-
verkehr und ihren Anschlussstrecken, wo die Hochstgeschwindigkeit unter 280 km/h liegt, konnen Weichen
und Kreuzungen mit starren Herzstiicken eingebaut werden.

Geometrische Merkmale

In diesem Abschnitt gibt die TSI Betriebsgrenzmafle an, um die Kompatibilitit mit den geometrischen
Merkmalen von Radsdtzen gemdf der Festlegung in der TSI Fahrzeuge des Hochgeschwindigkeitsbahnsystems
sicherzustellen. Aufgabe des Infrastrukturbetreibers ist es, Konstruktionswerte festzulegen und durch den
Instandhaltungsplan dafiir zu sorgen, dass wahrend des Betriebs die von der TSI vorgegebenen Grenzwerte
eingehalten werden.

Dieser Hinweis gilt fur alle im Folgenden festgelegten Parameter.
Definitionen der geometrischen Merkmale befinden sich in Anhang E dieser TSL
Die technischen Merkmale der Weichen und Kreuzungen miissen folgende Anforderungen erfiillen:

Strecken der Kategorien I, I und 11

Alle folgenden Parameter miissen erfiillt sein:

1. Hochstwert fiir den freien Durchgang im Zungenbereich: maximal 1 380 mm im Betrieb. Dieser Wert
kann vergrofert werden, wenn der Infrastrukturbetreiber nachweisen kann, dass das Antriebs- und
Verschlusssystem der Weiche den Querbeanspruchungen eines Radsatzes standhalten kann. In diesem
Fall gelten nationale Vorschriften.

2. Mindestwert fiir die Leitweite der einfachen Herzstiicke, gemessen 14 mm unterhalb der Laufflache und
auf der theoretischen Bezugslinie in einem angemessenen Abstand hinter der tatsichlichen Position (RP)
der Herzstiicksspitze, wie in dem folgenden Diagramm dargestellt: maximal 1 392 mm im Betrieb.

1 Theoretische Herzstlickspitze (IP)
2 Theoretische Referenzlinie
3 Praktische Herzstlickspitze (RP)

Zuriickverlegung der praktischen Herzstiickspitze bei einfachen starren Herzstiicken

3. Hochstwert fiir den Leitkantenabstand im Bereich der Herzstiickspitze: maximal 1 356 mm im Betrieb.

4. Hochstwert fiir den freien Durchgang im Bereich Radlenker/Fliigelschiene: maximal 1 380 mm im
Betrieb.

5.  Kleinste Rillenweite: 38 mm im Betrieb.

6.  Lingste zuldssige Herzstiickliicke: die Herzstiickliicke, die einer stumpfen Kreuzung 1 : 9 (tga=0,11,
a=6°20’) mit einer Radlenkeriiberhdhung von mindestens 45 mm entspricht und einem Mindest-
raddurchmesser von 330 mm bei geraden Stammgleisen zugeordnet ist.
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7. Kleinste Rillentiefe: mindestens 40 mm im Betrieb
8.  Hochstwert fiir die Uberhghung des Radlenkers: 70 mm im Betrieb.

Gleislagestabilitat

Das Gleis, einschlieflich Weichen und Kreuzungen, und seine Bestandteile miissen im normalen Betriebszu-
stand sowie in den sich aus Instandhaltungsarbeiten ergebenden Zustinden mindestens den folgenden
Beanspruchungen standhalten konnen:

—  Vertikale Beanspruchungen

—  Langsbeanspruchungen

—  Querbeanspruchungen

die in den folgenden Abschnitten definiert werden.

Strecken der Kategorie I
Vertikale Beanspruchungen

Das Gleis, einschlieSlich Weichen und Kreuzungen, muss so konstruiert sein, dass es zumindest den folgenden
Beanspruchungen standhdlt, die in der TSI Fahrzeuge des Hochgeschwindigkeitsbahnsystems definiert sind:

—  die maximale statische Radsatzlast
—  die maximale dynamische Radlast
—  die maximale quasistatische Radkraft

Léngsbeanspruchungen

Das Gleis, einschlieflich der Weichen und Kreuzungen, muss so ausgelegt sein, dass es mindestens den
folgenden Beanspruchungen standhilt:

a)  Lingsbeanspruchungen durch Anfahr- und Bremskrifte
Diese Krifte sind in der TSI Fahrzeuge des Hochgeschwindigkeitsbahnsystems definiert
b)  thermische Lingsbeanspruchungen durch Temperaturdnderungen in der Schiene

Das Gleis muss so konstruiert sein, dass die Wahrscheinlichkeit von Gleisverdriickungen, die aufgrund
thermischer Lingsbeanspruchungen infolge von Temperaturinderungen in den Schienen entstehen,
minimiert wird, dabei ist Folgendes zu beriicksichtigen:

—  Temperaturdnderungen aufgrund der lokalen Umgebungsbedingungen

—  Temperaturdnderungen aufgrund der Anwendung von Bremssystemen, die Bewegungsenergie in
Wirme umsetzen und dadurch die Schienen erwéirmen.

¢)  Lingsbeanspruchungen aufgrund von Wechselwirkungen zwischen Bauwerken und Gleis

Die gemeinsame Antwort von Bauwerk und Gleis auf variable Einwirkungen ist geméfl EN 1991-2:2003
Abschnitt 6.5.4 im Entwurf zu beriicksichtigen.

Auf allen Strecken des transeuropdischen Hochgeschwindigkeitsbahnnetzes muss der Infrastrukturbetreiber die
Verwendung von Bremssystemen, die Bewegungsenergie in Wirme umsetzen und dadurch die Schienen
erwirmen, fiir Notbremsungen zulassen, er kann ihre Verwendung als Betriebsbremse aber untersagen.

Dort wo der Infrastrukturbetreiber den Einsatz von Bremssystemen, die Bewegungsenergie in Wirme umsetzen
und dadurch die Schienen erwirmen, fiir Betriebsbremsungen zuldsst, miissen die folgenden Anforderungen
erfiillt sein:

—  Der Infrastrukturbetreiber muss fiir den betreffenden Streckenabschnitt die maximal zulidssige auf das
Gleis wirkende lingsgerichtete Bremskraft angeben, die kleiner als die vom TSI Fahrzeuge des
Hochgeschwindigkeitsbahnsystems zugelassenen Werte sind.
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—  Die maximal zuldssige auf das Gleis wirkende lingsgerichtete Bremskraft muss unter Beriicksichtigung
der ortlichen klimatischen Bedingungen und der voraussichtlichen Anzahl wiederholter Bremsungen
festgelegt werden (1).
Diese Bedingungen sind im Infrastrukturregister zu veroffentlichen.
Querbeanspruchungen
Das Gleis, einschlieflich der Weichen und Kreuzungen, muss so ausgelegt sein, dass es mindestens den
folgenden Belastungen standhalt:
—  der maximalen dynamischen Gesamtquerkraft, die von einem Radsatz aufgrund von nicht durch die
Uberh6hung ausgeglichenen Querbeschleunigungen auf die Gleise ausgeiibt wird und die in der TSI
Fahrzeuge des Hochgeschwindigkeitsbahnsystems wie folgt definiert ist:
(ZY2m)1im =10 + (P/B) kN
wobei P die maximale statische Radsatzlast in kN aller fir die Strecke zugelassenen Fahrzeuge
(Dienstfahrzeuge, Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge und andere Ziige) ist. Dieser Grenzwert kennzeichnet
das Risiko einer Querverschiebung (Verdriickung) des Gleises mit Schotteroberbau unter der Einwirkung
von dynamischen Querkraften;
—  die quasistatische Fithrungskraft Y in Bogen sowie Weichen und Kreuzungen, die in der TSI Fahrzeuge
des Hochgeschwindigkeitsbahnsystems definiert ist.
4.2.13.2  Strecken der Kategorien II und III
Die in nationalen Bestimmungen fiir den Betrieb von andern Ziigen, die nicht der TSI Fahrzeuge des
Hochgeschwindigkeitsbahnsystems entsprechen, festgelegten Anforderungen sind ausreichend, um den
Widerstand des Gleises in Bezug auf die Beanspruchungen durch den interoperablen Verkehr zu gewahrleisten.
4.2.14 Verkehrslasten auf Ingenieurbauwerke
Strecken der Kategorien I, Il und III
4.2.14.1  Vertikale Lasten
Die Ingenieurbauwerke miissen so ausgebildet sein, dass sie den vertikalen Lasten in Ubereinstimmung mit
folgenden in EN 1991-2:2003 definierten Lastmodellen standhalten:
—  Lastmodell 71, wie in EN 1991-2:2003 Absatz 6.3.2 (2) P ausgefiihrt
—  Lastmodell SW/0 fiir Durchlauftriger, wie in EN 1991-2:2003 Absatz 6.3.3 (3) P ausgefiihrt.
Die Lastmodelle sind mit dem Faktor Alpha (a) zu multiplizieren, wie in EN 1991-2:2003 Absatz 6.3.2 (3) P
und 6.3.3 (5) P ausgefiihrt. Der Wert fiir a muss grofer oder gleich 1 sein.
Die anhand der Lastmodelle ermittelten Lasteinwirkungen sind mit dem dynamischen Faktor Phi (®) zu
multiplizieren, wie in EN 1991-2:2003 Absatz 6.4.3 (1) P und 6.4.5.2 (2) ausgefiihrt.
Die maximale vertikale Durchbiegung eines Briickeniiberbaus darf die im Anhang A2 zu EN 1990:2002
angegebenen Werte nicht iiberschreiten.
4.2.14.2  Dynamische Berechnung

Die Notwendigkeit einer dynamischen Berechnung fiir Briicken richtet sich nach den Angaben in EN 1991-
2:2003 Abschnitt 6.4.4.

Wenn eine dynamische Berechnung erforderlich ist, muss sie unter Verwendung des Lastmodells HSLM
durchgefithrt werden, wie in EN 1991-2:2003 Absatz 6.4.6.1.1 (3), (4), (5) und (6) ausgefithrt. Bei der
Berechnung sind die in EN 1991-2:2003 Absatz 6.4.6.2 (1) angegebenen Geschwindigkeiten zu
beriicksichtigen.

Die fiir die Planung angesetzten maximalen Spitzenwerte der Beschleunigung des Briickeniiberbaus entlang des
Gleises diirfen die in Anhang A2 zu EN 1990:2002 angegebenen Werte nicht iiberschreiten. Bei der Auslegung
von Briicken sind die jeweils ungiinstigsten Einwirkungen entweder der in 4.2.14.1 aufgefiihrten vertikalen
Beanspruchungen oder des Lastmodells HSLM gemif EN 1991-2:2003 Abschnitt 6.4.6.5 (3) zu
beriicksichtigen.

() Die Erwirmung der Schiene unter Einwirkung der in sie abgeleiteten Energie betrigt 0,035 °C pro kN Bremskraft pro Schienenstrang;
dies entspricht (fiir beide Schienenstringe) im Falle einer Notbremsung einer Erh6hung der Schienentemperatur von ca. 6 °C pro Zug.
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4.2.14.3

4.2.14.4

4.2.14.5

4.2.14.6

4.2.14.7

4.2.14.8

4.2.16

4.2.16.1

4.2.16.2

Hliehkrifte
Dort wo das Gleis auf einer Briicke iiber den gesamten Briickenverlauf oder teilweise in einem Bogen verlduft,

ist bei der Planung von Bauwerken die Fliehkraft zu beriicksichtigen, wie in EN 1991-2:2003 Absatz 6.5.1 (4)
ausgefiihrt.

Seitenstofd

Bei der Planung von Bauwerken muss der Seitenstof beriicksichtigt werden, wie in EN 1991-2:2003
Absatz 6.5.2 (2) P und (3) ausgefiihrt. Dies gilt sowohl bei geradem als auch bei gebogenem Gleis.

Einwirkungen aus Anfahren und Bremsen (Lingsbeanspruchungen)
Bei der Planung von Bauwerken miissen die Anfahr- und Bremskrifte beriicksichtigt werden, wie in EN 1991-

2:2003 Absatz 6.5.3 (2) P, (4), (5) und (6) ausgefiihrt. In Bezug auf die Richtung der Anfahr- und Bremskrifte
sind die zuldssigen Fahrtrichtungen auf jedem Gleis zu beriicksichtigen.

Bei der Anwendung von Absatz 6.5.3 (6) ist eine maximale Masse des Zuges von 1000 Tonnen zu
beriicksichtigen.

Gemeinsame Antwort von Tragwerk und Gleis auf veranderliche Einwirkungen

Die gemeinsame Antwort von Tragwerk und Gleis auf verdnderliche Einwirkungen ist bei der Planung von
Bauwerken zu beriicksichtigen, wie in EN 1991-2:2003 Abschnitt 6.5.4 ausgefiihrt.

Aerodynamische Einwirkungen vorbeifahrender Ziige auf gleisnahe Anlagen

Die aerodynamischen Einwirkungen aus Zugbetrieb sind zu beriicksichtigen, wie in EN 1991-2:2003
Absatz 6.6 ausgefiihrt.

Anwendung der Anforderungen von EN 1991-2:2003

Die in dieser TSI aufgefithrten Anforderungen der EN 1991-2:2003 sind gemif dem fiir den jeweiligen
Mitgliedsstaat giiltigen Anhang zu erfiillen, sofern ein solcher vorhanden ist.

5 Gesamtsteifigkeit des Gleises

Strecken der Kategorien I, Il und IIl

Die Anforderungen an die Steifigkeit des Gleises als komplettes System sind ein offener Punkt.

Die Anforderungen hinsichtlich der maximalen Steifigkeit von Schienenbefestigungen sind in 5.3.2 aufgefiihrt.

Maximale Druckschwankungen in Tunneln

Allgemeine Anforderungen

Die maximalen Druckschwankungen in Tunneln und unterirdischen Bauwerken entlang der Ziige, die der TSI
Fahrzeuge des Hochgeschwindigkeitsbahnsystems entsprechen und fiir das Befahren des betreffenden Tunnels

vorgesehen sind, diirfen wihrend der Zeit, die der Zug zum Durchfahren des Tunnels mit der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit benotigt, 10 kPa nicht tiberschreiten.

Strecken der Kategorie |
Der lichte Querschnitt des Tunnels muss so ermittelt werden, dass der fiir die Druckschwankungen festgelegte

Hochstwert unter Beriicksichtigung aller Zugtypen, die in diesem Tunnel verkehren diirfen, bei Ansatz der zum
Durchfahren des Tunnels jeweils zuldssigen Hochstgeschwindigkeit fiir das Fahrzeug eingehalten werden kann.

Strecken der Kategorien II und III

Auf diesen Strecken miissen die oben angegebenen maximalen Druckschwankungen eingehalten werden.

Wenn der Tunnel nicht modifiziert wird, um die Einhaltung des Druckgrenzwerts zu ermoglichen, muss die
Geschwindigkeit so weit vermindert werden, dass der Druckgrenzwert eingehalten wird.

Kolbeneffekt in unterirdischen Bahnhofen

Druckschwankungen, die zwischen den geschlossenen Raumen, durch die die Ziige fahren, und den anderen
Réiumen des Bahnhofs entstehen, konnen heftige Luftstrome hervorrufen, die fiir die Reisenden unertraglich
sind.
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4.2.18

4.2.19

4.2.20

4.2.20.1

Jeder unterirdische Bahnhof ist ein Einzelfall. Es gibt daher keine allgemein giiltigen Bemessungsregeln fiir diese
Erscheinung, weshalb jeweils eine gesonderte Untersuchung durchgefiihrt werden muss, es sei denn, die Rdume
des Bahnhofs konnen von den Druckschwankungen ausgesetzten Riumen durch direkte Offnungen zur
Aufenluft hin mit Querschnitten, die mindestens halb so grofs wie der Querschnitt des zufithrenden Tunnels
sind, isoliert werden.

Einwirkungen von Seitenwind

Beim Entwurf interoperabler Fahrzeuge wird fiir ein gewisses Maf8 von Seitenwindstabilitdt gesorgt, die in der
TSI Fahrzeuge des Hochgeschwindigkeitsbahnsystems durch einen Referenzsatz charakteristischer Windkurven
definiert wird.

Eine Strecke ist im Hinblick auf den Seitenwind interoperabel, wenn die Seitenwindsicherheit fiir einen auf
dieser Strecke fahrenden interoperablen Zug unter den kritischsten Betriebsbedingungen gewihrleistet ist.

Die einzuhaltende Zielvorgabe fiir die Seitenwindsicherheit und die Regeln fiir den Nachweis der Konformitat
miissen nationalen Normen entsprechen. Bei den Regeln fir den Nachweis der Konformitit sind die
charakteristischen Windkurven zu beriicksichtigen, die in der TSI Fahrzeuge des Hochgeschwindigkeitsbahn-
systems definiert sind.

Wenn die Einhaltung des Sicherheitsziels ohne Schutzmaffnahmen — entweder wegen der geografischen
Bedingungen oder aufgrund anderer spezifischer Merkmale der Strecke — nicht nachgewiesen werden kann,
muss der Infrastrukturbetreiber die Seitenwindsicherheit durch die erforderlichen Mafnahmen gewahrleisten,
beispielsweise

—  indem er die Fahrgeschwindigkeit bei Sturmgefahr, gegebenenfalls voriibergehend, stellenweise verringert,
— indem er Vorrichtungen anbringt, die das betreffende Gleis vor den Wirkungen des Seitenwinds schiitzen,

oder durch andere geeignete Mittel. Anschliefend muss nachgewiesen werden, dass durch die Mafinahmen das
Sicherheitsziel erreicht wird.

Elektrische Kenndaten

Die Anforderungen zum Schutz vor Stromschlag sind in der TSI Energie des Hochgeschwindigkeitsbahn-
systems aufgefiihrt.

Das Gleis muss die notwendige Isolation fiir die (codierten) Gleisstromkreise bieten, die von den
Zugortungsanlagen/Gleisfreimeldeeinrichtungen verwendet werden. Der geforderte elektrische Mindestwider-
stand betrdgt 3 Q/km. Der Infrastrukturbetreiber kann einen hoheren Widerstandswert verlangen, wenn dies
fir bestimmte Systeme der Zugsteuerung/Zugsicherung und Signalisierung erforderlich ist. Sofern die Isolation
durch das Schienenbefestigungssystem erfolgt, gilt diese Bedingung als erfillt, wenn die Bedingungen in
Abschnitt 5.3.2 der vorliegenden TSI erfiillt sind.

Larm und Erschiitterungen
Bei der Bewertung der Umweltvertraglichkeit von Vorhaben zum Bau oder Ausbau von Hochgeschwindigkeits-

strecken sind die Emissionsschallpegel der Ziige, die der TSI Fahrzeuge des Hochgeschwindigkeitsbahnsystems
entsprechen, bei ihrer jeweils zuldssigen Hochstgeschwindigkeit zu beriicksichtigen.

Bei der Untersuchung miissen auch die anderen auf der Strecke verkehrenden Ziige beriicksichtigt werden
sowie die tatsichliche Gleisqualitit (%) und die topologischen und geografischen Zwinge.

Die erwarteten Erschiitterungen entlang einer neuen oder ausgebauten Infrastruktur bei der Durchfahrt von
Zigen, die der TSI Fahrzeuge des Hochgeschwindigkeitsbahnsystems entsprechen, diirfen die Werte der
giiltigen einzelstaatlichen Vorschriften nicht tiberschreiten.

Bahnsteige

Die Anforderungen in Abschnitt 4.2.20 gelten nur fiir Bahnsteige, an denen Ziige, die der TSI Fahrzeuge des
Hochgeschwindigkeitsbahnsystems entsprechen, wihrend des normalen Betriebs fahrplanmifig halten sollen.

Zugang zum Bahnsteig
Strecken der Kategorie I

Bahnsteige diirfen nicht neben Gleisen gebaut werden, auf denen Ziige mit Geschwindigkeiten > 250 km/h
durchfahren kénnen.

() Es ist zu betonen, dass die tatsichliche Gleisqualitit nicht mit der Qualitét des Referenzgleises verwechselt werden darf, das definiert

wurde, um Fahrzeuge im Hinblick auf die Grenzwerte ihrer Fahrgerdusche bewerten zu konnen.
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4.2.20.2

4.2.20.3

4.2.20.4

4.2.20.5

4.2.20.6

Strecken der Kategorien II und IIl

Der Zugang von Fahrgisten zu den Bahnsteigen neben Gleisen, auf denen Ziige mit Geschwindigkeiten
> 250 kmj/h durchfahren kénnen, darf nur dann gestattet werden, wenn der Halt eines Zuges vorgesehen ist.

Bei Inselbahnsteigen muss die Durchfahrtgeschwindigkeit auf der Seite, auf der kein Halt erfolgt, auf weniger als
250 kmjh beschrinkt werden, solange sich Fahrgiste auf dem Bahnsteig befinden.

Nutzbare Bahnsteiglinge
Strecken der Kategorien I, Il und III

Die nutzbare Linge des Bahnsteigs ist die maximale durchgehende Linge desjenigen Bahnsteigabschnitts, an
dem ein Zug unter normalen Betriebsbedingungen “alten soll.

Die nutzbare Linge der fiir Fahrgiste zuginglichen Bahnsteige muss mindestens 400 m betragen, sofern in
Abschnitt 7.3 dieser TSI nichts anderes festgelegt ist.

Nutzbare Bahnsteigbreite

Der Zugang zum Bahnsteig wird durch den freien Raum zwischen Hindernissen und Bahnsteigkante
beeinflusst. Dabei sind die folgenden Aspekte zu beriicksichtigen:

—  geniigend Platz fiir auf dem Bahnsteig wartende Personen, ohne dass das Risiko einer Uberfiillung
besteht;

—  geniigend Platz, um Fahrgiste ungehindert aussteigen zu lassen;

—  geniigend Platz, um eine Ein-/Ausstiegshilfe fiir Fahrgdste mit eingeschrinkter Mobilitit einsetzen zu
konnen;

— geniigend Abstand von der Bahnsteigkante, damit sich die Personen in Sicherheit vor den
aerodynamischen Einwirkungen vorbeifahrender Ziige (aufSerhalb der ,Gefahrenzone®) befinden.

Bis zur Vereinbarung von Parametern hinsichtlich des Zugangs fiir Personen mit eingeschrinkter Mobilitit und
hinsichtlich der aerodynamischen Einwirkungen bleibt die nutzbare Breite der Bahnsteige ein offener Punkt;
daher gelten die nationalen Bestimmungen.

Bahnsteighohe
Strecken der Kategorien I, Il und 111

Die Regelbahnsteighche oberhalb der Schienenoberkante betrigt entweder 550 mm oder 760 mm, sofern
in 7.3 nichts Anderes festgelegt ist.

Die lotrechten Hohentoleranzen der Bahnsteigkante zum Gleis bezogen auf die Schienenoberkante, betragen
-30 mm/+ 0 mm.

Abstand von der Gleismitte

Fiir Bahnsteigkanten mit Regelhohe ist der Sollabstand L von der Gleisachse, parallel zur Schienenoberkante,
anhand der folgenden Formel zu ermitteln:

3750 g-1435
L(mm):1650+%+gf

wobei R den Radius des Gleisbogens in Metern und g die Spurweite des Gleises in Millimetern angibt.
Dieser Abstand ist ab einer Hohe von 400 mm {iiber Schienenoberkante einzuhalten.

Die Toleranzen fiir die Lage der Bahnsteigkanten oder deren Instandhaltung miissen so festgelegt werden, dass
der Abstand L unter keinen Umstinden verringert und nicht um mehr als 50 mm vergréfert wird.

Trassierung entlang von Bahnsteigen
Strecken der Kategorie I

Das Gleis neben den Bahnsteigen soll vorzugsweise gerade sein und darf an keiner Stelle einen Radius von
weniger als 500 m aufweisen.
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4.2.20.7

4.2.20.8

4.2.21

4.2.22

4.2.23

4.2.23.1

4.2.23.2

4.2.24

4.2.25

4.2.25.1

Strecken der Kategorien II und IIl
Wenn die in 4.2.20.4 vorgeschriebenen Werte aufgrund des Gleisverlaufs nicht eingehalten werden konnen

(d. h. R<500 m), so sind die Werte fiir die Hohe und den Abstand der Bahnsteigkanten so zu wihlen, dass sie
dem Gleisverlauf und den in 4.2.3 beschriebenen, auf den Lichtraum bezogenen Vorgaben entsprechen.

Schutz vor Stromschlag auf Bahnsteigen
Strecken der Kategorien I, II und 11
Der Schutz vor Stromschligen auf Bahnsteigen wird durch die Bestimmungen sichergestellt, die in der TSI

Energie des Hochgeschwindigkeitsbahnsystems als Schutzmaffnahmen fiir Oberleitungssysteme beschrieben
sind.

Merkmale in Verbindung mit dem Zugang fiir Personen mit eingeschrinkter Mobilitat.

Strecken der Kategorien I, II und III

Die Anforderungen in Bezug auf Personen mit eingeschrankter Mobilitdt sind in der TSI ,Personen mit
eingeschrankter Mobilitat* aufgefiihrt.

Brandschutz und Sicherheit in Eisenbahntunneln

Die allgemeinen Anforderungen in Bezug auf den Brandschutz sind in anderen Richtlinien aufgefiihrt, z. B. 89/
106/EWG vom 21. Dezember 1988.

Die Anforderungen in Bezug auf die Sicherheit in Eisenbahntunneln sind in der TSI ,Sicherheit in
Eisenbahntunneln® aufgefiihrt.

Zugang zu bzw. Eindringen in Streckenanlagen

Um die Gefahr von Kollisionen zwischen Stralenfahrzeugen und Ziigen zu begrenzen, diirfen Hochge-
schwindigkeitsstrecken der Kategorie I keine fiir den Straflenverkehr geoffneten Bahniibergange aufweisen. Fiir
Strecken der Kategorien II und III gelten die nationalen Vorschriften.

Weitere Mafsnahmen, um Personen, Tiere oder Fahrzeuge vom Zugang oder vom unerwiinschten Eindringen in
Bahnanlagen abzuhalten, unterliegen nationalen Vorschriften.

Seitenrdgume fiir Fahrgaste und das Zugpersonal im Fall der Evakuierung eines Zuges auf freier Strecke
Seitenraum entlang der Gleise

Auf den Strecken der Kategorie I muss entlang aller von Hochgeschwindigkeitsziigen regelmaflig befahrenen
Gleise ein Bereich als Seitenraum vorgesehen werden, der das Aussteigen der Reisenden aus dem Zug auf der
den nichstliegenden Gleisen entgegengesetzten Seite ermdglicht, wenn diese wihrend der Evakuierung des
Zuges weiterhin befahren werden. Bei Gleisen auf Briicken muss in diesem Bereich an der den Gleisen
abgewandten Seite ein Schutzgelinder vorgesehen werden, um den Reisenden das Aussteigen ohne
Absturzgefahr zu ermdéglichen.

Auf Strecken der Kategorien Il und IIl ist dieser Seitenraum iiberall dort zu schaffen, wo dies unter vertretbaren
Umstdnden moglich ist. Wenn kein Seitenraum geschaffen werden kann, miissen die Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen durch einen Hinweis im Infrastrukturregister fir die betreffende Strecke auf diesen besonderen
Umstand aufmerksam gemacht werden.

Fluchtwege in Tunneln

Die Anforderungen in Bezug auf Fluchtwege in Eisenbahntunneln sind in der TSI ,Sicherheit in
Eisenbahntunneln® aufgefiihrt.

Hektometertafeln

In regelmdfigen Abstinden entlang des Gleises sind Hektometertafeln zur Standortbestimmung anzubringen.
Hierbei gelten jeweils nationale Vorschriften.

Abstellgleise und andere Bereiche, die mit sehr niedriger Fahrgeschwindigkeit befahren werden

Linge

Abstellgleise, die fiir die Nutzung durch Ziige vorgesehen sind, die der TSI Fahrzeuge des Hochge-

schwindigkeitsbahnsystems entsprechen, miissen eine nutzbare Linge aufweisen, die zum Abstellen dieser
Ziige ausreicht.
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4.2.26

4.2.26.1

4.2.26.2

4.2.26.3

4.2.26.4

4.2.26.5

4.2.27

Lingsneigung

Die Langsneigung der fiir das Abstellen von Ziigen vorgesehenen Abstellgleise darf nicht tiber 2,5 mm/m
liegen.

Gleisbogenhalbmesser
Bei den Gleisen, die von Ziigen, die der TSI Fahrzeuge des Hochgeschwindigkeitsbahnsystems entsprechen, nur
mit geringer Geschwindigkeit befahren werden (Bahnhofs- und Uberholungsgleise, Betriebshof- und

Abstellgleise), darf der Bogenhalbmesser im Entwurf nicht kleiner als 150 m sein. Gegenbogen ohne
Zwischengerade miissen mit Radien grofler 190 m geplant werden.

Wenn der Halbmesser eines der Bogen kleiner oder gleich 190 m ist, muss zwischen den Bogen eine
mindestens 7 m lange Zwischengerade angeordnet werden.

Der Ausrundungsbogenhalbmesser von Abstell- und Anschlussgleisen darf fiir eine Kuppe nicht weniger als
600 m und fiir eine Wanne nicht weniger als 900 m betragen.

Die Mittel zur Aufrechterhaltung der Werte wihrend des Betriebs werden im Instandhaltungsplan aufgefiihrt.

Ortsfeste Anlagen zur Wartung von Ziigen
Zugtoilettenentleerung

Bei Einsatz von mobilen Zugtoilettenentleerungswagen muss der Gleisabstand zum Nachbargleis mindestens
6 m betragen und es ist ein Fahrweg fiir den Entleerungswagen vorzusehen.

Ortsfeste Zugtoilettenleerungsanlagen miissen mit den geschlossenen Zugtoilettenanlagen, die in der TSI
Fahrzeuge des Hochgeschwindigkeitsbahnsystems beschrieben sind, kompatibel sein.

Aufenreinigungsanlagen

Wenn Waschanlagen eingesetzt werden, miissen diese in der Lage sein, die Aufenflichen von ein- oder
zweistockigen Ziigen zu reinigen, deren Hohe in dem folgenden Bereich liegt:

— 1000 bis 3 500 mm bei einstockigen Ziigen
— 500 bis 4 300 mm bei Doppelstockziigen
Die Ziige miissen die Waschanlage mit einer Geschwindigkeit zwischen 2 und 6 km/h durchfahren kénnen.

Wasserbefiillungseinrichtungen

Ortsfeste Anlagen fiir die Wasserversorgung im interoperablen Netz miissen mit Trinkwasser versorgt werden,
das die Anforderungen der Richtlinie 98/83/EG erfiillt.

Die Betriebsweise der Anlage muss sicherstellen, dass das am Ende des letzten Elements des fest montierten
Teils der Anlage abgegebene Wasser den Qualititsvorgaben dieser Richtlinie entspricht.

Sandbefiillungseinrichtungen

Ortsfeste Sandbefiillungsanlagen miissen mit den Sandstreuanlagen, die in der TSI Fahrzeuge des Hochge-
schwindigkeitsbahnsystems aufgefiihrt sind, kompatibel sein.

Die Anlage muss Sand liefern, wie in der TSI Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung des
Hochgeschwindigkeitsbahnsystems festgelegt.

Kraftstoffbetankung

Die Betankungsanlagen miissen mit den Kraftstoffsystemen, die in der TSI Fahrzeuge des Hochge-
schwindigkeitsbahnsystems aufgefiihrt sind, kompatibel sein.

Der von der Anlage abgegebene Kraftstoff muss den Anforderungen der TSI Fahrzeuge des Hochge-
schwindigkeitsbahnsystems entsprechen.

Schotterflug

Offener Punkt
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43 Funktionelle und technische Spezifikationen zu den Schnittstellen
Unter dem Gesichtspunkt der technischen Kompatibilitit bestehen fiir den Bereich Infrastruktur die folgenden
Schnittstellen zu den anderen Teilsystemen:
4.3.1 Schnittstellen zum Teilsystem Fahrzeuge

Schnittstelle

Referenz der TSI Infrastruktur des
Hochgeschwindigkeitsbahnsystems

Referenz der TSI Fahrzeuge des
Hochgeschwindigkeitsbahnsystems

Lichtraumprofil
Lichtraum der Infrastruktur

4.2.3 Grenzlinie fiir feste Anla-
gen

4.2.3.1 Kinematische Fahrzeugbe-
grenzung

4.2.3.3. Fahrzeugparameter, die
bodengestiitzte Zugiiber-
wachungssysteme beein-

flussen
Lingsneigung 4.2.5 maximale Lingsneigungen | 4.2.3.6 maximale Steigungen
4.2.4.7 Bremsleistung auf starkem
Gefille
Mindesthalbmesser 4.2.6 Mindestgleisbogenhalb- 4.2.3.7 Minimaler Kurvenradius

messer
4.2.8 Uberhohungsfehlbetrag

Aquivalente Konizitit

4.2.9 dquivalente Konizitit
4.2.11 Schienenneigung
5.3.1.1 Schienenkopfprofil

4.2.3.4 Dynamisches Verhalten
von Fahrzeugen;
4.2.3.4.7 Planungswerte fiir Rad-
profile

Gleislagestabilitit

4.2.13 Gleislagestabilitit

4.2.3.2 Statische Radsatzlast
4.2.4.5 Wirbelstrombremse

Gleisgeometrie, deren Kenndaten
fur die Betriebsbedingungen der
Fahrzeugauthingung mafsgebend
sind

4.2.10 Gleislagequalitdt und
Grenzwerte fiir Einzel-

fehler

4.2.3.4 Dynamisches Verhalten
von Fahrzeugen
4.2.3.4.7 Planungswerte fiir Rad-
profile

geometrische Kompatibilitdt der
Radsitze mit Weichen und Kreuz-
ungen

4.2.12.3 Weichen und Kreuzun-
gen

4.2.3.4 Dynamisches Verhalten
von Fahrzeugen
4.2.3.4.7 Planungswerte fiir Rad-
profile

aerodynamische Wechselwirkun-
gen zwischen ortsfesten Gegen-
stinden und den Fahrzeugen sowie
zwischen den Fahrzeugen unter-
einander bei sich begegnenden
Zigen

4.2.4 Gleisabstand

4.2.14.7 Aerodynamische Ein-
wirkungen vorbeifah-
render Ziige auf gleis-
nahe Anlagen

4.2.6.2 Aerodynamische Bean-
spruchungen des Zuges im
Freien

Maximale Druckschwankungen in
Tunneln

4.2.16: Maximale Druckschwan-
kungen in Tunneln

4.2.6.4 Maximale Druckschwan-
kungen in Tunneln

Seitenwind 4.2.17 Einwirkungen von Sei- 4.2.6.3 Seitenwind
tenwind
Zugang 4.2.20.4 (Bahnsteighohe), 4.2.2.4.1 Zugang (offener Punkt)
4.2.20.5 (Abstand von der 4.2.2.6 Fiithrerstand
Gleismitte) 4.2.3.5 Maximale Zuglinge
4.2.20.2 nutzbare Bahnsteig-
lange
Bahnsteige 4.2.20.8 (besondere Merkmale 4.2.7.8 Beforderung von Personen

fiir den Zugang von
Personen mit einge-
schrankter Mobilitat)
4.2.20.4 (Bahnsteighohe)
4.2.20.5 (Abstand von der
Gleismitte)

mit eingeschrinkter Mobi-
litdt

Brandschutz und Sicherheit in
Eisenbahntunneln

4.2.21: Brandschutz und Sicher-
heit in Eisenbahntunneln

4.2.7.2 Brandschutz
4.2.7.12 Sonderspezifikation fiir
Tunnel

Abstellgleise/Bereiche mit sehr
niedriger Fahrgeschwindigkeit
(Mindesthalbmesser)

4.2.25 Abstellgleise und andere
Bereiche mit sehr niedri-
ger Fahrgeschwindigkeit

4.2.3.7 Minimaler Kurvenradius

Ortsfeste Anlagen zur Wartung
von Ziigen

4.2.26

4.2.9 Wartung
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Schnittstelle

Referenz der TSI Infrastruktur des
Hochgeschwindigkeitsbahnsystems

Referenz der TSI Fahrzeuge des
Hochgeschwindigkeitsbahnsystems

Schotterflug

4.2.27: Schotterflug

4.2.3.11 Schotterflug

Schutz des Personals vor aero-
dynamischen Einwirkungen

4.4.3: Schutz des Personals vor
aerodynamischen Einwir-
kungen

4.2.6.2.1 aerodﬁnamische Bean-
spruchungen von Gleis-
arbeitern in Gleisnidhe

Reflektierende Bekleidung fiir Mit-

4.7  Sicherheit und Gesund-

4.2.7.4.1.1 Scheinwerfer

arbeiter

heitsschutz

Schnittstellen zum Teilsystem Energie

Referenz der TSI Infrastruktur

Referenz der TSI Energie des

; des RETriae
Schnittstelle Hochgeschwindigkeitsbahnsys- Hochgesch\mtr;crl;gskensbahnsys—
tems
Elektrische Kenndaten 4.2.18: Elektrische Kennda- | 4.7.3 Schutzmafinahmen fiir

ten

die Riickstromfithrung

Schnittstellen zum Teilsystem Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung

Schnittstelle

Referenz der TSI Infrastruktur

des
Hochgeschwindigkeitsbahnsys-
tems

Referenz der TSI Zugsteuerung,
Zugsicherung und Signalgebung

festgelegtes Lichtraumprofil fiir ZZS-Installa-
tionen

4.2.3 Grenzlinie fiir feste
Anlagen

4.2.5 ETCS- und EIRENE-
Luftschnittstellen
4.2.16 Sichtbarkeit von stre-
ckenseitigen Effekten

der Zugsteuerung/
Zugsicherung

Ubertragung der (codierten) Gleisstromkreise
fur die Signalisierung tiber die Schiene

4.2.18 Elektrische Kennda-
ten

4.2.11 Kompatibilitdt mit
streckenseitigen
Zugortungsanlagen/
Gleisfreimeldeeinrich-
tungen

Anhang 1 Anhang 1 Impe-

danz zwischen Radern

Sandbefiillungseinrichtungen

4.2.26.4 Sandbefiillungs-
einrichtungen

Anhang A, Anhang 1,
Abschnitt 4.1.4: Sandqualitit

Verwendung von Wirbelstrombremsen

4.2.13 Gleislagestabilitat

Anhang A, Anhang 1,
Abschnitt 5.2: Verwendung
von elektrischen/magne-
tischen Bremsen

Schnittstellen zum Teilsystem Betrieb

Schnittstelle

Referenz der TSI Infrastruktur

des
Hochgeschwindigkeitsbahnsys-
tems

Referenz der TSI Betrieb des
Hochgeschwindigkeitsbahnsys-
tems

Seitenrdume fiir Fahrgiste und das Zugper- 4.2.23 4.2.1.3 (Dokumentation fiir
sonal im Fall der Evakuierung eines Zuges auf andere Mitarbeiter
freier Strecke des Eisenbahnunter-
nehmens neben den
Triebfahrzeugfith-
rern)
Bau- und Instandhaltungsmafinahmen 4.4.1 4.2.3.6 (Einschrinkung der
Betriebsqualitit)
Hinweise fiir die Eisenbahnunternehmen 4.4.2 4.2.1.2.2.2 (Dokumentation
fur Triebfahrzeugfiihrer)
§ 4.2.3.6 (Einschrankung der
Betriebsqualitit)
§ 4.2.3.4.1 Verkehrsmanage-
ment
Gleiswiderstand bei Strecken der Kategorie I | 4.2.13.1 4.2.2.6.2 Bremsleistung
(Bremsanlagen, die Bewegungsenergie in
Form von Wirme an die Schienen abgeben)
Berufliche Qualifikationen 4.6 4.6.1
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4.3.5

44

4.4.1

442

443

4.5

Schnittstellen zur TSI Sicherheit in Eisenbahntunneln

Referenz der TSI Infrastruktur
Schnittstelle des Referenz der TSI Sicherheit in
Hochgeschwindigkeitsbahnsys- Eisenbahntunneln
tems
Inspektion des Tunnelzustands 4.5.1. Instandhaltungsplan | 4.5.1. Instandhaltungsplan
Fluchtfufiwege 4.2.23.2. Notfallbahnsteige | 4.2.2.7. Fluchtfulwege
in Tunneln

Betriebsvorschriften
Bau- und Instandhaltungsmaffnahmen
Bei bestimmten im Voraus geplanten Arbeiten kann es erforderlich sein, die in Kapitel 4 und 5 der vorliegenden

TSI festgelegten Spezifikationen des Bereichs Infrastruktur und seiner Interoperabilititskomponenten aufer
Kraft zu setzen.

In diesem Fall muss der Infrastrukturbetreiber die Betriebsbedingungen fiir diese Ausnahmefille (z. B.
Beschrinkungen der Geschwindigkeit, der Radsatzlast, des Lichtraumprofils) festlegen, die zur Gewihrleistung
der Sicherheit erforderlich sind.

Dabei gelten die folgenden allgemeinen Bestimmungen:
—  Die Betriebsbedingungen, die den TSI nicht entsprechen, miissen zeitlich begrenzt und geplant sein.

—  Die Eisenbahnverkehrsunternehmen, die auf der Strecke Ziige betreiben, miissen iiber diese zeitlich
begrenzten Ausnahmen, ihre geografische Lage, ihre Art und die Signalverfahren informiert werden.

Konkrete Betriebsvorschriften sind in der TSI Betrieb des Hochgeschwindigkeitsbahnsystems aufgefiihrt.

Hinweise fiir die Eisenbahnverkehrsunternehmen

Der Infrastrukturbetreiber informiert die Eisenbahnverkehrsunternehmen iiber zeitlich begrenzte Leistungs-
einschriankungen fiir die Infrastruktur, die durch nicht vorhersehbare Ereignisse bedingt sein konnen.

Schutz des Personals vor aerodynamischen Einwirkungen

Der Infrastrukturbetreiber bestimmt die Schutzmafinahmen fiir Arbeiter vor aerodynamischen Einwirkungen.

Fir die Ziige, die der TSI Fahrzeuge des Hochgeschwindigkeitsbahnsystems entsprechen, muss der
Infrastrukturbetreiber die tatsichliche Geschwindigkeit der Ziige und den Maximalwert fiir die aero-
dynamischen Effekte berticksichtigen, die (fiir eine Geschwindigkeit von 300 km/h) in der TSI Fahrzeuge des
Hochgeschwindigkeitsbahnsystems, Abschnitt 4.2.6.2.1, angegeben sind.

Instandhaltungsvorschriften
Instandhaltungsplan

Der Infrastrukturbetreiber muss fur jede Hochgeschwindigkeitsstrecke iiber einen Instandhaltungsplan
verfiigen, der mindestens folgende Angaben enthilt:

—  einen Satz von Grenzwerten;

— eine Aufstellung zu den Verfahrensweisen, zur fachlichen Kompetenz des Personals sowie zur fiir das
Personal notwendigen personlichen Sicherheitsausriistung;

—  die Regeln, die zum Schutz fiir die im oder am Gleis arbeitenden Personen anzuwenden sind;
— die Mittel, mit denen die Einhaltung der Betriebswerte tiberpriift wird;

—  die MaRnahmen (Verringerung der Geschwindigkeit, Instandsetzungsfristen), die bei Uberschreitung der
vorgeschricbenen Werte zu ergreifen sind
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4.6

4.7

4.8

5.1

in Bezug auf die folgenden Elemente:

—  Gleistiberhohung, siehe 4.2.7;

—  Gleislagequalitiit, siche 4.2.10;

—  Weichen und Kreuzungen, siche 4.2.12;
—  Bahnsteigkante, siehe 4.2.20;

—  Inspektion des Zustands von Tunneln gemif den Anforderungen der TSI ,Sicherheit in Eisenbahn-
tunneln®.

—  Gleisbogenhalbmesser von Nebengleisen, siche 4.2.25.3.

Instandhaltungsanforderungen

Die technischen Verfahren und Produkte, die bei den Instandhaltungsarbeiten zur Anwendung kommen, diirfen
die menschliche Gesundheit nicht gefihrden und die davon ausgehenden Umweltbelastungen diirfen die
zuldssigen Grenzen nicht iiberschreiten.

Diese Anforderungen gelten als erfiillt, wenn nachgewiesen wird, dass die Verfahren und Produkte mit den
nationalen Bestimmungen im Einklang stehen.

Berufliche Qualifikationen

Welche beruflichen Qualifikationen die mit der Instandhaltung des Teilsystems Infrastruktur betrauten
Mitarbeiter besitzen miissen, muss im Instandhaltungsplan angegeben werden (siche Abschnitt 4.5.1).

Die fiir den Betrieb des Teilsystems Infrastruktur fir das Hochgeschwindigkeitsbahnsystem erforderlichen
beruflichen Qualifikationen sind Gegenstand der TSI Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung des Hochge-
schwindigkeitsbahnsystems.

Sicherheit und Gesundheitsschutz am Arbeitsplatz

Sicherheit und Gesundheitsschutz am Arbeitsplatz stehen in Zusammenhang mit der Einhaltung der
Anforderungen von Abschnitt 4.2, insbesondere 4.2.16 (maximale Druckschwankungen in Tunneln),
4.2.18 (elektrische Kenndaten), 4.2.20 (Bahnsteige), 4.2.26 (ortsfeste Anlagen zur Wartung von Ziigen) und
4.4 (Betriebsvorschriften).

Zusitzlich zu den im Instandhaltungsplan angegebenen Anforderungen (siche Abschnitt 4.5.1) miissen
Vorkehrungen getroffen werden, um — insbesondere im Gleisbereich — den Gesundheitsschutz und ein hohes
Sicherheitsniveau fir das Instandhaltungspersonal sicherzustellen, wie es den europiischen und nationalen
Bestimmungen entspricht.

Mitarbeiter die mit der Instandhaltung am Teilsystem Infrastruktur des Hochgeschwindigkeitsbahnsystems
betraut sind und im oder am Gleis arbeiten, miissen reflektierende Bekleidung mit CE-Zeichen tragen.

Infrastrukturregister

Gemaf Artikel 22a der Richtlinie 96/48/EG, gedndert durch die Richtlinie 2004/50/EG, muss das
Infrastrukturregister die Hauptmerkmale des Bereichs Infrastruktur oder des jeweils betroffenen Teils sowie
ihren Bezug zu den in der TSI Fahrzeuge des Hochgeschwindigkeitsbahnsystems aufgefithrten Merkmalen
angeben.

Anhang D dieser TSI enthilt Angaben dazu, welche Informationen iiber den Bereich Infrastruktur im
Infrastrukturregister enthalten sein miissen. Welche fiir andere Teilsysteme erforderlichen Informationen in das
Infrastrukturregister aufzunehmen sind, ist in den betreffenden TSI festgelegt.

INTEROPERABILITATSKOMPONENTEN
Definition

Gemif Artikel 2 Buchstabe d der Richtlinie 96/48/EG, gedndert durch die Richtlinie 2004/50/EG,

sind Interoperabilititskomponenten ,Bauteile, Bauteilgruppen, Unterbaugruppen oder komplette Materialbau-
gruppen, die in ein Teilsystem eingebaut sind oder eingebaut werden sollen und von denen die Interoperabilitit
des transeuropiischen Hochgeschwindigkeitsbahnsystems direkt oder indirekt abhingt®.
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5.1.1 Innovative Losungen
Wie in Abschnitt 4.1 der vorliegenden TSI angegeben, konnen innovative Losungen neue Spezifikationen und/
oder neue Bewertungsmethoden erfordern. Diese Spezifikationen und Bewertungsmethoden sind nach dem in
Abschnitt 6.1.4 beschriebenen Verfahren zu entwickeln.

5.1.2 Neuartige Losungen fiir die Unterbaugruppe Gleis
Die Anforderungen der Abschnitte 5.3.1, 5.3.2 und 5.3.3 gehen von einem klassischen Schotteroberbau mit
Vignole-Schienen (mit flacher Unterseite) auf Betonschwellen aus, wobei die Befestigungselemente durch
Belasten des Schienenfufes fiir den Durchschubwiderstand sorgen. Die Anforderungen von Kapitel 4 konnen
aber auch bei Verwendung einer alternativen Gleiskonstruktion erfiillt werden. Die in diese alternativen
Gleiskonstruktionen integrierten alternativen Interoperabilititskomponenten werden als ,neuartige Inter-
operabilititskomponenten® bezeichnet, und Kapitel 6 beschreibt den Bewertungsprozess fiir diese Inter-
operabilititskomponenten.

5.2 Liste der Komponenten
Fiir die Zwecke der vorliegenden technischen Spezifikation fiir Interoperabilitit werden nur die folgenden
Interoperabilititselemente — Einzelkomponenten oder Unterbaugruppen des Gleises — zu ,Interoperabili-
tatskomponenten® erklart:
—  die Schiene (5.3.1),
— die Schienenbefestigungssysteme (5.3.2),
—  Gleis- und Weichenschwellen (5.2.3),
—  Weichen und Kreuzungen (5.3.4),
—  Anschluss fiir die Wasserbefiillung (5.3.5).
In den folgenden Abschnitten werden fiir jede dieser Komponenten die anwendbaren Spezifikationen
beschrieben.

5.3 Leistungsmerkmale und Spezifikationen der Komponenten

5.3.1 Schiene
Strecken der Kategorien I, II und III
Die wesentlichen Spezifikationen der Interoperabilititskomponente ,Schiene” betreffen
— das Schienenkopfprofil
—  das Metergewicht
— die Stahlgite.

5.3.1.1 Schienenkopfprofil
a)  Gleise

Das Schienenkopfprofil wird entweder aus dem in EN 13674-1:2003 Anhang A angegebenen Bereich
gewdhlt oder entspricht dem in Anhang F dieser TSI definierten Profil 60 E2.

In Abschnitt 4.2.9.2 dieser TSI sind die Anforderungen an das Schienenkopfprofil zur Einhaltung der
dquivalenten Konizitit angegeben.

b)  Weichen und Kreuzungen

Das Schienenkopfprofil wird entweder aus dem in EN 13674-2:2003 Anhang A angegebenen Bereich
gewdhlt oder entspricht dem in Anhang F dieser TSI definierten Profil 60 E2.

¢)  Neuartige Schienenkopfprofile fiir Gleise
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5.3.1.2

5.3.1.3

Die Entwicklung ,neuartiger” Schienenkopfprofile (gemdfl der Definition in Abschnitt 6.1.2) fiir
Hauptgleise muss die folgenden Eigenschaften einbeziehen:

— eine seitliche Abschrigung an der Seite des Schienenkopfes, die bezogen auf die vertikale Achse des
Schienenkopfes um 1/20 bis 1/17,2 abgewinkelt ist. Der senkrechte Abstand zwischen dem oberen
Ende dieser seitlichen Abschrigung und der Oberseite der Schiene muss kleiner als 15 mm sein;

—  zwischen Tangentenpunkt und Schienenoberkante folgt eine Reihe von Korbbogen, deren Radien
von mindestens 12,7 mm bis mindestens 250 mm an der vertikalen Achse des Schienenkopfes
nach oben hin zunehmen.

Der horizontale Abstand zwischen Schienenoberkante und dem Tangentenpunkt muss zwischen 33,5
und 36 mm liegen.

_ 335-36

<15

1 Schienenoberkante

2 Tangentenpunkt

3 Seitliche Abschrégung zwischen 1:20
und 1:17,2

4 Vertikale Achse des Schienenkopfes

R>250

Metergewicht

Das Metergewicht der Schiene muss iiber 53 kg/m liegen.

Stahlgiite

a)

b)

Gleise

Die Stahlgiite der Schienen muss EN13674-1:2003 Kapitel 5 entsprechen.

Weichen und Kreuzungen

Die Stahlgiite der Schienen muss EN13674-2:2003 Kapitel 5 entsprechen.

Schienenbefestigungssysteme

Fiir das Schienenbefestigungssystem gelten bei Gleisen sowie Weichen und Kreuzungen die folgenden

Spezifikationen:

a)  Der Mindestwert fiir den Durchschubwiderstand des Befestigungssystems in Schienenldngsrichtung muss
EN 13481-2:2002 entsprechen;

b)  Der Widerstand gegeniiber wiederholten Beanspruchungen muss mindestens dem Widerstand
entsprechen, der gemafl EN 13481-2:2002 erforderlich ist;

¢)  Die dynamische Steifigkeit der Zwischenlage darf bei Betonschwellenoberbau 600 MN/m nicht
iberschreiten;

d)  Der geforderte elektrische Mindestwiderstand betragt 5 kQ, gemessen gemif EN 13146-5. Der

Infrastrukturbetreiber kann einen héheren Widerstandswert verlangen, wenn dies fiir bestimmte Systeme
der Zugsteuerung/Zugsicherung und Signalisierung erforderlich ist.
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533

53.4

6.1.

6.1.1.

6.1.1.1

6.1.1.2

6.1.1.3

Gleis- und Weichenschwellen

Die anwendbaren Spezifikationen fiir die Interoperabilititskomponente Betonschwellen, die bei dem in 6.2.5.1
beschriebenen Schotterbett verwendet wird, lauten wie folgt:

a)  Die Masse der in Gleisen eingesetzten Betonschwellen muss mindestens 220 kg betragen;

b)  Die Mindestlinge der in Gleisen eingesetzten Betonschwellen muss 2,25 m betragen.

Weichen und Kreuzungen

Die Weichen und Kreuzungen enthalten die oben erwihnten Interoperabilititskomponenten.

Thre Konstruktionsmerkmale sind jedoch darauthin zu bewerten, ob sie die folgenden Anforderungen der
vorliegenden TSI erfiillen:

a)  4.2.12.1 Vorrichtungen zur Erkennung der Lage und zum Verschluss beweglicher Teile
b)  4.2.12.2 Verwendung beweglicher Herzstiickspitzen

¢)  4.2.12.3 Geometrische Merkmale.

Wassereinfiillanschluss

Die Wassereinfiillanschliisse miissen zu dem Wassereinfiillanschluss kompatibel sein, der in der TSI Fahrzeuge
des Hochgeschwindigkeitsbahnsystems beschrieben ist.

KONFORMITATS- UND/ODER GEBRAUCHSTAUGLICHKEITSBEWERTUNG DER KOMPONENTEN
UND UBERPRUFUNG DER TEILSYSTEME

Interoperabilititskomponenten
Verfahren fiir die Konformitdts- und Gebrauchstauglichkeitsbewertung

Das Verfahren fiir die Bewertung der Konformitét und Gebrauchstauglichkeit der Interoperabilititskomponen-
ten, wie sie in Kapitel 5 der vorliegenden TSI festgelegt sind, muss gemaf den in Anhang C der vorliegenden TSI
beschriebenen Modulen erfolgen.

Soweit dies von den in Anhang C der vorliegenden TSI beschriebenen Modulen gefordert wird, muss die
Bewertung der Konformitdt und Gebrauchstauglichkeit einer Interoperabilititskomponente von einer
benannten Stelle durchgefiithrt werden, bei welcher der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansissiger
Bevollmichtigter den Antrag gestellt hat. Der Hersteller einer Interoperabilititskomponente oder sein in der
Gemeinschaft ansissiger Bevollmichtigter erstellen, ehe sie die Interoperabilititskomponente auf den Markt
bringen, eine EG-Konformititserklairung oder eine EG-Gebrauchstauglichkeitserklirung gemafl Artikel 13
Absatz 1 und Anhang IV Abschnitt 3 der Richtlinie 96/48/EG, gedndert durch die Richtlinie 2004/50/EG.

Die Konformitit oder Gebrauchstauglichkeit jeder Interoperabilititskomponente ist anhand dreier Kriterien zu
bewerten:

Konsistenz mit den Anforderungen fiir das Teilsystem.

Die Interoperabilititskomponente wird als Komponente des Teilsystems Infrastruktur eingesetzt, das gemaf
Abschnitt 6.2 der TSI bewertet wird. Thre Verwendung in einer Unterbaugruppe darf nicht die
Ubereinstimmung des Teilsystems Infrastruktur, innerhalb dessen sie verwendet werden soll, mit den in
Kapitel 4 der TSI aufgefiihrten Anforderungen verhindern.

Kompatibilitdt mit anderen Interoperabilititskomponenten und Bestandteilen des Teilsystems, zu denen sie
Schnittstellen besitzen soll.

Erfullung spezifischer technischer Anforderungen

Die Erfiillung spezifischer technischer Anforderungen (sofern vorhanden) wird in Kapitel 5 der TSI behandelt.
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Definition der ,herkémmlichen®, ,neuartigen” und ,innovativen“ Interoperabilititskomponenten

Eine ,herkommliche” Interoperabilititskomponente erfiillt die folgenden Bedingungen:
a)  Sie erfiillt die Leistungsmerkmale, die in Kapitel 5 dieser TSI festgelegt sind.
b)  Sie erfilllt die relevante(n) Europdischen Norm(en).

¢)  Sieist kompatibel mit anderen Interoperabilititskomponenten in der spezifischen Unterbaugruppe, in der
sie verwendet werden soll.

d)  Die spezifische Unterbaugruppe, in der sie verwendet werden soll, erfiillt die Leistungsmerkmale, die in
Kapitel 4 dieser TSI festgelegt sind, sofern diese fiir die Unterbaugruppe zutreffen.

Eine ,neuartige” Interoperabilitdtskomponente erfiillt die folgenden Bedingungen:

“

e)  Sie erfullt nicht eine oder mehrere der Anforderungen a), b) oder ¢) fiir ,herkommliche
Interoperabilititskomponenten.

f)  Die spezifische Unterbaugruppe, in der sie verwendet werden soll, erfullt die Leistungsmerkmale, die in
Kapitel 4 dieser TSI festgelegt sind, sofern diese fiir die Unterbaugruppe zutreffen.

Die einzigen neuartigen Interoperabilititskomponenten sind Schienen, Schienenbefestigungen, Gleis- und
Weichenschwellen.

Eine ,innovative” Interoperabilitdtskomponente erfillt die folgende Bedingung:

g)  Die spezifische Unterbaugruppe, in der sie verwendet werden soll, erfiillt nicht die Leistungsmerkmale,
die in Kapitel 4 dieser TSI festgelegt sind, sofern diese fiir die Unterbaugruppe zutreffen.

Verfahren, die fir herkommliche und neuartige Interoperabilititskomponenten anzuwenden sind

In der nachfolgenden Tabelle sind die Verfahren aufgefithrt, die fur ,herkommliche* und ,neuartige”
Interoperabilititskomponenten zu befolgen sind, je nachdem, ob sie vor oder nach der Veroffentlichung dieser
TSI auf den Markt gebracht werden.

Herkémmlich Neuartig
Vor der Verdffentlichung dieser Version der | Verfahren E1 Verfahren N1
vorliegenden TSI in der EU auf den Markt
gebracht
Nach der Veroffentlichung dieser Version der | Verfahren E2 Verfahren N2
vorliegenden TSI in der EU auf den Markt
gebracht

Ein Beispiel fiir eine Interoperabilititskomponente, fiir die Verfahren N1 anzuwenden ist, wire ein
Schienenquerschnitt, der bereits in der EU auf den Markt gebracht wurde und der gegenwirtig nicht in
EN 13674-1:2003 dokumentiert ist.

Verfahren, die fir innovative Interoperabilitdtskomponenten anzuwenden sind

Innovative Losungen fur die Interoperabilitit erfordern neue Spezifikationen undfoder neue Bewertungs-
methoden.

Wenn eine als Interoperabilititskomponente vorgeschlagene Losung gemaf der Definition in Abschnitt 6.1.2
innovativ ist, muss der Hersteller die Abweichung vom relevanten Abschnitt der TSI angeben. Die Europiische
Eisenbahnagentur muss geeignete funktionelle Spezifikationen und Schnittstellenspezifikationen fur die
Komponenten festlegen und die Bewertungsmethoden erstellen.

Die geeigneten funktionellen Spezifikationen und Schnittstellenspezifikationen sowie die Bewertungsmethoden
miissen im Rahmen des Revisionsverfahrens in die TSI integriert werden. Sobald diese Dokumente
veroffentlicht wurden, kann der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansassiger Bevollmachtigter das
Bewertungsverfahren fiir die Interoperabilititskomponente wahlen, wie in Abschnitt 6.1.5 festgelegt.

Nach Inkrafttreten einer gemifS Artikel 21 der Richtlinie 96/48/EG, gedndert durch die Richtlinie 2004/50/EG,
erlassenen Entscheidung der Kommission kann die innovative Losung auch vor ihrer Aufnahme in die TSI
angewandt werden.
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6.1.6.1

6.1.6.2

Anwendung der Module

Die folgenden Module fiir die Bewertung der Konformitit von Interoperabilitdtskomponenten werden fiir den
Bereich Infrastruktur verwendet:

A Interne Fertigungskontrolle

Al Interne Entwurfskontrolle mit Priifung der Produktion

B Baumusterpriifung

D Qualitdtssicherung der Produktion

F Priifung der Produkte

H1 Umfassende Qualititssicherung

H2 Umfassende Qualititssicherung mit Entwurfspriifung

\% Baumustervalidierung durch Betriebserprobung (Gebrauchstauglichkeit)

In der nachfolgenden Tabelle sind die Module fiir die Bewertung der Konformitit von Interoperabilititskom-
ponenten aufgefithrt, die fiir jedes der oben angegebenen Verfahren zur Auswahl stehen. Die Bewertungs-
module sind in Anhang C der vorliegenden TSI beschrieben.

Verfahren

Schiene

Schienenbefesti-
gungssystem

Gleis- und
Weichenschwellen

Weichen und
Kreuzungen

E1 (%)

Al oder H1

E2

B+DoderB+F

A oder H1

oder H1

N1 B+ D+ VoderB+F+Voder Hl +V

N2 B+D+VoderB+F+Voder H2 +V

(*)  Im Fall von herkommlichen Produkten, die vor der Veréffentlichung dieser Version der vorliegenden TSI auf den Markt
gebracht wurden, wird das Baumuster als zugelassen angesehen, und daher ist die Baumusterpriifung (Modul B) nicht
erforderlich. Der Hersteller muss jedoch nachweisen, dass Priifungen und Erprobungen der Interoperabil%’téitskomponenten
fur frithere Anwendungen unter vergleichbaren Bedingungen bereits als er%olgreich bewertet wurden und die
Anforderungen der vorliegenden TSI erfgﬁllt werden. In diesem Fall bleiben diese Bewertungen fiir die neue Anwendun,
gﬂltfig‘ Wenn nicht nachgewiesen werden kann, dass die Losung in der Vergangenheit positiv bewertet wurde, gﬂ%
Verfahren E2.

Im Fall von ,neuartigen” Interoperabilititskomponenten muss eine vom Hersteller oder seinem in der
Gemeinschaft ansissigen Bevollmichtigten beauftragte benannte Stelle priifen, ob die eigentlichen Merkmale
und die Gebrauchstauglichkeit der zu bewertenden Komponente die mafigebenden Vorschriften von Kapitel 4
erfilllen, in dem die verlangten Funktionalititen der Interoperabilititskomponente innerhalb des Teilsystems
beschrieben sind, und die Leistung des Produkts unter Betriebsbedingungen bewerten.

Die Eigenschaften und Spezifikationen der Komponente, die zu den fiir das Teilsystem spezifizierten
Forderungen beitragen, sowie ihre Schnittstellen miissen bei der urspriinglichen Uberpriifung im technischen
Dossier der Interoperabilititskomponente vollstindig beschrieben werden, damit eine spitere Bewertung als
Komponente des Teilsystems erfolgen kann.

Die Bewertung der Konformitit von ,herkommlichen® und ,neuartigen Interoperabilititskomponenten muss
die Phasen und Merkmale umfassen, die in den Tabellen in Anhang A angegeben sind.

Bewertungsmethoden fiir Interoperabilititskomponenten
Interoperabilititskomponenten, die anderen Gemeinschaftsrichtlinien unterliegen

In Artikel 13 Absatz 3 der Richtlinie 96/48/EG, gedndert durch die Richtlinie 2004/50/EG, heifit es: ,Fallen
Interoperabilititskomponenten auch unter andere Gemeinschaftsrichtlinien, die andere Gesichtspunkte
betreffen, so gibt die EG-Konformitits- oder Gebrauchstauglichkeitserklirung in diesem Fall an, dass die
Interoperabilititskomponenten auch den Anforderungen dieser anderen Richtlinien entsprechen.”

Bewertung des Schienenbefestigungssystems

Der EG-Konformititserklarung muss eine Aufstellung der folgenden Angaben beigefiigt sein:

—  Die Kombination von Schiene, Schienenneigung, Zwischenlage (mit entsprechendem Steifigkeitsbereich)
sowie Typ der Gleis- oder Weichenschwellen, mit dem das Befestigungssystem verwendet werden darf.

—  Der tatsichliche elektrische Widerstand, den das Schienenbefestigungssystem aufweist. (In Abschnitt 5.3.2
wird ein elektrischer Mindestwiderstand von 5 kQ gefordert. Es kann jedoch ein hoherer elektrischer
Widerstand erforderlich sein, um die Kompatibilitdt mit dem gewahlten Zugsteuerungs-/Zugsicherungs-
und Signalisierungssystem zu gewahrleisten.)
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6.1.6.3

6.2

6.2.1

6.2.2

Baumustervalidierung durch Betriebserprobung (Gebrauchstauglichkeit)

Wenn Modul V angewendet wird, muss eine Bewertung der Gebrauchstauglichkeit durchgefiihrt werden:
—  mit den angegebenen Kombinationen von Interoperabilitdtskomponenten und Schienenneigung

—  auf einer Strecke, auf der die Geschwindigkeit der schnellsten Ziige mindestens 160 km/h und die grofSte
Radsatzlast der Fahrzeuge mindestens 170 kN betragt

—  mit mindestens einem Drittel der Interoperabilititskomponenten in Kurvenbereichen installiert (gilt nicht
fir Weichen und Kreuzungen)

— Die Dauer des Validierungsprogramms (Testphase) muss der Dauer entsprechen, die fiir ein
Verkehrsvolumen von 20 Millionen Bruttotonnen erforderlich ist, und darf nicht kiirzer als ein Jahr sein.

In den Fillen, in denen die Konformititsbewertung am effektivsten durch die Auswertung fritherer
Instandhaltungsunterlagen durchgefiihrt werden kann, darf die benannte Stelle Unterlagen verwenden, die von
einem Infrastrukturbetreiber oder einem Auftraggeber zur Verfiigung gestellt wurden, die Erfahrung mit dem
Einsatz der Interoperabilititskomponente haben.

Teilsystem Infrastruktur
Allgemeine Bestimmungen

Auf Verlangen des Auftraggebers oder seines in der Gemeinschaft ansdssigen Bevollméchtigten fithrt die
benannte Stelle das EG-Priifverfahren fiir das Teilsystem Infrastruktur gemaf8 Artikel 18 und Anhang VI der
Richtlinie 96/48/EG, geindert durch die Richtlinie 2004/50/EG, und nach den Bestimmungen der
einschligigen Module gemaff Anhang C dieser TSI durch.

Wenn der Auftraggeber nachweisen kann, dass Priifungen oder Nachweise hinsichtlich eines Teilsystems In-
frastruktur bei vorhergehenden Antrigen eines Entwurfs unter vergleichbaren Bedingungen positiv ausgefallen
sind, muss die benannte Stelle diese Priifungen und Nachweise bei der Konformititsbewertung beriicksichtigen.

Die Bewertung der Konformitit des Teilsystems Infrastruktur muss die Phasen und Merkmale umfassen, die in
Anhang B1 der vorliegenden TSI durch X gekennzeichnet sind.

Wenn die Anwendung von nationalen Vorschriften in Kapitel 4 gefordert ist, wird die entsprechende
Konformititsbewertung unter der Verantwortung des betreffenden Mitgliedstaates durchgefiihrt.

Der Auftraggeber muss eine EG-Konformitdtserklarung fiir das Teilsystem Infrastruktur geméfl Artikel 18 und
Anhang V der Richtlinie 96/48/EG, geindert durch die Richtlinie 2004/50/EG, erstellen.

Zuriickgestellt
Innovative Losungen

Wenn ein Teilsystem eine Unterbaugruppe enthilt, die nicht darauf ausgelegt ist, die in Kapitel 4 dieser TSI
festgelegten Leistungsmerkmale zu erfiillen, so wird es als ,innovativ* Klassifiziert.

Innovative Losungen fur die Interoperabilitit erfordern neue Spezifikationen undfoder neue Bewertungs-
methoden.

Wenn die Infrastruktur eine innovative Losung beinhaltet, so muss der Hersteller oder der Auftraggeber die
Abweichungen vom relevanten Abschnitt der TSI angeben.

Die Europdische Eisenbahnagentur muss geeignete funktionelle Spezifikationen und Schnittstellenspezifikatio-
nen dieser Losung festlegen und die Bewertungsmethoden erstellen.

Die geeigneten funktionellen Spezifikationen und Schnittstellenspezifikationen sowie die Bewertungsmethoden
miissen im Rahmen des Revisionsverfahrens in die TSI integriert werden. Sobald diese Dokumente
veroffentlicht wurden, kann der Hersteller oder Auftraggeber oder sein in der Gemeinschaft ansissiger
Bevollmichtigter das Bewertungsverfahren fiir die Infrastruktur wihlen, wie in Abschnitt 6.2.4 festgelegt.

Nach Inkrafttreten einer gemifS Artikel 21 der Richtlinie 96/48/EG, gedndert durch die Richtlinie 2004/50/EG,
erlassenen Entscheidung der Kommission kann die innovative Losung auch vor ihrer Aufnahme in die TSI
angewandt werden.



19.3.2008 Amtsblatt der Europdischen Union L 7745
6.2.4 Anwendung der Module

Bei den Priifverfahren des Teilsystems Infrastruktur hat der Auftraggeber oder sein in der Gemeinschaft

ansassiger Bevollmachtigter die Wahl zwischen folgenden Moglichkeiten:

— dem in Anhang C Abschnitt C.8 der vorliegenden TSI angegebenen Verfahren fiir die Einzelpriifung
(Modul SG) oder

— dem in Anhang C Abschnitt C.9 der vorliegenden TSI angegebenen Verfahren fiir die umfassende
Qualititssicherung mit Entwurfspriifung (Modul SH2) fiir alle Phasen.

6.2.4.1 Anwendung von Modul SH2

Das Modul SH2 kann nur dann gewidhlt werden, wenn die Tatigkeiten, die zu dem geplanten und zu

iiberpriifenden Teilsystem beitragen (Entwurf, Herstellung, Montage, Installation), einem von einer benannten

Stelle genehmigten und kontrollierten Qualititssicherungssystem unterliegen, das den Entwurf, die Herstellung,

Endabnahme und Priifung des Produkts abdeckt.

6.2.4.2 Anwendung von Modul SG

In den Fillen, in denen die Konformititsbewertung am effektivsten durch den Einsatz eines Gleismesswagens

durchgefithrt werden kann, ist es der benannten Stelle gestattet, die Ergebnisse eines im Auftrag des

Infrastrukturbetreibers oder des Auftraggebers eingesetzten Gleismesswagens zu verwenden. (Siehe 6.2.6.2.)

6.2.5 Technische Losungen, bei denen in der Entwurfsphase von der Konformitit ausgegangen wird
6.2.5.1 Bewertung der Gleislagestabilitit

Es wird davon ausgegangen, dass Strecken mit Schotteroberbau die in Abschnitt 4.2.13.1 festgelegten

Anforderungen hinsichtlich des Widerstands gegen Lingsbeanspruchungen, vertikale Beanspruchungen und

Querbeanspruchungen erfiillen, wenn sie folgende Merkmale aufweisen:

—  Die Anforderungen fiir Gleiskomponenten, die in Kapitel 5 (,Interoperabilititskomponenten®) fiir die
Interoperabilititskomponenten Schiene (5.3.1), Schienenbefestigungssysteme (5.3.2) sowie Gleis- und
Weichenschwellen (5.3.3) festgelegt sind, sind erfiillt.

— Es werden durchgehend Betonschwellen verwendet, mit Ausnahme von kurzen Abschnitten von
hochstens 10 m, die mindestens 50 m weit auseinander liegen.

—  Es besteht ein durchgehendes Schotterbett, wobei Schotterart und Bettungsquerschnitt den nationalen
Vorschriften entsprechen.

—  Es werden mindestens 1 500 Schienenbefestigungen pro Schienenstrang und km Gleis verwendet.

6.2.5.2 Bewertung der dquivalenten Konizitat

Es wird davon ausgegangen, dass Gleise die Anforderungen in Abschnitt 4.2.9.2 erfiillen, wenn sie die

folgenden Entwurfsmerkmale aufweisen:

—  Schienenquerschnitt 60 E 1 gemifs EN 13674-1:2003 mit einer Schienenneigung von 1:20 und einer
Spurweite zwischen 1 435 mm und 1 437 mm.

—  Schienenquerschnitt 60 E 1 gemifs EN 13674-1:2003 mit einer Schienenneigung von 1:40 und einer
Spurweite zwischen 1 435 mm und 1 437 mm (nur fiir Geschwindigkeiten bis maximal 280 km/h).

—  Schienenquerschnitt 60 E 2 gemifs Anhang F der vorliegenden TSI mit einer Schienenneigung von 1:40
und einer Spurweite zwischen 1 435 mm und 1 437 mm.

6.2.6 Besondere Anforderungen an die Konformititsbewertung
6.2.6.1 Bewertung der Grenzlinie fiir feste Anlagen

Bis zur Veroffentlichung harmonisierter EN-Normen fiir Lichtraumprofile muss das technische Dossier eine
Beschreibung der vom Infrastrukturbetreiber gewidhlten anzuwendenden Regeln gemdfl Abschnitt 4.2.3
enthalten.

Die Bewertung der Grenzlinie fiir feste Anlagen erfolgt unter Verwendung der Ergebnisse von Berechnungen,
die vom Infrastrukturbetreiber oder vom Auftraggeber auf der Grundlage dieser anzuwendenden Regeln
durchgefithrt wurden.
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6.2.6.2

6.2.6.3

6.2.6.4

6.2.6.5

6.2.6.6

6.3

6.4

Bewertung des Mindestwertes fiir die mittlere Spurweite

Die Messmethode fiir die Spurweite ist in Abschnitt 4.2.2 von EN 13848-1.2003 angegeben.

Bewertung der Gleissteifigkeit

Die Anforderungen fur die Steifigkeit des Gleises sind ein offener Punkt, daher ist keine Bewertung durch einen
benannte Stelle erforderlich.

Bewertung der Schienenneigung

Die Schienenneigung wird nur in der Planungsphase bewertet.

Bewertung der maximalen Druckschwankungen in Tunneln

Die Bewertung der maximalen Druckschwankungen in Tunneln (10-kPa-Kriterium) erfolgt unter Verwendung
der Ergebnisse von Berechnungen, die vom Infrastrukturbetreiber oder vom Auftraggeber auf der Grundlage
aller Betriebsbedingungen mit allen Ziigen, die der TSI Fahrzeuge des Hochgeschwindigkeitsbahnsystems

entsprechen und die in dem spezifischen zu bewertenden Tunnel eingesetzt werden sollen, durchgefiihrt
wurden.

Die zu verwendenden Eingangsgrofen miissen dem charakteristischen Referenzdruckbild der Ziige (festgelegt
in der TSI Fahrzeuge des Hochgeschwindigkeitsbahnsystems) entsprechen.

Die Referenz-Querschnittflichen der zu beriicksichtigenden interoperablen Ziige betragen, unabhingig davon,
ob es sich um Triebfahrzeuge oder nicht motorisierte Mittelwagen handelt:

— 12 m? fiir Fahrzeuge, die auf die kinematische Bezugslinie GC ausgelegt sind,
— 11 m? fiir Fahrzeuge, die auf die kinematische Bezugslinie GB ausgelegt sind,
— 10 m? fiir Fahrzeuge, die auf kleinere kinematische Bezugslinien ausgelegt sind.

Die Bewertung beriicksichtigt die Konstruktionsmerkmale, die zu einer Verringerung der Druckschwankungen
fihren (Form des Tunnelportals, Kamine usw., falls vorhanden) sowie die Linge des Tunnels.

Bewertung von Liarm und Erschiitterungen

Es ist keine Bewertung durch die benannte Stelle erforderlich.

Konformititsbewertung in Fillen, in denen Geschwindigkeit als Ubergangskriterium verwendet wird

Abschnitt 7.2.5 gestattet die Inbetriebnahme einer Strecke mit einer geringeren als der endgiiltig vorgesehenen
Geschwindigkeit.

In diesem Abschnitt sind die Anforderungen an die Konformititsbewertung unter diesen Bedingungen
festgelegt.

Einige der in Kapitel 4 festgelegten Grenzwerte hingen von der vorgesehenen Streckengeschwindigkeit ab.

Die Konformitit ist bei der endgiiltig vorgesehenen Geschwindigkeit zu bewerten; es ist jedoch zuldssig,
geschwindigkeitsabhdngige Merkmale bei der geringeren Geschwindigkeit zum Zeitpunkt der Inbetriebnahme
zu bewerten.

Die Konformitdt der anderen Merkmale fiir die vorgesehene Streckengeschwindigkeit behdlt weiterhin ihre
Giiltigkeit.

Zur Interoperabilititserklirung fiir die vorgesehene Geschwindigkeit ist es erst dann erforderlich, die
Konformitit der vorldufig noch nicht beriicksichtigten Merkmale zu bewerten, wenn sie auf das erforderliche
Niveau gebracht werden.

Bewertung des Instandhaltungsplans

In Abschnitt 4.5 wird gefordert, dass der Infrastrukturbetreiber fiir jede Hochgeschwindigkeitsstrecke einen
Instandhaltungsplan fiir das Teilsystem Infrastruktur hat. Die benannte Stelle muss bestitigen, dass der
Instandhaltungsplan vorhanden ist und die in Abschnitt 4.5.1 aufgefiihrten Punkte enthalt.

Die benannte Stelle ist nicht dafiir verantwortlich, die Eignung der im Plan festgelegten detaillierten
Anforderungen zu bewerten.
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6.5

6.6

6.6.1

6.6.2

6.6.3

6.6.3.1

6.6.3.2

Die benannte Stelle fiigt dem technischen Dossier, das in Artikel 18 Absatz 3 der Richtlinie 96/48/EG, gedndert
durch die Richtlinie 2004/50/EG, gefordert ist, eine Kopie des Instandhaltungsplans bei.

Bewertung des Teilsystems Instandhaltung

Das Teilsystem Instandhaltung ist im operativen Bereich aufgefiihrt (siche Anhang Il Absatz 1 der Richtlinie 96/
48[EG, gedndert durch die Richtlinie 2004/50/EG). Daher gibt es keine EG-Priifung fiir dieses Teilsystem.

Gemifs Artikel 14 Absatz 2 der Richtlinie 96/48[EG, geindert durch die Richtlinie 2004/50/EG, liegt die
Bewertung der Konformitdt des Teilsystems Instandhaltung in der Verantwortung des betroffenen
Mitgliedstaates.

Die Bewertung der Konformitit des Teilsystems Instandhaltung muss die Phasen und Merkmale umfassen, die
in Anhang B2 der vorliegenden TSI durch X gekennzeichnet sind.

Interoperabilititskomponenten ohne EG-Erklirung

Allgemeines

Fiir einen begrenzten Zeitraum — die ,Ubergangszeit* — konnen Interoperabilititskomponenten ohne EG-
Konformitatserklarung bzw. EG-Gebrauchstauglichkeitserklirung in Ausnahmefillen in Teilsystemen integriert
werden, sofern die in diesem Abschnitt beschriebenen Bestimmungen erfillt sind.

Die Ubergangszeit

Die Ubergangszeit beginnt mit dem Inkrafttreten dieser TSI und dauert sechs Jahre.

Nach Ablauf der Ubergangszeit und unter Beriicksichtigung der im nachfolgenden Abschnitt 6.6.3.3
zugelassenen Ausnahmen miissen Interoperabilititskomponenten durch die erforderliche EG-Konformititser-
klarung bzw. EG-Gebrauchstauglichkeitserklarung abgedeckt sein, bevor sie in das Teilsystem integriert werden.

Bescheinigungen fiir Teilsysteme, die Interoperabilititskomponenten ohne Bescheinigung enthalten, in der
Ubergangszeit
Bedingungen
Wihrend der Ubergangszeit kann eine benannte Stelle eine Konformititsbescheinigung fiir ein Teilsystem
ausstellen, selbst wenn einige der in dem Teilsystem integrierten Interoperabilitdtskomponenten von der

entsprechenden EG-Konformititserklirung und/oder EG-Gebrauchstauglichkeitserklirung gemafl dieser TSI
nicht abgedeckt sind, wenn die folgenden Kriterien erfiillt sind:

—  Die Konformitit des Teilsystems hinsichtlich der in Kapitel 4 dieser TSI festgelegten Anforderungen
wurde durch die benannte Stelle iiberpriift und

—  die benannte Stelle bestitigt nach der Durchfithrung zusitzlicher Bewertungen, dass die Konformitit
undfoder Gebrauchstauglichkeit fiir die Verwendung der Interoperabilititskomponenten den Anforde-
rungen von Kapitel 5 entspricht, und

— die Interoperabilititskomponenten, die nicht durch die entsprechende EG-Konformitatserklarung und/
oder EG-Gebrauchstauglichkeitserklarung abgedeckt sind, miissen in mindestens einem Mitgliedstaat in
einem bereits in Betrieb befindlichen Teilsystem verwendet worden sein, bevor diese TSI in Kraft trat.

Fir die in dieser Weise bewerteten Interoperabilititskomponenten darf keine EG-Konformititserklirung und/
oder EG-Gebrauchstauglichkeitserklarung ausgestellt werden.

Mitteilung

Die Konformititsbescheinigung muss deutlich angeben, welche Interoperabilititskomponenten von der
benannten Stelle im Rahmen der Teilsystem-Uberpriifung bewertet wurden.

Die EG-Pritferklarung fir das Teilsystem muss Folgendes deutlich angeben:
—  Angabe, welche Interoperabilititskomponenten als Teil des Teilsystems bewertet wurden

—  Bestdtigung, dass das Teilsystem die Interoperabilititskomponenten enthilt, die mit den als Teil des
Teilsystems iiberpriiften Komponenten identisch sind
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6.6.3.3

7.1.

7.2.

—  Fir die betroffenen Interoperabilititskomponenten: den Grund/die Griinde, warum der Hersteller nicht
vor der Integration in das Teilsystem eine EG-Konformititserklirung und/oder EG-Gebrauchstauglich-
keitserklarung bereitgestellt hat

Lebenszyklus-Umsetzung

Die Herstellung oder die Verbesserung/Erneuerung des betroffenen Teilsystems muss innerhalb der
sechsjdhrigen Ubergangszeit abgeschlossen sein. Im Hinblick auf den Teilsystem-Lebenszyklus gilt:

—  Wihrend der Ubergangszeit und
— unter der Verantwortung der Stelle, die die EG-Priiferklarung fiir das Teilsystem ausgestellt hat,

ist es zuldssig, die Interoperabilititskomponenten, die keine EG-Konformititserklirung undfoder EG-
Gebrauchstauglichkeitserkldrung haben und die vom gleichen Hersteller in der gleichen Bauart produziert
wurden, zum Austausch im Zuge der Wartung und als Ersatzteile fir das Teilsystem zu verwenden.

Nach dem Ende der Ubergangszeit und
—  bis zu dem Zeitpunkt, zu dem das Teilsystem verbessert, erneuert oder ersetzt wird, und
— unter der Verantwortung der Stelle, die die EG-Priiferklirung fiir das Teilsystem ausgestellt hat,

ist es zuldssig, die Interoperabilititskomponenten, die keine EG-Konformititserklarung undfoder EG-
Gebrauchstauglichkeitserkldrung haben und die vom gleichen Hersteller in der gleichen Bauart produziert
wurden, weiterhin zum Austausch im Zuge der Wartung zu verwenden.

Uberwachungsmafnahmen

Wihrend der Ubergangszeit miissen die Mitgliedstaaten die folgenden Mafinahmen ergreifen:

—  Die Anzahl und Bauart der Interoperabilititskomponenten iiberwachen, die in ihrem eigenen Land auf
dem Markt eingefithrt werden;

—  Sicherstellen, dass bei der Beantragung einer Genehmigung fiir ein Teilsystem die Griinde genannt
werden, warum der Hersteller keine Bescheinigung fiir die Interoperabilititskomponente vorlegen kann;

—  Die Kommission und die anderen Mitgliedstaaten iiber die Einzelheiten der Interoperabilititskomponente,
fur die keine Bescheinigung vorliegt, und tiber die Griinde fur die Nichtausstellung der Bescheinigung
informieren.

UMSETZUNG DER TSI INFRASTRUKTUR
Anwendung dieser TSI auf Hochgeschwindigkeitsstrecken, die neu in Betrieb genommen werden

Kapitel 4 bis 6 sowie etwaige besondere Bestimmungen in dem folgenden Abschnitt 7.3 sind vollstindig auf die
Strecken anzuwenden, die im geografischen Anwendungsbereich dieser TSI liegen (siche Abschnitt 1.2) und
nach Inkrafttreten dieser TSI in Betrieb genommen werden.

Anwendung dieser TSI auf Hochgeschwindigkeitsstrecken, die bereits in Betrieb sind

Die in dieser TSI beschriebene Strategie gilt fiir Ausbau- und Neubaustrecken gemifl den Bedingungen, die in
Artikel 14 Absatz 3 der Richtlinie 96/48/EG, gedndert durch Richtlinie 2004/50/EG, festgelegt sind. In diesem
speziellen Zusammenhang gibt die Ubergangsstrategie vor, auf welche Weise bestehende Installationen
angepasst werden sollen, wenn dies wirtschaftlich sinnvoll ist. Die folgenden Prinzipien lassen sich im Falle der
TSI Infrastruktur anwenden.

Klassifizierung der Arbeiten

Eine Anderung der bestehenden Strecken mit dem Ziel, diese TSI-konform zu gestalten, bringt hohe
Investitionskosten mit sich und kann von daher nur schrittweise erfolgen.
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Die Beriicksichtigung der vorhersehbaren Lebensdauer der verschiedenen Teile des Teilsystems Infrastruktur
fihrt zum Erstellen der folgenden Liste dieser Elemente nach abnehmendem Schwierigkeitsgrad der Anderung.
Ingenieurbau
—  Linienfihrung (Bogenhalbmesser, Gleisabstand, Langsneigung),

—  Tunnel (Lichtraumprofil und Querschnitt),
—  Eisenbahniiberfithrungen (Widerstand gegeniiber Vertikallasten),
—  Strafeniiberfihrungen (Lichtraumprofil),
—  Bahnhofe und Haltestellen (Bahnsteige fiir Reisende).
Gleisbau:
—  Unterbau,
—  Weichen und Kreuzungen,
—  Oberbaukonstruktion;
verschiedene Anlagen und Instandhaltungseinrichtungen.

7.2.2. Eckwerte und Eigenschaften des Ingenieurbaus
Thre Konformitit wird im Rahmen bedeutender Ingenieurbau-Ausbauvorhaben zur Steigerung der Strecken-
leistung erreicht.
Die Elemente beziiglich des Ingenieurbaus sind am kritischsten, da ihre Anderung hiufig nur dann umgesetzt
werden kann, wenn die Bauwerke komplett neu gebaut werden (Briicken, Tunnel, Erdbauwerke).
Eine dynamische Analyse, die laut Absatz 4.2.14.2 der vorliegenden TSI benotigt wird,
— ist erforderlich, wenn bestehende Strecken ausgebaut werden;
— st nicht erforderlich, wenn bestehende Strecken erneuert werden.

7.2.3. Eckwerte und Eigenschaften des Oberbaus
Sie sind weniger kritisch im Hinblick auf partielle Anderungen, sei es, weil sie schrittweise in geografisch
begrenzten Gebieten gedndert werden konnen, sei es, weil einige Komponenten unabhingig vom zugehorigen
Gesamtsystem gedndert werden konnen.
Thre Konformitit wird im Rahmen bedeutender Infrastrukturausbauvorhaben zur Steigerung der Strecken-
leistung erreicht.
Die Oberbaukomponenten konnen schrittweise vollstindig oder teilweise durch TSI-konforme Komponenten
ersetzt werden. In diesen Fillen muss die Tatsache beriicksichtigt werden, dass jedes dieser Elemente, isoliert
betrachtet, fiir sich allein keine Moglichkeit bietet, die Konformitit des Gesamtsystems zu gewdahrleisten: Die
Konformitdt eines Teilsystems kann nur allgemein ausgesprochen werden, das heifft, wenn simtliche
Komponenten mit den TSI iibereinstimmen.
In diesen Fillen konnen Zwischenschritte sinnvoll sein, um die Kompatibilitit des Oberbaus mit den
Bestimmungen anderer Teilsysteme (Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung, Energie) und mit dem
Verkehr von Ziigen, die nicht von den TSI betroffen sind, zu gewihrleisten.

7.2.4. Eckwerte und Eigenschaften verschiedener Anlagen und Instandhaltungseinrichtungen

Thre Konformitit wird in Abstimmung mit den Anforderungen der die betreffenden Bahnhofe und
Instandhaltungseinrichtungen nutzenden Betreiber hergestellt.
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7.3.

7.3.1.1

7.3.1.2

7.3.2.1

7.3.2.2

Geschwindigkeit als Ubergangskriterium

Es ist zuldssig, eine Strecke mit einer niedrigeren als ihrer endgiiltig vorgesehenen Geschwindigkeit in Betrieb
zu nehmen. In diesem Fall darf der Bau der Strecke aber nicht so erfolgen, dass die spitere Anpassung an die
vorgesehene Endgeschwindigkeit behindert wird.

Beispielsweise muss der Gleisabstand zu der vorgesehenen Streckengeschwindigkeit passen, aber die
Uberhohung muss fiir die Geschwindigkeit zum Zeitpunkt der Inbetriebnahme der Strecke geeignet sein.

Die Anforderungen hinsichtlich der Konformititsbewertung unter diesen Umstinden sind in 6.3 angegeben.

Sonderfille

Die folgenden Sonderfille sind fiir bestimmte Schienennetze erlaubt. Diese Sonderfille gehdren den folgenden
Kategorien an:

—  P“Fille: permanent

— ,T“Fille: voriibergehende Fille; hierbei wird empfohlen, sich dem geplanten System bis zum Jahr 2020
anzupassen (wie es in der Entscheidung Nr. 1692/96/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom
23. Juli 1996 iiber gemeinschaftliche Leitlinien fiir den Aufbau eines transeuropaischen Verkehrsnetzes,
gedndert durch die Entscheidung Nr. 884/2004/EG, verankert ist).

Besonderheiten des deutschen Netzes
Strecken der Kategorie I

P-Fille

Maximale Lingsneigung

Auf der Hochgeschwindigkeitsstrecke K6ln — Frankfurt (Rhein-Main) wurde die Langsneigung auf maximal
40 %o festgelegt.

T-Fille

Keine

Strecken der Kategorien II und III
P-Fille

Keine

T-Fille

Keine

Besonderheiten des osterreichischen Netzes

Strecken der Kategorie I

P-Fille

Mindestlinge der Bahnsteige fiir Reisende

Die Mindestlange der Bahnsteige fir Reisende ist auf 320 m verkiirzt
T-Fille

Keine

Strecken der Kategorien II und III

P-Fille

Mindestlinge der Bahnsteige fiir Reisende

Die Mindestlinge der Bahnsteige fiir Reisende ist auf 320 m verkiirzt
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T-Fille

Keine

7.3.3. Besonderheiten des dénischen Netzes
P-Fille
Mindestlinge der Bahnsteige fiir Reisende sowie der Abstellgleise

Bei den Strecken des dinischen Netzes ist die Mindestnutzlinge der Bahnsteige und Abstellgleise auf 320 m
reduziert.

T-Fille

Keine

7.3.4. Besonderheiten des spanischen Netzes

7.3.4.1 Strecken der Kategorie [
P-Fille
Spurweite

Mit Ausnahme der Hochgeschwindigkeitsstrecken Madrid — Sevilla und Madrid — Barcelona — franzosische
Grenze betrigt die Spurweite in Spanien 1 668 mm.

7.3.4.2 Strecken der Kategorien II und III
P-Fille
Spurweite
Bei den Strecken der Kategorien II und III betrigt die Spurweite 1 668 mm.
Gleisabstand

Bei Strecken der Kategorien II und III kann der Gleisabstand auf einen Nennwert von 3 808 m reduziert
werden.

T-Fille

Keine

7.3.5. Besonderheiten des finnischen Netzes

7.3.5.1 Strecken der Kategorie [
P-Fille
Spurweite
Die Regelspurweite betragt 1 524 mm.
Grenzlinie fiir feste Anlagen

Die Grenzlinie fiir feste Anlagen der Infrastruktur muss den Verkehr der Ziige zulassen, die dem in der TSI
Fahrzeuge des Hochgeschwindigkeitsbahnsystems festgelegten Lichtraumprofil FIN 1 entsprechen.
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7.3.5.2

Aquivalente Konizitit

Die Mindestwerte fiir die mittlere Spurweite sind wie folgt:

Geschwindigkeitsbereich Mindestwert der mittleren Spurweite iiber 100 m

<160 Keine Bewertung erforderlich

> 160 und < 200 1519

> 200 und < 230 1521

> 230 und < 250 1522

> 250 und < 280 1523

> 280 und < 300 1523
> 300 1523

Die Abstandswerte zwischen den aktiven Flichen, die bei den Berechnungen in Abschnitt 4.2.9.2 zu

verwenden sind, lauten 1 511 mm und 1 505 mm.

Freier Durchgang im Zungenbereich

Der Hochstwert fiir den freien Durchgang im Zungenbereich betragt 1 469 mm.

Leitweite

Der Mindestwert fiir die Leitweite betrdgt 1 478 mm.

Leitkantenabstand im Bereich der Herzstiickspitze

Der Hochstwert fiir den Leitkantenabstand im Bereich der Herzstiickspitze betragt 1 440 mm.

Freier Durchgang im Bereich Radlenker/Fliigelschiene

Der Hochstwert fiir den freien Durchgang im Bereich Radlenker/Fliigelschiene betragt 1 469 mm.

Kleinste Rillenweite

Die Mindestweite der Fithrungsrillen betrdgt 41 mm.

Uberhshung des Radlenkers

Der Maximalwert fiir die Uberhéhung des Radlenkers betrdgt 55 mm.

Bahnsteigldnge

Die Mindestnutzlinge der Bahnsteige betragt 350 m.

Abstand der Bahnsteigkante von der Gleismitte

Der Nennabstand der Bahnsteigkante von der Gleismitte muss in der Bahnsteighohe von 550 mm 1 800 mm

betragen.

T-Fille

Keine

Strecken der Kategorien II und III

P-Fille

Es gelten die gleichen Fille wie fiir Strecken der Kategorie I.

T-Fille

Keine
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7.3.6.1

7.3.6.2

Besonderheiten des britischen Netzes
Strecken der Kategorie [
P-Fille

Keine

T-Fille

Keine

Strecken der Kategorie II

P-Fille

Grenzlinie fiir feste Anlagen (Abschnitt 4.2.3)
1. Die Lichtraumprofile UK1 (Ausgabe 2)

Die TSI Fahrzeuge des Hochgeschwindigkeitsbahnsystems definiert die Lichtraumprofile UK1 (Ausgabe 2).

UK (Ausgabe 2) wurde anhand mehrerer Methoden definiert, die fiir die Infrastruktur der britischen Eisenbahn
geeignet sind und eine maximale Nutzung von begrenztem Raum gestatten.

Das Lichtraumprofil UK1 (Ausgabe 2) setzt sich aus den 3 Profilen UK1[A], UK1[B] und UK1[D] zusammen.

Im Sinne dieser Klassifikation entsprechen dem Lichtraumprofil [A] Fahrzeuge, bei denen keine Parameter der
Infrastruktur beriicksichtigt werden miissen, dem Lichtraumprofil [B] entsprechen Fahrzeuge, bei denen
begrenzte (spezifische) Bewegungen der Fahrzeugauthdngung auftreten, die aber nicht ausschwenken, und das
Lichtraumprofil [D] besteht aus Schablonen, die den maximalen Raum angeben, den die Infrastruktur auf
geraden, ebenen Gleisabschnitten zur Verfugung stellt.

Fiir die Kompatibilitit der Infrastruktur mit den Lichtraumprofilen UK1 gelten die folgenden Regeln:

2. Lichtraumprofil UK1[A]

Unterhalb 1 100 mm iiber Schienenoberkante ist das feste Lichtraumprofil anzuwenden, das im Railway Group
Standard GC/RT5212 (Ausgabe 1, Februar 2003) definiert ist. Dieses Lichtraumprofil definiert eine optimale
Begrenzungsposition fiir Bahnsteige und Anlagen, die sich in unmittelbarer Nihe zu den Ziigen befinden
sollen, und ist mit dem Lichtraumprofil UK1[A] kompatibel, das in der TSI Fahrzeuge des Hochge-
schwindigkeitsbahnsystems definiert ist.

In den Fillen, in denen die vorhandene Infrastruktur zu dem in GC/RT5212 (Ausgabe 1, Februar 2003)
definierten Lichtraumprofil fiir den unteren Bereich nicht kompatibel ist, konnen Freiriume mit reduzierten
Toleranzen zulissig sein, sofern geeignete Kontrollmafinahmen zur Anwendung kommen. Diese Maffnahmen
sind in GC/RT5212 (Ausgabe 1, Februar 2003) festgelegt.

3. Lichtraumprofil UK1[B]

Das Lichtraumprofil UK1[B] bezieht sich auf die Nennposition des Gleises. Es enthilt ein Aufmaf fiir seitliche
und vertikale Toleranzen wegen eingeschriankter Festigkeit des Gleises und geht von einem maximalen
dynamischen Bewegungsumfang des Fahrzeugs von 100 mm aus (seitlich, vertikal, Rollbewegungen,
Fahrzeugtoleranzen und senkrechte Gleiskriimmung).

Wenn ein deklariertes Profil UK1[B] zur Anwendung kommt, so ist dieses um den Ausschwenkbetrag in
horizontalen Kurven anzupassen (anhand der unten in Abschnitt 5 beschriebenen Formeln), wobei die
folgenden Werte anzuwenden sind:

Mitten der Drehgestelle 17,000 m
Gesamtlange 24,042 m mit voller Karosseriebreite

Die Freirdume fiir das Lichtraumprofil UK1[B] miissen gemdf den Anforderungen von GC/RT5212 (Ausgabe 1,
Februar 2003) bestimmt werden.

4. Lichtraumprofil UK1[D]

Das Lichtraumprofil UK1[B] bezieht sich auf die Nennposition des Gleises. Ein Fahrzeug, fiir das Kompatibilitit
mit UK1[D] angegeben wird, weist entsprechende Abmessungen des Karosseriequerschnitts auf sowie eine
Geometrie und dynamische Bewegungen, die gemifS einer zugelassenen Methodik festgelegt und zur
Berechnung des Hiillraums verwendet wurden.

Keine Stelle der Infrastruktur darf in das durch UK1[D] definierte Begrenzungsprofil eindringen. Ein Aufmaf
fir das Ausschwenken in Kurven ist nicht erforderlich.
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Wenn Fahrzeuge, fiir die Kompatibilitdt mit UK1[D] angegeben wird, in Absprache mit dem Infrastrukturbe-
treiber fiir eine bestimmte Strecke zugelassen wurden, miissen die Freirdume fiir diese Fahrzeuge gemafl den
Anforderungen von GC/RT5212 (Ausgabe 1, Februar 2003) festgelegt werden.

5. Berechnung des Ausschwenkens in Kurven

In diesem Abschnitt wird die Berechnung der Vergroferung des Hiillraums eines Fahrzeugs beschrieben, die
sich beim Befahren einer Kurve ergibt. Dies ist fiir den Infrastrukturbetreiber relevant. Die Berechnung erfolgt
auf die gleiche Weise wie die in der TSI Fahrzeuge des Hochgeschwindigkeitsbahnsystems beschriebene
Berechnung der Verminderung der Breite, wird aber in anderer Form ausgedriickt.

-
= §V\ [ v
N AN

Rdi

Der Ausschwenkbetrag an einem Punkt einer Fahrzeugkarosserie entspricht der Differenz zwischen dem
radialen Abstand der Gleisachse von diesem Punkt (Rdo oder Rdi) und dem seitlichen Abstand der
Fahrzeugmittellinie von diesem Punkt (Wo oder Wi). Diese Berechnung erfolgt bei stehendem Fahrzeug.

Ein Fahrzeug habe Drehgestellmittelpunkte L und einen halben Achsabstand der Drehgestelle von ao (Der
tatsachliche Achsabstand betrdgt 2 x ao).

Der innere Ausschwenkbetrag eines Punktes Ui bezogen auf die Fahrzeugmitte lautet:

R-Wi- [Ui2 +( —Wi)z]

Der dufSere Ausschwenkbetrag eines Punktes Uo bezogen auf die Fahrzeugmitte lautet:
[U02 +O+ Wo)z] -R-Wo

wobei ] = /[R? ~a0? ~1? /4]

Man beachte, dass die gleichen Berechnungen zur Bestimmung der vertikalen Ausschwenkbetrige angewandt
werden konnen.

Gleisabstand (Abschnitt 4.2.4)

In Abschnitt 4.2.4 dieser TSI wird fiir eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von V < 230 km/h gefordert, dass
,beim Entwurf ... der Mindestgleisabstand fiir Hauptgleise auf Strecken, die ... fiir den Hochgeschwindigkeits-
verkehr ... ausgebaut werden®, ausgehend von der kinematischen Referenzfahrzeugbegrenzung (4.2.3) festgelegt
wird, wenn er < 4,00 m ist.

Als Referenzfahrzeugbegrenzung ist das Profil UK1 (Ausgabe 2) zu verwenden, das in Kapitel 7 der TSI
Fahrzeuge des Hochgeschwindigkeitsbahnsystems sowie in Abschnitt 7.3.6 dieser TSI beschrieben ist.

Diese Anforderung kann erfiillt werden, wenn auf gerader Strecke sowie auf gebogenen Gleisabschnitten mit
einem Halbmesser von mindestens 400 m der Gleisabstand 3 400 mm betrigt.

Bahnsteige (Abschnitt 4.2.20)
1. Bahnsteighohe

Bei Bahnsteigen auf Ausbaustrecken in Grofbritannien, an denen Ziige, die der TSI Fahrzeuge des
Hochgeschwindigkeitsbahnsystems entsprechen, im normalen fahrplanmifSigen Betrieb halten sollen, muss die
Hohe der Bahnsteigkante 915 mm betragen (mit einer Toleranz von + 0/-50 mm), gemessen senkrecht zur
Schienenebene des neben dem Bahnsteig verlaufenden Gleises.
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7.3.6.3

7.3.7.1

7.3.7.2

2. Horizontaler Bahnsteigabstand (Bahnsteigversatz)

Bei Bahnsteigen auf Ausbaustrecken in Grofbritannien, an denen Ziige, die der TSI Fahrzeuge des
Hochgeschwindigkeitsbahnsystems entsprechen, im normalen fahrplanmafigen Betrieb halten sollen, muss der
Mindestabstand des Bahnsteigs von dem daneben verlaufenden Gleis (mit einer Toleranz von + 15/-0 mm) dem
Lichtraumprofil fiir den unteren Bereich entsprechen, das in Anhang 1 zum Railway Group Standard GC|
RT5212 (Ausgabe 1, Februar 2003) definiert ist.

Fiir die meisten Fahrzeuge wird diese Anforderung auf Gleisbogen mit Halbmessern grofer oder gleich 360 m
bei einem Plattformversatz von 730 mm (innerhalb einer Toleranz von + 15/-0 mm) erfiillt. In Anhang 1 des
Railway Group Standard GC/RT5212 (Ausgabe 1, Februar 2003) sind Ausnahmefille aufgefiihrt, in denen
Ziige der Klasse 373 (Eurostar) oder Container mit 2,6 m Breite am Bahnsteig vorbeifahren miissen. In
Anhang 1 des Railway Group Standard GC/RT5212 (Ausgabe 1, Februar 2003) sind auch Anforderungen
aufgefiihrt, in denen der Kurvenradius kleiner als 360 m ist.

3. Mindestlinge des Bahnsteigs fiir Reisende
Bei Bahnsteigen auf Ausbaustrecken in Grofbritannien, bei denen Ziige, die der TSI Fahrzeuge des

Hochgeschwindigkeitsbahnsystems entsprechen, im normalen fahrplanmifigen Betrieb halten sollen, muss die
nutzbare Bahnsteiglinge mindestens 300 m betragen.

Die Lange von Bahnsteigen auf Ausbaustrecken in Grofbritannien, bei denen Ziige, die der TSI Fahrzeuge des
Hochgeschwindigkeitsbahnsystems entsprechen, im normalen fahrplanméfigen Betrieb halten sollen, muss im
Infrastrukturregister angegeben werden.

T-Fille

Keine

Strecken der Kategorie III

P-Fille

Alle fur Kategorie II geltenden Sonderfille gelten auch fir die Strecken der Kategorie III.
T-Fille

Keine

Besonderheiten des hellenischen Netzes
Strecken der Kategorie I

P-Fille

Keine

T-Fille

Keine

Strecken der Kategorien II und III
P-Fille

Lichtraumprofil

Auf der Strecke Athen — Thessaloniki — Idomeni und Thessaloniki — Promahona gilt das Lichtraumprofil
GB, auf einigen Streckenabschnitten ist es aber auf GA beschrinkt.

Auf der Strecke Athen — Kiato gilt das Lichtraumprofil GB.

Mindestlange der Bahnsteige fiir Reisende sowie der Abstellgleise

Auf der Strecke Athen — Thessaloniki — Idomeni und Thessaloniki — Promahona betrigt die nutzbare
Mindestlinge der Bahnsteige fiir Reisende sowie der Abstellgleise 200 m.

Im Bahnhof Promahona: 189 m.
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Auf der Strecke Athen — Kiato ist die nutzbare Mindestlinge der Bahnsteige fiir Reisende sowie der
Abstellgleise wie folgt:

In den Bahnhofen SKA, Megara, Ag Theodoroi und Kiato: 300 m
Im Bahnhof Thriasio: 150 m
Im Bahnhof Magula: 200 m

Spurweite

Die Strecke Athen — Patras ist mit einer Spurweite von 1 000 mm verlegt. Es ist geplant, die Spurweite
schrittweise auf 1 435 mm zu erhohen.

T-Fille

Keine

Besonderheiten des irischen und nordirischen Netzes

P-Fille

Lichtraumprofil

Die Grenzlinie fiir feste Anlagen fiir die Strecken in Irland und Nordirland entspricht dem irischen Standard-

Lichtraumprofil IRL1.

LICHTRAUMUMGRENZUNGSLINIE IRL 1

Raum fir Signale und 2760
Bahnsteigtibedachung | 580 c c
l '
1 1 ! l
! i \
] ]
i ; !
1245 ! X
— ' T
Signale und andere Einrichtungen : |
mit maximal 2 m Lénge (aufer Strommasten) Séulen auf _| i
andere Bauten einschlieflich Strommasten aber : Bahnsteigen | §
nicht Briicken (siehe Hinweis 4c) ] '% Q<
) ] o~ |
2040 (siehe Hinweis 5): : (siehe_ | E
1485 ) ! 2500 Hinweis 6) )
' 390 H 2000 l
: Trager - ..__ :
Gehweg 1501 ' 300 N,
700 150 ) 2 ! ©
8l | —|— Nennspurweite ®! Nennspurweite j+—22 @
Schienen- X" U xl 790 4 ¥ 3 ’ Schienenoberkante
T oberkante I ! ?02 | 3 5;0970 | 1 6;02
1 Aussparung fir
9254 (mit Gehweg) Signalkabel

Hinweise:

1.  Bei horizontalen Kurven sind Bogen- und Uberhdhungseffekte durch ein entsprechendes Aufmafl zu
beriicksichtigen.

2. Bei vertikalen Kurven sind die Bogeneffekte durch ein entsprechendes Aufmafd zu beriicksichtigen.

3. Der Eindringgrenzwert von 60 mm unterhalb von Bauwerken unterliegt allen in Norm PW4 definierten
Beschrankungen. Im Vorstadtbereich Dublin (Dublin Suburban Area) gilt eine Eindringtiefe von Null
(kleinere Ausnahmen sieche Norm PW4).

4. Briicken:

(@  Die vertikale Hohe von 4 830 mm ist eine Endhohe. Wenn eine zusitzliche Bettung vorgeschlagen
wird oder eine Gleisanhebung notwendig ist, um das Langsprofil zu verbessern, ist eine grofere
Hohe erforderlich. Unter bestimmten Umstinden kann die Zahl von 4 830 auf 4 690 mm
reduziert werden.
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(b)  Bei Gleisen mit Uberhohung sind die Briicken- und Bauwerkshéhen um die in Tabelle A genannten
Werte zu erh6hen.

Tabelle A
UBERHOHUNG H
0 4 830
10 4 843
20 4 857
30 4870
40 4 883
50 4 896
60 4910
70 4923
80 4936
90 4949
100 4963
110 4976
120 4989
130 5002
140 5016
150 5029
160 5042
165 5055

(o)  Briickenstreben miissen 4 500 mm von der nichstgelegenen Fahrkante entfernt sein, Bogeneffekte
sind zu beriicksichtigen.

(d) Falls eine Elektrifizierung der Strecke vorgesehen ist, ist der vertikale Freiraum in der Nahe
schienengleicher Bahniibergidnge auf 6 140 mm zu erhohen.

5. Esist ein Zuschlag fiir einen 700 mm breiten Gehweg eingetragen. Wo kein Gehweg gebaut wird, kann
das entsprechende Maf$ auf 1 790 mm reduziert werden.

6.  Umfassende Liste der Bahnsteigbreiten siche Norm PW39.

Spurweite
Die Strecken des irischen und nordirischen Bahnnetzes weisen eine Spurweite von 1602 mm auf. In

Anwendung von Artikel 7 (b) der Richtlinie 96/48/EG des Rates, gedndert durch die Richtlinie 2004/50/EG,
soll fiir Streckenneubauten in Irland und Nordirland weiterhin diese Spurweite verwendet werden.

Mindestgleisbogenhalbmesser
Da die Spurweite von 1 602 mm beibehalten wird, werden die Bestimmungen der vorliegenden TSI zum

Mindestgleisbogenhalbmesser und die entsprechenden Spezifikationen (Uberhhung und Uberhéhungsfehlbe-
trag) beim irischen und nordirischen Bahnnetz nicht angewendet.

Mindestlinge der Bahnsteige fiir Reisende sowie der Abstellgleise

Fiir die Strecken des irischen und nordirischen Bahnnetzes ist die nutzbare Mindestlinge der Bahnsteige fiir
Reisende sowie der Abstellgleise, die von Hochgeschwindigkeitsbahnen genutzt werden, auf 215 m festgelegt.
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7.3.9.1

7.3.10.

7.3.10.1

7.3.10.2

7.3.11.

7.3.11.1

Bahnsteighéhe
Auf den Strecken des irischen und nordirischen Bahnnetzes haben die Bahnsteige eine Standardhéhe von

915 mm. Diese Bahnsteighohe wird gewdhlt, um die Einstiegsverhiltnisse von Ziigen nach dem
Lichtraumprofil IRL1 zu optimieren.

Gleisabstand

Der Mindestgleisabstand muss vor einem Ausbau vorhandener Strecken in Irland und Nordirland vergrofert
werden, um sichere Zugbegegnungen zu gewihrleisten.

Besonderheiten des italienischen Netzes

Strecken der Kategorien I, I und III

Abstand des Bahnsteigs von der Gleismitte bei Bahnsteigen mit 550 mm Hdéhe

P-Fille

Auf den Strecken des italienischen Netzes wird fiir die Bahnsteige mit 550 mm Hohe der Nennabstand L von
der Gleisachse parallel zur Lauffliche anhand der folgenden Formel ermittelt:

auf gerader Strecke und auf der Kurveninnen- 3750 g-1435
it L (mm)=1 650 + —p = +5—"= 4115
auf der KurvenaufSenseite: L (mm)=1 650 + ? +‘# + 11,5+ 220 * tan &

wobei & der Winkel der Uberhdhung zur Horizontallinie ist.

T-Fille

Keine

Besonderheiten des niederlindischen Netzes
Strecken der Kategorie I

P-Fille

Keine

T-Fille

Keine

Strecken der Kategorien II und III

P-Fille

Die Bahnsteighohe betrigt 840 mm
T-Fille

Keine

Besonderheiten des portugiesischen Netzes
Strecken der Kategorie I

P-Fille

Keine

T-Fille

Keine
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7.3.11.2

7.3.12.

7.3.12.1

7.3.12.2

Strecken der Kategorien Il und III
P-Fille

Spurweite 1 668 mm

T-Fille

Keine

Besonderheiten des schwedischen Netzes
Strecken der Kategorie [

P-Fille

Mindestlinge des Bahnsteigs fiir Reisende

Die Mindestbahnsteiglinge ist auf 225 m verkiirzt.

Abstellgleise: Mindestlinge

Die Linge der Abstellgleise kann so weit reduziert werden, dass Ziige mit einer auf 225 m begrenzten Linge
abgestellt werden konnen.

Bahnsteige — Abstand von der Gleismitte

Der Nennabstand L von der Gleisachse parallel zur Lauffliche ermittelt sich wie folgt:
L=1700 mm + §; , L (mm), S (mm)

wobei S von den Bogenradien (R) abhingt und die installierte Uberhéhung (D) anhand der folgenden Formel
ermittelt wird:

An Kurveninnenseiten:

S; = 41 000/R + D/3* (fur 580 mm Bahnsteighohe)
(fir 730 mm Bahnsteigh6he: D/2) *

An KurvenaufSenseiten:
S, = 31 000/R — D/4
R (m), D (mm)

Die Toleranzen fiir den (Positionierungs-) Nennabstand L (1 700 mm) der Bahnsteigkanten lauten in mm:

Neubau: -0, + 40
Instandhaltungstoleranz: -30, + 50
Sicherheitstoleranz: -50
T-Fille

Keine

Strecken der Kategorie II

P-Fille

Es gelten die gleichen Fille wie fiir Strecken der Kategorie 1.
T-Fille

Bahnsteighohe

Die Nennhohe der Bahnsteige betrigt 580 mm oder 730 mm
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7.3.12.3

7.3.13.

7.4.

Strecken der Kategorie II
P-Fille

Es gelten die gleichen Fille wie fiir Strecken der Kategorie 1.

T-Fille
Bahnsteighohe

Die Nennhohe der Bahnsteige betragt 580 mm oder 730 mm

Besonderheiten des polnischen Netzes
P-Fille
Lichtraumprofil

Das Lichtraumprofil muss fiir Ziige mit der Begrenzungslinie GB und OSZD 2-SM (siche das unten stehende
Diagramm) geeignet sein.
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Uberarbeitung dieser TSI

In Ubereinstimmung mit Artikel 6 Absatz 3 der Richtlinie 96/48/EG, gedndert durch die Richtlinie 2004/50/
EG, bereitet die Agentur die Uberarbeitung und Aktualisierung der TSI vor und unterbreitet dem in Artikel 21
dieser Richtlinie genannten Ausschuss zweckdienliche Empfehlungen, um der Entwicklung der Technik oder
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7.5.

den gesellschaftlichen Anforderungen Rechnung zu tragen. Ferner kann sich die schrittweise Verabschiedung
und Uberarbeitung anderer TSI auf diese TSI auswirken. Vorgeschlagene Anderungen an dieser TSI miissen
genauestens gepriift werden. Aktualisierte TSI werden regelmifig im Abstand von drei Jahren veroffentlicht.
Hierdurch besteht auch die Moglichkeit, Gerduschparameter fur die Infrastruktur einzubeziehen.

Die Untersuchung soll auf diejenigen Strecken beschrinkt bleiben, fiir die gemidfl der Umgebungslirm-
Richtlinie 2002/49/EG vom 22. Juni 2002 die Erstellung einer Lirmkarte erforderlich ist. An der Infrastruktur
durchzufithrende Mafnahmen sind auf eine Ursachenbehandlung zu beschrinken, z. B. die Uberwachung der
Rauheit des Schienenkopfes und die akustische Optimierung der dynamischen Gleiseigenschaften.

Vereinbarungen
Bestehende Vereinbarungen

Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission binnen 6 Monaten nach Inkrafttreten dieser TSI die folgenden
Vereinbarungen mit, nach denen die in den Giiltigkeitsbereich dieser TSI (Bau, Erneuerung, Umriistung,
Inbetriecbnahme, Betrieb und Instandhaltung von Teilsystemen gemaff Kapitel 2 dieser TSI) fallenden
Teilsysteme betrieben werden:

— nationale, bilaterale oder multilaterale Vereinbarungen zwischen den Mitgliedstaaten und Infrastrukturbe-
treibern oder Eisenbahnverkehrsunternehmen, die fiir einen unbegrenzten bzw. begrenzten Zeitraum
getroffen werden und sich aus konkreten oder lokalen Gegebenheiten der vorgesehenen Verkehrsleistung
ergeben;

—  bilaterale oder multilaterale Ubereinkiinfte zwischen Infrastrukturbetreibern, Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen oder zwischen Mitgliedstaaten, die eine erhebliche lokale oder regionale Interoperabilitit
bewirken;

— internationale Vereinbarungen zwischen einem oder mehreren Mitgliedstaaten und mindestens einem
Drittland oder zwischen Infrastrukturbetreibern oder Eisenbahnverkehrsunternehmen von Mitglied-
staaten und mindestens einem Infrastrukturbetreiber oder Eisenbahnverkehrsunternehmen eines
Drittlands, die zu einem betrichtlichen Maf lokaler bzw. regionaler Interoperabilitdt fithren.

Der fortlaufende Betrieb/die Instandhaltung der Teilsysteme im Anwendungsbereich dieser TSI, die von diesen
Vereinbarungen abgedeckt werden, ist in dem Umfang zuldssig, in dem sie mit den Rechtsvorschriften der
Gemeinschaft vereinbar sind.

Die Vertraglichkeit der Vereinbarungen mit den Rechtsvorschriften der EU, ihr nichtdiskriminierender
Charakter und insbesondere ihre Vereinbarkeit mit dieser TSI werden gepriift. Die Kommission leitet die
erforderlichen Mafnahmen ein, z. B. die Uberarbeitung dieser TSI zwecks Beriicksichtigung moglicher
Sonderfille oder Ubergangsmafinahmen.

Kiinftige Vereinbarungen

Bei Abschluss kiinftiger Vereinbarungen oder Anderungen bestehender Vereinbarungen sind die Rechtsvor-
schriften der EU, insbesondere jedoch diese TSI, zu beriicksichtigen. Die Mitgliedstaaten setzen die Kommission
von Vereinbarungen/Anderungen dieser Art in Kenntnis. Es gilt die Vorgehensweise nach Absatz 7.5.1.
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A2

ANHANG A

Interoperabilititskomponenten des Bereichs Infrastruktur

Anwendungsbereich

In diesem Anhang wird die Bewertung der Konformitit der Interoperabilititskomponenten des Bereichs Infrastruktur
beschrieben.

Merkmale, die bei ,herkommlichen* Interoperabilititskomponenten zu bewerten sind

Die Merkmale der Interoperabilititskomponenten, die in den verschiedenen Entwurfs-, Entwicklungs- und
Produktionsphasen bewertet werden miissen, sind in Tabelle A durch ein ,X“ gekennzeichnet. Wenn keine Bewertung
durch eine benannte Stelle erforderlich ist, so ist dies in der Tabelle durch ,n. r.“ gekennzeichnet.

Tabelle A1

Bewertung der Interoperabilititskomponenten fiir die EG-Konformititserklirung

Bewertung in den folgenden Phasen

Entwurfs- und Entwicklungsphase Pro;i)tﬁl;tsi:ns-
Zu bewertende Merkmale Oberorif
erpriifung i-
Entvx%urfs- des Fegi-h Baumfuster- Produtl;tquall
priifung gungsverfan- priifung .
Tens (Serie)
5.3.1  Schiene
5.3.1.1 Schienenkopfprofil X X nr. X
5.3.1.2  Metergewicht X nr nr nr
5.3.1.3 Stahlgiite X X nr. X
5.3.2  Schienenbefestigungssystem
5.3.2.a  Mindestwert fiir den Durch- nr nr X X
schubwiderstand
5.3.2b Widerstand bei wiederholten nr nr X X
Beanspruchungen
5.3.2.c  Dynamische Steifigkeit der nr nr X X
Zwischenlage
5.3.2.d  Elektrischer Widerstand nr nr X X
5.3.3  Gleis- und Weichenschwellen
5.3.3.a Masse X X X X
5.3.3b Linge X X X X
5.3.4  Weichen und Kreuzungen
5.3.4.a Verschlussvorrichtungen X nr nr nr
5.3.4b Verwendung beweglicher X nr nr nr
Herzstiickspitzen
5.3.4.c Geometrische Merkmale X X nr X
5.3.5  Wassereinfiillanschluss
5.3.5  Typ und Merkmale X nr nr X
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A3 Merkmale, die bei ,,neuartigen Interoperabilititskomponenten zu bewerten sind

Neuartige Interoperabilititskomponenten miissen in der Entwurfsphase hinsichtlich der Anforderungen von Kapitel 4
bewertet werden, wie in Tabelle A2 gekennzeichnet. Wenn keine Bewertung durch eine benannte Stelle erforderlich ist,
so ist dies in der Tabelle durch ,n. r.“ gekennzeichnet.

Fiir Weichen und Kreuzungen sind die Teile von Kapitel 4, die fir die Bewertung zu verwenden sind, in Kapitel 5
aufgefiihrt.

In der Produktionsphase miissen die Merkmale von neuartigen Interoperabilititskomponenten, die in den im
technischen Dossier angegebenen technischen Spezifikationen aufgefithrt sind, gemaff dem gewahlten Modul bewertet

werden.

Tabelle A2

Bewertung einer neuartigen Interoperabilititskomponente fiir die EG-Konformititspriifung

Interoperabilititskomponenten
Zu bewertende Merkmale Schiene Schienel;l;gfestigu - Schwellen
422 Regelspurweite nr nr Entwurfspriifung
423 Grenzlinie fiir feste Anlagen nr nr n r.
424 Gleisabstand nr. n.r. nr
4.2.5 Maximale Langsneigung n.r. n.r. n.r.
4.2.6 Mindestgleisbogenhalbmes- nr Entwurfspriifung nr
ser
427 Uberhohung nr nr nr
428 Uberhohungsfehlbetrag n r. nr. n r.
429.2 Aquivalente Konizitit (Pla- Entwurfspriifung Entwurfspriifung Entwurfspriifung
nungswert)
4.2.9.3.1  Mindestwert fiir die mittlere | Entwurfspriffung — | Entwurfspriifung — Entwurfspriifung —
Spurweite im Betrieb im Betrieb im Betrieb
4.2.10 Gleislagequalitat und nr nr. nr
Grenzwerte fiir Einzelfehler
4211 Schienenneigung Entwurfspriifung Entwurfspriifung Entwurfspriifung
4.2.12 Weichen und Kreuzungen nr. n r. nr.
4.2.12.1  Verschlussvorrichtungen nr nr nr
(siche Tabelle A1)
42122 Verwendung beweglicher nr nr nr
Herzstiickspitzen
42123  Geometrische Merkmale nr. n.r. nr.
(siche Tabelle A1)
4.2.13 Gleislagestabilitat Entwurfspriifung Entwurfspriifung Entwurfspriifung
4.2.14 Verkehrsbeanspruchung nr. nr. n r.
von Bauwerken
4.2.15 Gesamtsteifigkeit des Glei- nr Baumusterpriifung nr
ses
4.2.16 Maximale Druckschwan- n.r. n r. n. r.
kungen in Tunneln
4217 Einwirkungen von Seiten- n.r nr. n.r.
wind
4.2.18 Elektrische Kenndaten Baumusterpriifung Baumusterpriifung
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Interoperabilititskomponenten

Zu bewertende Merkmale Schiene Schienen;l;;festigun— Schwellen
4.2.19 Larm und Erschiitterungen nr. nr nr
4.2.20 Bahnsteige nr. nr. n r.
4.2.20.1 Zugang zu Bahnsteigen n. r. n. r. n. r.
4.2.20.2  Nutzbare Bahnsteiglinge nr. nr. nr.
4.2.20.4-5 Bahnsteighohe und Abstand nr. nr. nr.
von der Gleismitte
4.2.20.6  Trassierung entlang von nr. n.r. n.r.
Bahnsteigen
4.2.20.7  Schutz vor Stromschlag nr. nr. nr.
4.2.20.8  Zugang fir Personen mit n.r. n.r. n.r.

eingeschrinkter Mobilitit

4.2.21 Brandschutz und Sicherheit n.r. n.r. n.r.
in Eisenbahntunneln

4.2.22 Zugang zu bzw. Eindringen in n.r. n.r. n.r.
Streckenanlagen

4223 Seitenrdume fiir Fahrgiste nr nr. nr.
im Fall der Evakuierung
eines Zuges auf freier Stre-
cke

42.25 Abstellgleise und andere nr. nr. n. r.
Bereiche mit sehr niedriger
Fahrgeschwindigkeit

4.2.25.1  Linge des Abstellgleises n r. nr. nr.

4.2.25.2  Langsneigung des Abstell- nr. nr. nr.
gleises

42253  Gleisbogenhalbmesser n r. Entwurfspriifung nr.
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ANHANG B1

Bewertung des Teilsystems Infrastruktur

B1.1. Anwendungsbereich

In diesem Anhang wird die Bewertung der Konformitdt des Teilsystems Infrastruktur beschrieben.

B1.2. Merkmale und Module

Die Merkmale des Teilsystems, die in den verschiedenen Entwurfs-, Errichtungs- und Betriebsphasen bewertet werden
miissen, sind in Tabelle B1 mit einem ,X“ gekennzeichnet. Wenn keine Bewertung durch eine benannte Stelle
erforderlich ist, so ist dies in der Tabelle durch ,n. r.“ gekennzeichnet.

Weitere Bewertungen konnen im Rahmen anderer Phasen erforderlich sein.

Festlegung der Bewertungsphasen:

1 ,Detaillierter Entwurf und Ausfithrungsplanung, vor der Bauausfihrung®: enthilt die Uberpriifung der
Korrektheit der Werte/Parameter entsprechend den relevanten TSI-Anforderungen.

2 ,Nach Bauausfithrung, vor der Inbetriebnahme®: Uberpriifung vor Ort, ob das tatsichliche Produkt die
relevanten Entwurfsparameter erfiillt, direkt vor der Inbetriebnahme.

3 ,Validierung im Vollbetrieb*: Zustandsiiberpriifung des Teilsystems im Betrieb.

Tabelle B1

Bewertung des Teilsystems Infrastruktur fiir die EG-Konformititspriifung

Bewertungsphasen
1 2 3
Detaillierter Entwurf ‘
und Nach Bauausfithrung, - . .
Zu bewertende Merkmale Ausfiihrungsplanung, vor der Inbetrichnahme Validierung im Vollbetrieb
vor der Bauausfithrung

422 Regelspurweite X nr. nr.
423 Grenzlinie fir feste Anlagen X X n r.
4.2.4 Gleisabstand X X n r.
4.2.5 Maximale Langsneigung X n.r. n.r.
4.2.6 Mindestgleisbogenhalbmes- X X nr.

ser
4.2.7 Uberhdhung X X nr.
4.2.8 Uberhohungsfehlbetrag X nr. nr.
4.29.2 Aquivalente Konizitit (Pla- X n. r. nr.

nungswert)
4.2.9.3.1  Mindestwert fiir die mittlere n r. X nr.

Spurweite
4.2.10 Gleislagequalitat und nr. n. r. nr.

Grenzwerte fiir Einzelfehler
4.2.11 Schienenneigung X n.r. n.r.
4.2.12 Weichen und Kreuzungen
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Bewertungsphasen
1 2 3
Detaillierter Entwurf )
Zu bewertende Merkmale Ausfiihrulilrllg(iplanung, voNraE}érBIi%aeliiiﬁejéllﬁgﬁﬁie Validierung im Vollbetrieb

vor der Bauausfithrung

4.2.12.1  Verschlussvorrichtungen nr. nr nr.
(siche Tabelle A1)

4.2.12.2  Verwendung beweglicher X nr nr
Herzstiickspitzen

4.2.12.3  Geometrische Merkmale n.r. nr. n.r.
(siehe Tabelle A1)

42.13 Gleislagestabilitat X nr n.r.

4.2.14 Verkehrsbeanspruchung von X nr nr
Bauwerken

4.2.15 Gesamtsteifigkeit des Gleises zuriickgestellt zuriickgestellt nr

4.2.16 Maximale Druckschwan- X nr. nr
kungen in Tunneln

4217 Einwirkungen von Seiten- n.r. n.r. n.r.
wind

4.2.18 Elektrische Kenndaten nr. nr. nr.

4.2.19 Larm und Erschiitterungen nr nr nr

4.2.20 Bahnsteige

4.2.20.1  Zugang zu Bahnsteigen X n.r n.r

4.2.20.2  Nutzbare Bahnsteiglinge X nr nr

4.2.20.4-5 Bahnsteighohe und Abstand X X nr
von der Gleismitte

4.2.20.6  Trassierung entlang von X n.r n.r.
Bahnsteigen

4.2.20.7  Schutz vor Stromschlag X nr nr

4.2.20.8  Zugang fur Personen mit X n.r n.r.
eingeschrinkter Mobilitit

4221 Brandschutz und Sicherheit nr nr nr
in Eisenbahntunneln

4.2.22 Zugang zu bzw. Eindringen X n.r. n.r.
in Streckenanlagen

4223 Seitenrdume fuir Fahrgiste X X nr
im Fall der Evakuierung
eines Zuges auf freier Stre-
cke

4.2.25 Abstellgleise und andere Berei-
che mit sehr niedriger Fahrge-
schwindigkeit

4.2.25.1  Linge des Abstellgleises X nr nr

42.25.2  Lingsneigung des Abstell- X nr nr
gleises

42253  Gleisbogenhalbmesser X nr nr
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ANHANG B2

Bewertung des Teilsystems Instandhaltung

B2.1. Anwendungsbereich

In diesem Anhang wird die Bewertung der Konformitit desjenigen Teils des Teilsystems Instandhaltung beschrieben,
der ortsfeste Anlagen zur Wartung von Ziigen behandelt.

B2.2. Merkmale

Die Merkmale des Teilsystems, die in den verschiedenen Entwurfs-, Errichtungs- und Betriebsphasen bewertet werden
miissen, sind in Tabelle B2 mit einem ,X“ gekennzeichnet. Wenn keine Bewertung erforderlich ist, so ist dies in der

Tabelle durch ,n. r.“ gekennzeichnet.

Tabelle B2

Bewertung des Teilsystems Instandhaltung durch den Mitgliedstaat

1

Zu bewertende Merkmale

Detaillierter Entwurf
und
Ausfithrungsplanung,
vor der Bauausfithrung

Nach Bauausfithrung,
vor der Inbetriecbnahme

Validierung im Vollbetrieb

4.2.26  Ortsfeste Anlagen zur Wartung

von Ziigen

Anschliisse fiir die Zugtoilet- X nr nr
tenentleerung

Waschanlage — Reinigungshohe X nr X
Waschanlage — Geschwindigkeit X nr nr
Wasserqualitit X nr X
Sandqualitat nr nr X
Kraftstoffqualitit nr nr X
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ANHANG C

Bewertungsverfahren

Module fiir Interoperabilititskomponenten

Modul A: Interne Fertigungskontrolle
Dieses Modul beschreibt das Verfahren, durch das der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansissiger

Bevollmichtigter, der den Verpflichtungen gemaf$ Punkt 2 nachkommt, sicherstellt und erklart, dass die betreffende
Interoperabilititskomponente die einschligigen TSI-Anforderungen erfiillt.

Der Hersteller erstellt die in Punkt 3 beschriebenen technischen Unterlagen.

Anhand der technischen Unterlagen muss gepriift werden konnen, ob die Interoperabilititskomponente die
Anforderungen der TSI erfillt. Sie miissen in dem fiir die Beurteilung erforderlichen Maf$ Entwurf, Fertigung,
Instandhaltung und Funktionsweise der Interoperabilititskomponente abdecken. Die technischen Unterlagen
miissen, soweit es fiir die Bewertung erforderlich ist, Folgendes enthalten:

—  allgemeine Beschreibung der Interoperabilitdtskomponente

—  Informationen zur Konstruktion und Fertigung, z. B. Zeichnungen, schematische Darstellungen von Bauteilen,
Unterbaugruppen, Schaltkreisen usw.

—  Beschreibungen und Erlduterungen, die zum Verstindnis der Entwiirfe und Fertigungsangaben sowie zur
Instandhaltung und zum Betrieb der Interoperabilititskomponente erforderlich sind

— die technischen Spezifikationen, einschlieSlich der europiischen Spezifikationen (') mit einschligigen
Bestimmungen, die ganz oder teilweise angewandt werden

—  Beschreibung der zur Erfiillung der TSI gewahlten Losungen, falls die europiischen Spezifikationen nicht
vollstindig angewandt wurden

—  Ergebnisse der Konstruktionsberechnungen, Priifungen usw.
—  Priifberichte.

Der Hersteller ergreift alle erforderlichen Mafnahmen, damit das Fertigungsverfahren die Konformitit der
hergestellten Interoperabilititskomponente mit den in Punkt 3 genannten technischen Unterlagen und den
einschldgigen TSI-Anforderungen gewihrleistet.

Der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansissiger Bevollméchtigter stellt eine schriftliche Konformititser-
klarung fiir die Interoperabilititskomponente aus. Die Erklirung muss mindestens die in Richtlinie 96/48/EG
Anhang IV Nummer 3 sowie Artikel 13 Absatz 3 genannten Angaben enthalten. Die EG-Konformitatserkldrung und
die betreffenden Begleitunterlagen miissen datiert und unterzeichnet sein.

Die Erklirung muss in derselben Sprache wie die technischen Unterlagen abgefasst sein und folgende Angaben
enthalten:

—  Bezugnahme auf Richtlinien (Richtlinie 96/48/EG und andere Richtlinien, denen die Interoperabilititskom-
ponente unterliegt)

—  Name und Anschrift des Herstellers oder seines in der Gemeinschaft ansassigen Bevollmachtigten (Firma und
vollstandige Anschrift, im Fall des Bevollmachtigten auch Angabe des Herstellers oder des Fertigungsbetriebs)

—  Beschreibung der Interoperabilititskomponente (Marke, Typ usw.)
—  Angabe des Verfahrens (Moduls), das zur Erklarung der Konformitit angewandt wurde

—  alle einschligigen Beschreibungen der Interoperabilititskomponente, insbesondere die Benutzungsbedingun-
gen

Der Begriff der europiischen Spezifikation ist in den Richtlinien 96/48/EG und 2001/16/EG definiert. In dem Leitfaden zur Anwendung
der Hochgeschwindigkeits-TSI wird erldutert, wie die europdischen Spezifikationen anzuwenden sind.
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—  Bezugnahme auf diese und sonstige geltenden TSI, gegebenenfalls auch Angabe der europdischen
Spezifikationen

— Angabe des Unterzeichners, der fur den Hersteller oder seinen in der Gemeinschaft ansassigen
Bevollmichtigten rechtsverbindlich handeln kann.

Der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansissiger Bevollméchtigter miissen bei den technischen Unterlagen
eine Kopie der EG-Konformitdtserklarung fiir einen Zeitraum von zehn Jahren nach Herstellung der letzten
Interoperabilititskomponente aufbewahren.

Sind weder der Hersteller noch sein Bevollmachtigter in der Gemeinschaft ansissig, so fallt die Verpflichtung zur
Bereithaltung der technischen Unterlagen der Person zu, die die Interoperabilititskomponente auf dem
Gemeinschaftsmarkt in Verkehr bringt.

Wenn die TSI neben der EG-Konformititserklarung auch eine EG-Gebrauchstauglichkeitserklirung fiir die
Interoperabilititskomponente vorschreibt, muss diese Erklirung vom Hersteller gemidfl den Bedingungen des
Moduls V ausgestellt und hinzugefiigt werden.

Modul A1: Interne Entwurfskontrolle mit Priifung der Produkte

Dieses Modul beschreibt das Verfahren, durch das der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansissiger
Bevollmichtigter, der den Verpflichtungen gemaf8 Punkt 2 nachkommt, sicherstellt und erklart, dass die betreffende
Interoperabilititskomponente die einschldgigen TSI-Anforderungen erfullt.

Der Hersteller erstellt die in Punkt 3 beschriebenen technischen Unterlagen.

Anhand der technischen Unterlagen muss gepriift werden konnen, ob die Interoperabilititskomponente die
Anforderungen der TSI erfiillt.

In den technischen Unterlagen muss weiterhin nachgewiesen sein, dass der Entwurf einer bereits vor dem
Inkrafttreten der TSI abgenommenen Interoperabilititskomponente die Anforderungen der TSI erfiillt und dass die
Interoperabilitidtskomponente in demselben Anwendungsbereich eingesetzt wird.

Sie miissen in dem fur die Beurteilung erforderlichen Maf§ Entwurf, Fertigung, Instandhaltung und Funktionsweise
der Interoperabilititskomponente abdecken. Die technischen Unterlagen miissen, soweit es fiir die Bewertung
erforderlich ist, Folgendes enthalten:

—  allgemeine Beschreibung der Interoperabilititskomponente und ihrer Anwendungsbedingungen

—  Informationen zur Konstruktion und Fertigung, z. B. Zeichnungen, schematische Darstellungen von Bauteilen,
Unterbaugruppen, Schaltkreisen usw.

—  Beschreibungen und Erlduterungen, die zum Verstiandnis der Entwiirfe und Fertigungsangaben sowie zur
Instandhaltung und zum Betrieb der Interoperabilititskomponente erforderlich sind

— die technischen Spezifikationen, einschlieflich der europiischen Spezifikationen (%) mit einschldgigen
Bestimmungen, die ganz oder teilweise angewandt werden

—  Beschreibung der zur Erfillung der TSI gewdhlten Losungen, falls die européischen Spezifikationen nicht
vollstindig angewandt wurden

—  Ergebnisse der Konstruktionsberechnungen, Priifungen usw.
—  Priifberichte.

Der Hersteller ergreift alle erforderlichen Mafnahmen, damit das Fertigungsverfahren die Konformitit der
hergestellten Interoperabilititskomponente mit den in Punkt 3 genannten technischen Unterlagen und den
einschldgigen TSI-Anforderungen gewiahrleistet.

Die vom Hersteller gewdhlte benannte Stelle fithrt die geeigneten Untersuchungen und Tests durch, um die
hergestellten Interoperabilititskomponenten auf ihre Konformitit mit dem in den technischen Unterlagen gemafd
Punkt 3 beschriebenen Baumuster und den Anforderungen in der TSI zu priffen. Der Hersteller kann eines der
nachfolgenden Verfahren wihlen (°):

Der Begriff der européischen Spezifikation ist in den Richtlinien 96/48/EG und 2001/16/EG definiert. In dem Leitfaden zur Anwendung

der Hochgeschwindigkeits-TSI wird erldutert, wie die europdischen Spezifikationen anzuwenden sind.
Erforderlichenfalls kann die Wahlmoglichkeit des Herstellers bei bestimmten Komponenten eingeschrankt werden. In diesem Fall ist das
fir die Interoperabilititskomponente anzuwendende Prifverfahren in der TSI (oder ihren Anhingen) angegeben.
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5.1

Untersuchung und Erprobung jedes einzelnen Produkts

Jedes Produkt muss geeigneten Priifungen auf Konformitit mit dem in den technischen Unterlagen beschriebenen
Baumuster und den Anforderungen der einschldgigen TSI unterzogen werden. Ist in der TSI (bzw. in einer in der TSI
angegebenen europdischen Norm) keine diesbeziigliche Priifung vorgeschrieben, so sind die in den einschligigen
europdischen Spezifikationen festgelegten oder gleichwertige Priifungen durchzufiihren.

Die benannte Stelle stellt fir die zugelassenen Produkte eine schriftliche Konformitdtsbescheinigung iiber die
vorgenommenen Priifungen aus.

Statistische Kontrolle

Der Hersteller legt seine Produkte in einheitlichen Losen vor und ergreift alle erforderlichen Mafsnahmen, damit der
Herstellungsprozess die Einheitlichkeit aller produzierten Lose gewahrleistet.

Alle Interoperabilitdtskomponenten sind in einheitlichen Losen fiir die Priifung bereitzuhalten. Jedem Los wird ein
beliebiges Probestiick entnommen. Die Probestiicke werden einzeln untersucht und dabei entsprechenden Priifungen
unterzogen, um festzustellen, ob das Produkt mit dem in den technischen Unterlagen beschriebenen Baumuster
iibereinstimmt und die einschligigen Anforderungen der TSI erfiillt und um zu ermitteln, ob das Los angenommen
oder abgelehnt wird. Ist in der TSI (bzw. in einer in der TSI angegebenen européischen Norm) keine diesbeziigliche
Prifung vorgeschrieben, so sind die in den einschligigen europiischen Spezifikationen festgelegten oder
gleichwertige Priifungen durchzufiihren.

Bei der statistischen Kontrolle werden geeignete Verfahren (statistische Methode, Probenahmeplan etc.) angewendet,
die von den zu bewertenden Merkmalen nach MafSgabe der TSI abhingen.

Wird ein Los akzeptiert, so stellt die benannte Stelle eine schriftliche Konformititsbescheinigung iiber die
vorgenommenen Priifungen aus. Alle Interoperabilititskomponenten aus dem Los mit Ausnahme derjenigen, bei
denen keine Ubereinstimmung festgestellt wurde, diirfen in Verkehr gebracht werden.

Wird ein Los abgelehnt, so ergreift die benannte Stelle oder die zustindige Behorde geeignete Mafnahmen, um zu
verhindern, dass das Los in Verkehr gebracht wird. Bei gehdufter Ablehnung von Losen setzt die benannte Stelle die
statistische Kontrolle aus.

Der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft anséssiger Bevollmachtigter stellt eine EG-Konformititserklarung fiir die
Interoperabilititskomponente aus.

Die Erklirung muss mindestens die in Richtlinie 96/48/EG Anhang IV Nummer 3 sowie Artikel 13 Absatz 3
genannten Angaben enthalten. Die EG-Konformititserklarung und die betreffenden Begleitunterlagen miissen datiert
und unterzeichnet sein.

Die Erklirung muss in derselben Sprache wie die technischen Unterlagen abgefasst sein und folgende Angaben
enthalten:

—  Bezugnahme auf Richtlinien (Richtlinie 96/48/EG und andere Richtlinien, denen die Interoperabilititskom-
ponente unterliegt)

—  Name und Anschrift des Herstellers oder seines in der Gemeinschaft ansassigen Bevollmachtigten (Firma und
vollstandige Anschrift, im Fall des Bevollmachtigten auch Angabe des Herstellers oder des Fertigungsbetriebs)

—  Beschreibung der Interoperabilititskomponente (Marke, Typ usw.)
—  Angabe des Verfahrens (Moduls), das zur Erklarung der Konformitit angewandt wurde

—  alle einschlagigen Beschreibungen der Interoperabilititskomponente, insbesondere die Benutzungsbedingun-
gen

—  Name und Anschrift der benannten Stelle(n), die an der Konformititspriifung beteiligt war(en), sowie Datum
der Priifbescheinigungen mit Angabe der Giiltigkeitsbedingungen und der Geltungsdauer

—  Bezugnahme auf diese und sonstige relevante TSI, gegebenenfalls auch Angabe der europdischen
Spezifikationen

— Angabe des Unterzeichners, der fir den Hersteller oder seinen in der Gemeinschaft ansissigen
Bevollmichtigten rechtsverbindlich handeln kann.
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Dabei ist auf die Konformititsbescheinigung gemdfl Punkt 5 Bezug zu nehmen. Der Hersteller oder sein in der
Gemeinschaft ansissiger Bevollméchtigter muss auf Verlangen die Konformitdtsbescheinigungen der benannten
Stelle vorlegen konnen.

Der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansissiger Bevollméchtigter miissen bei den technischen Unterlagen
eine Kopie der EG-Konformitdtserklarung fiir einen Zeitraum von zehn Jahren nach Herstellung der letzten
Interoperabilititskomponente aufbewahren.

Sind weder der Hersteller noch sein Bevollméachtigter in der Gemeinschaft ansissig, so fallt die Verpflichtung zur
Bereithaltung der technischen Unterlagen der Person zu, die die Interoperabilititskomponente auf dem
Gemeinschaftsmarkt in Verkehr bringt.

Wenn die TSI neben der EG-Konformitdtserklarung auch eine EG-Gebrauchstauglichkeitserklirung fiir die
Interoperabilititskomponente vorschreibt, muss diese Erklirung vom Hersteller gemifl den Bedingungen des
Moduls V ausgestellt und hinzugefiigt werden.

Modul B Baumusterpriifung

Dieses Modul beschreibt den Teil des Verfahrens, bei dem eine benannte Stelle priift und bestitigt, dass ein fiir die
vorgesehene Produktion reprisentatives Muster den Vorschriften der einschldgigen TSI entspricht.

Der Antrag auf EG-Baumusterpriifung ist vom Hersteller oder seinem in der Gemeinschaft ansissigen
Bevollmichtigten bei einer benannten Stelle einzureichen.

Der Antrag muss Folgendes enthalten:

— Name und Anschrift des Herstellers und, wenn der Antrag vom Bevollmichtigten eingereicht wird, auch
dessen Namen und Anschrift

— eine schriftliche Erklarung, dass derselbe Antrag bei keiner anderen benannten Stelle eingereicht worden ist
—  die technischen Unterlagen gemif Punkt 3.

Der Antragsteller stellt der benannten Stelle ein fiir die vorgeschene Produktion reprisentatives Muster (im
Folgenden als ,Baumuster” bezeichnet) zur Verfiigung.

Ein Baumuster kann fiir mehrere Versionen der Interoperabilititskomponente verwendet werden, sofern die
Unterschiede zwischen den verschiedenen Versionen nicht den Bestimmungen der TSI widersprechen. Die benannte
Stelle kann weitere Muster verlangen, wenn sie diese fiir die Durchfithrung des Priifprogramms bendétigt.

Wenn das Priifverfahren keine Baumusterversuche vorschreibt und das Baumuster durch die technischen Unterlagen
gemifS Punkt 3 ausreichend definiert ist, verzichtet die benannte Stelle auf die Bereitstellung von Baumustern.

Anhand der technischen Unterlagen muss gepriift werden konnen, ob die Interoperabilititskomponente die
Anforderungen der TSI erfiillt. Sie miissen in dem fiir die Beurteilung erforderlichen Mafy Entwurf, Fertigung,
Instandhaltung und Funktionsweise der Interoperabilititskomponente abdecken.

Die technischen Unterlagen miissen Folgendes enthalten:
—  eine allgemeine Beschreibung des Baumusters

—  Informationen zur Konstruktion und Fertigung, z. B. Zeichnungen, schematische Darstellungen von Bauteilen,
Unterbaugruppen, Schaltkreisen usw.

—  Beschreibungen und Erlduterungen, die zum Verstindnis der Entwiirfe und Fertigungsangaben sowie zur
Instandhaltung und zum Betrieb der Interoperabilitidtskomponente erforderlich sind

—  Bedingungen fiir die Integration der Interoperabilititskomponente in ihre Systemumgebung (Unterbaugruppe,
Baugruppe, Teilsystem) und die erforderlichen Schnittstellenbedingungen

—  Betriebs- und Instandhaltungsbedingungen der Interoperabilititskomponente (Betriebsdauer- oder Lauf-
leistungsbeschrinkungen, Verschleiflgrenzen usw.)

— die technischen Spezifikationen, einschlieflich der europiischen Spezifikationen (*) mit einschligigen
Bestimmungen, die ganz oder teilweise angewandt werden

Der Begriff der europiischen Spezifikation ist in den Richtlinien 96/48/EG und 2001/16/EG definiert. In dem Leitfaden zur Anwendung
der Hochgeschwindigkeits-TSI wird erldutert, wie die europdischen Spezifikationen anzuwenden sind.
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4.1

4.2

4.3

4.4

4.5

4.6

4.7

4.8

—  Beschreibung der zur Erfiillung der TSI gewihlten Losungen, falls die europiischen Spezifikationen nicht
vollstindig angewandt wurden

—  Ergebnisse der Konstruktionsberechnungen, Priifungen usw.
—  Priifberichte.

Die benannte Stelle

priift die technischen Unterlagen

stellt fest, ob das bzw. die fiir die Priifungen erforderlichen Muster in Ubereinstimmung mit den technischen
Unterlagen hergestellt wurde(n), und ibernimmt bzw. bewirkt die Durchfithrung der Baumusterpriifungen nach den
Bestimmungen der TSI und/oder den einschldgigen europdischen Spezifikationen

tiberpriift, sofern die TSI eine Entwurfspriifung vorschreibt, die Entwurfsmethoden, -werkzeuge und -ergebnisse
daraufhin, ob sie geeignet sind, am Ende des Entwurfsprozesses die an die Interoperabilitdtskomponente gestellten
Konformititsanforderungen zu erfiillen

tiberpriift, sofern die TSI eine Priifung des Fertigungsverfahrens vorschreibt, das Fertigungsverfahren zur Herstellung
der Interoperabilititskomponente daraufhin, inwieweit es zur Konformitit der Interoperabilititskomponente
beitragt, und/oder tiberpriift die vom Hersteller am Ende des Entwurfsprozesses vorgenommenen Anderungen

stellt fest, welche Elemente nach den einschlagigen Bestimmungen der TSI oder den darin genannten europiischen
Spezifikationen entworfen wurden und welche nicht

fuhrt die entsprechenden Untersuchungen und erforderlichen Priifungen gemif8 den Punkten 4.2, 4.3 und 4.4 durch
oder ldsst sie durchfiihren, um festzustellen, ob die einschldgigen europiischen Spezifikationen eingehalten wurden,
sofern sich der Hersteller fiir die Anwendung dieser Spezifikationen entschieden hat

fuhrt die entsprechenden Untersuchungen und erforderlichen Priifungen gemifS den Punkten 4.2, 4.3 und 4.4 durch
oder ldsst sie durchfiithren, um festzustellen, ob die gewdhlten Losungen die Anforderungen der TSI erfiillen, sofern
die einschldgigen europdischen Spezifikationen nicht angewandt wurden

vereinbart mit dem Antragsteller den Ort, an dem die Untersuchungen und erforderlichen Priifungen durchgefiihrt
werden sollen.

Entspricht das Baumuster den Bestimmungen der TSI, so stellt die benannte Stelle dem Antragsteller eine
Baumusterpriifbescheinigung aus. Die Bescheinigung enthilt Namen und Anschrift des Herstellers, Ergebnisse der
Priifung, Bedingungen fiir ihre Giiltigkeit und die fur die Identifizierung des zugelassenen Baumusters erforderlichen
Angaben.

Die Bescheinigung ist fiir maximal fiinf Jahre giiltig.

Ein Verzeichnis der wichtigen technischen Unterlagen wird der Bescheinigung beigefiigt und in einer Kopie von der
benannten Stelle aufbewahrt.

Lehnt die benannte Stelle es ab, dem Hersteller oder seinem in der Gemeinschaft ansissigen Bevollméachtigten eine
EG-Baumusterpriifbescheinigung auszustellen, so muss sie dafiir eine ausfiihrliche Begriindung geben.

Es ist ein Einspruchsverfahren vorzusehen.

Der Antragsteller unterrichtet die benannte Stelle, der die technischen Unterlagen zur EG-Baumusterpriifbe-
scheinigung vorliegen, iber alle an dem zugelassenen Produkt vorgenommenen Anderungen, die die Uberein-
stimmung mit den Anforderungen der TSI oder den Bedingungen fiir die Benutzung des Produkts beeintrachtigen
konnen. In solchen Fillen erteilt die benannte Stelle, die die EG-Baumusterpriifbescheinigung ausgestellt hat, eine
zusdtzliche Zulassung fiir die Interoperabilititskomponente. Die benannte Stelle fithrt dabei nur die Priifungen
durch, die fiir die Anderungen relevant und notwendig sind. Die zusitzliche Zulassung kann entweder als Ergdnzung
zur urspriinglichen EG-Baumusterpriifbescheinigung oder durch Ausstellung einer neuen EG-Baumusterpriifbe-
scheinigung unter Einzug der bisherigen Bescheinigung erteilt werden.

Waurden keine Anderungen gemif Punkt 6 vorgenommen, so kann die Giiltigkeit einer auslaufenden Bescheinigung
um einen weiteren Geltungszeitraum verlangert werden. Eine solche Verldngerung beantragt der Antragsteller durch
Vorlage einer schriftlichen Bestitigung, dass keinerlei derartige Anderungen vorgenommen wurden. Die benannte
Stelle verlingert darauthin die Bescheinigung um den in Punkt 5 angegebenen Zeitraum, sofern keine
gegenteiligen Informationen vorliegen. Dieses Verfahren kann wiederholt werden.

Die benannten Stellen iibermitteln einander die jeweiligen Informationen iiber ausgestellte, eingezogene oder
vorenthaltene Baumusterpriifbescheinigungen und Ergdnzungen.
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Die anderen benannten Stellen erhalten auf Anfrage Kopien der ausgestellten Baumusterpriifbescheinigungen und/
oder ihrer Erginzungen. Die den Bescheinigungen beigefiigten Anlagen (siche Punkt 5) sind fiir die tibrigen
benannten Stellen verfiigbar zu halten.

Der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansissiger Bevollmachtigter muss bei den technischen Unterlagen
Kopien der Baumusterpriifbescheinigungen und der Ergdnzungen fiir einen Zeitraum von zehn Jahren nach
Herstellung der letzten Interoperabilititskomponente aufbewahren. Sind weder der Hersteller noch sein
Bevollmichtigter in der Gemeinschaft ansissig, so obliegt diese Verpflichtung zur Aufbewahrung der technischen
Unterlagen demjenigen, der die Interoperabilititskomponente auf dem Gemeinschaftsmarkt in Verkehr bringt.

Modul D Qualitétssicherung der Produktion

Dieses Modul beschreibt das Verfahren, bei dem der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansissiger
Bevollmichtigter, der den Verpflichtungen gemafd Punkt 2 nachkommt, sicherstellt und erklart, dass die betreffende
Interoperabilititskomponente dem in der EG-Baumusterpriifbescheinigung beschriebenen Baumuster entspricht und
die Anforderungen der einschligigen TSI erfillt.

Der Hersteller betreibt ein zugelassenes Qualitdtssicherungssystem, das die Herstellung, Endabnahme und Priifung
des Produkts gemifS Punkt 3 umfasst und gemafl Punkt 4 iiberwacht wird.

Qualitdtssicherungssystem

Der Hersteller beantragt bei einer benannten Stelle seiner Wahl die Bewertung seines Qualititssicherungssystems fiir
die betreffenden Interoperabilititskomponenten.

Der Antrag muss folgende Unterlagen enthalten:

—  alle zweckdienlichen Angaben tiber die fiir die betreffenden Interoperabilititskomponenten reprasentative
Produktkategorie

—  die das Qualititssicherungssystem betreffenden Unterlagen

—  die technischen Unterlagen iiber das zugelassene Baumuster und eine Kopie der Baumusterpriifbescheinigung,
die nach Abschluss des Baumusterpriifverfahrens gemafl Modul B ausgestellt wird

— eine schriftliche Erklarung, dass derselbe Antrag bei keiner anderen benannten Stelle eingereicht worden ist.

Das Qualititssicherungssystem muss gewahrleisten, dass die betreffenden Interoperabilititskomponenten dem in der
EG-Baumusterpriifbescheinigung beschriebenen Baumuster entsprechen und die einschlagigen Anforderungen der
TSI erfiillen. Alle vom Hersteller beriicksichtigten Aspekte, Anforderungen und Vorschriften sind systematisch und
ordnungsgemif$ in Form schriftlicher Regeln, Verfahren und Anweisungen zusammenzustellen. Diese Unterlagen
sollen eine einheitliche Auslegung der Qualitdtssicherungsprogramme, -pline, -handbiicher und -berichte
sicherstellen.

Insbesondere miissen folgende Punkte angemessen beschrieben werden:
—  Qualitdtsziele und organisatorischer Aufbau
—  Zustindigkeiten und Befugnisse des Managements in Bezug auf die Produktqualitit

— angewandte Fertigungs-, Qualititskontroll- und -sicherungsverfahren sowie sonstige systematische Maf-
nahmen

—  vor, wihrend und nach der Fertigung durchgefithrte Untersuchungen, Priifungen und Tests sowie deren
Haufigkeit

—  Qualitdtsaufzeichnungen wie Inspektionsberichte, Priif- und Kalibrierdaten, Berichte iiber die Qualifikation der
in diesem Bereich beschiftigten Mitarbeiter usw.

—  Mittel, mit denen die Verwirklichung der geforderten Produktqualitit und das wirksame Funktionieren des
Qualitdtssicherungssystems iiberwacht werden konnen.

Die benannte Stelle bewertet das Qualititssicherungssystem, um festzustellen, ob es die Anforderungen gemifd
Punkt 3.2 erfillt. Sie geht von der Erfilllung dieser Anforderungen aus, wenn der Hersteller ein Qualitits-
sicherungssystem fiir die Produktion, Produktendkontrolle und Priifung der Produkte gemaff EN/ISO 9001 — 2000
betreibt, das die spezifischen Merkmale der Interoperabilitidtskomponente beriicksichtigt, auf die es angewendet wird.
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Betreibt der Hersteller ein zertifiziertes Qualititssicherungssystem, so muss dies von der benannten Stelle bei ihrer
Bewertung beriicksichtigt werden.

Das Audit muss fiir die Produktkategorie ausgelegt sein, die fiir die Interoperabilitdtskomponente reprisentativ ist.
Mindestens ein Mitglied des Bewertungsteams muss iiber Erfahrungen in der Bewertung der betreffenden
Produkttechnologie verfiigen. Das Bewertungsverfahren umfasst auch einen Kontrollbesuch beim Hersteller.

Die Entscheidung wird dem Hersteller mitgeteilt. Die Mitteilung enthélt die Ergebnisse der Priifung und eine
Begriindung der Entscheidung.

Der Hersteller verpflichtet sich, die mit dem zugelassenen Qualitdtssicherungssystem verbundenen Verpflichtungen
zu erfiillen und dafiir zu sorgen, dass das System stets ordnungsgemafs und effizient betrieben wird.

Der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansissiger Bevollmichtigter unterrichtet die benannte Stelle, die das
Qualitdtssicherungssystem zugelassen hat, iiber alle geplanten Aktualisierungen desselben.

Die benannte Stelle priift die geplanten Anderungen und entscheidet, ob das gednderte Qualititssicherungssystem
noch den Anforderungen gemafS Punkt 3.2 entspricht oder eine erneute Bewertung erforderlich ist.

Sie teilt ihre Entscheidung dem Hersteller mit. Die Mitteilung enthélt die Ergebnisse der Priifung und eine
Begriindung der Entscheidung.

Uberwachung des Qualititssicherungssystems unter der Verantwortung der benannten Stelle

Die Uberwachung soll gewihrleisten, dass der Hersteller die sich aus dem zugelassenen Qualititssicherungssystem
ergebenden Verpflichtungen vorschriftsméRig erfillt.

Der Hersteller gewihrt der benannten Stelle zu Inspektionszwecken Zutritt zu den Fertigungs-, Priif- und
Lagereinrichtungen und stellt ihr alle erforderlichen Unterlagen zur Verfiigung. Hierzu gehoren insbesondere

—  Unterlagen iiber das Qualititssicherungssystem

—  Qualitatsaufzeichnungen wie Inspektionsberichte, Priif- und Kalibrierdaten, Berichte tiber die Qualifikation der
in diesem Bereich beschiftigten Mitarbeiter usw.

Die benannte Stelle fuhrt regelmaflig Audits durch, um sicherzustellen, dass der Hersteller das Qualitatssicherungs-
system aufrechterhdlt und anwendet, und ibergibt ihm einen entsprechenden Priifbericht.

Die Audits werden mindestens einmal jahrlich durchgefiihrt.

Betreibt der Hersteller ein zertifiziertes Qualititssicherungssystem, so ist dies von der benannten Stelle bei ihrer
Bewertung zu beriicksichtigen.

Dariiber hinaus kann die benannte Stelle dem Hersteller unangemeldete Besuche abstatten. Wahrend dieser Besuche
kann sie erforderlichenfalls Priifungen durchfithren oder durchfiihren lassen, um das ordnungsgeméifSe Funktionieren
des Qualitdtssicherungssystems zu kontrollieren. Sie iibergibt dem Hersteller einen Bericht iiber den Besuch und im
Falle einer Priifung einen Priifbericht.

Die benannten Stellen tibermitteln einander die jeweiligen Informationen iiber ausgestellte, eingezogene oder
vorenthaltene Bescheinigungen der Qualititssicherungssysteme.

Die anderen benannten Stellen erhalten auf Anforderung Kopien von den erteilten Zulassungen der Qualitats-
sicherungssysteme.

Der Hersteller halt fiir mindestens zehn Jahre nach Herstellung des letzten Produkts folgende Unterlagen fiir die
nationalen Behorden zur Verfigung:

— die Unterlagen gemafl Punkt 3.1 zweiter Gedankenstrich
—  die Aktualisierungen gemaif$ Punkt 3.4 Absatz 2

— die Entscheidungen und Berichte der benannten Stelle gemifS dem jeweils letzten Absatz der Punkte 3.4, 4.3
und 4.4.
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Der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansissiger Bevollmachtigter stellt eine EG-Konformititserklarung fiir die
Interoperabilititskomponente aus.

Die Erklirung muss mindestens die in Richtlinie 96/48/EG Anhang IV Nummer 3 sowie Artikel 13 Absatz 3
genannten Angaben enthalten. Die EG-Konformititserklarung und die betreffenden Begleitunterlagen miissen datiert
und unterzeichnet sein.

Die Erklirung muss in derselben Sprache wie die technischen Unterlagen abgefasst sein und folgende Angaben
enthalten:

—  Bezugnahme auf Richtlinien (Richtlinie 96/48/EG und andere Richtlinien, denen die Interoperabilititskom-
ponente unterliegt)

—  Name und Anschrift des Herstellers oder seines in der Gemeinschaft ansissigen Bevollmachtigten (Firma und
vollstandige Anschrift, im Fall des Bevollmachtigten auch Angabe des Herstellers oder des Fertigungsbetriebs)

—  Beschreibung der Interoperabilititskomponente (Marke, Typ usw.)
—  Angabe des Verfahrens (Moduls), das zur Erklirung der Konformitdt angewandt wurde

—  alle einschlagigen Beschreibungen der Interoperabilititskomponente, insbesondere die Benutzungsbedingun-
gen

—  Name und Anschrift der benannten Stelle(n), die an der Konformititspriifung beteiligt war(en), sowie Datum
der Priifbescheinigungen mit Angabe der Giiltigkeitsbedingungen und der Geltungsdauer

—  Bezugnahme auf diese und sonstige relevante TSI, gegebenenfalls auch Angabe der europdischen
Spezifikationen (%)

— Angabe des Unterzeichners, der fiir den Hersteller oder seinen in der Gemeinschaft ansissigen
Bevollmichtigten rechtsverbindlich handeln kann.

Dabei ist auf folgende Unterlagen Bezug zu nehmen:
—  die Zulassung des Qualititssicherungssystems gemafl Punkt 3
—  die Baumusterpriifbescheinigung und ihre Erganzungen.

Der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansissiger Bevollmichtigter miissen eine Kopie der EG-
Konformititserklarung fiir einen Zeitraum von zehn Jahren nach Herstellung der letzten Interoperabilititskompo-
nente aufbewahren.

Sind weder der Hersteller noch sein Bevollmichtigter in der Gemeinschaft ansissig, so obliegt diese Verpflichtung
zur Aufbewahrung der technischen Unterlagen demjenigen, der die Interoperabilititskomponente auf dem
Gemeinschaftsmarkt in Verkehr bringt.

Wenn die TSI neben der EG-Konformititserklarung auch eine EG-Gebrauchstauglichkeitserklarung fiir die
Interoperabilititskomponente vorschreibt, muss diese Erklirung vom Hersteller gemifS den Bedingungen des
Moduls V ausgestellt und hinzugefiigt werden.

Modul F Priifung der Produkte

Dieses Modul beschreibt das Verfahren, durch das der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansissiger
Bevollmichtigter gewihrleistet und erklart, dass die betreffenden Interoperabilititskomponenten, die den
Bestimmungen gemdf} Punkt 3 unterliegen, dem in der EG-Baumusterpriifbescheinigung beschriebenen Baumuster
entsprechen und die einschldgigen Anforderungen der TSI erfillen.

Der Hersteller ergreift alle erforderlichen MaRnahmen, damit der Fertigungsprozess die Ubereinstimmung der
Interoperabilititskomponenten mit dem in der Baumusterpriifbescheinigung beschriebenen Baumuster und den
einschldgigen Anforderungen der TSI gewahrleistet.

Der Begriff der europiischen Spezifikation ist in den Richtlinien 96/48/EG und 2001/16/EG definiert. In dem Leitfaden zur Anwendung
der Hochgeschwindigkeits-TSI wird erldutert, wie die europdischen Spezifikationen anzuwenden sind.
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Die benannte Stelle fihrt die erforderlichen Untersuchungen und Tests durch, um festzustellen, ob die
Interoperabilititskomponente dem in der Baumusterpriifbescheinigung beschriebenen Baumuster entspricht und
die einschligigen Anforderungen der TSI erfiillt. Der Hersteller hat die Wahl (%), entweder jede einzelne
Interoperabilititskomponente gemifS Punkt 4 oder die Interoperabilititskomponenten nach der statistischen
Methode gemif Punkt 5 untersuchen und priifen zu lassen.

Untersuchung und Priifung jeder einzelnen Interoperabilititskomponente

1 Jedes Produkt ist individuell zu untersuchen und geeigneten Priifungen zu unterziehen, um festzustellen, ob das
Produkt mit dem in der Baumusterpriifbescheinigung beschriebenen Baumuster iibereinstimmt und die dafir
geltenden Anforderungen der TSI erfiillt. Ist in der TSI (bzw. in einer in der TSI angegebenen européischen Norm)
keine diesbeziigliche Priifung vorgeschrieben, so sind die in den einschlidgigen europdischen Spezifikationen (7)
festgelegten oder gleichwertige Priifungen durchzufiihren.

2 Die benannte Stelle stellt fur die zugelassenen Produkte eine schriftliche Konformitdtsbescheinigung iiber die
vorgenommenen Priifungen aus.

3 Der Hersteller oder sein Bevollmichtigter muss auf Verlangen die Konformititsbescheinigungen der benannten
Stelle vorlegen konnen.

Statistische Kontrolle

Der Hersteller legt seine Interoperabilititskomponenten in einheitlichen Losen vor und ergreift alle erforderlichen
Mafinahmen, damit der Herstellungsprozess die Einheitlichkeit aller produzierten Lose gewahrleistet.

Alle Interoperabilitdtskomponenten sind in einheitlichen Losen fiir die Priifung bereitzuhalten. Jedem Los wird ein
beliebiges Probestiick entnommen. Die Probestiicke werden einzeln untersucht und dabei entsprechenden Priifungen
unterzogen, um festzustellen, ob das Produkt mit dem in der Baumusterpriifbescheinigung beschriebenen Baumuster
iibereinstimmt und die einschlidgigen Anforderungen der TSI erfiillt und um zu ermitteln, ob das Los angenommen
oder abgelehnt wird. Ist in der TSI (bzw. in einer in der TSI angegebenen européischen Norm) keine diesbeziigliche
Priifung vorgeschrieben, so sind die in den einschligigen europiischen Spezifikationen festgelegten oder
gleichwertige Priifungen durchzufiihren.

Bei der statistischen Kontrolle werden geeignete Verfahren (statistische Methode, Probenahmeplan etc.) angewendet,
die von den zu bewertenden Merkmalen nach Mafigabe der TSI abhingen.

Wird ein Los akzeptiert, so stellt die benannte Stelle eine schriftliche Konformititsbescheinigung tiber die
vorgenommenen Priifungen aus. Alle Interoperabilititskomponenten aus dem Los mit Ausnahme derjenigen, bei
denen keine Ubereinstimmung festgestellt wurde, diirfen in Verkehr gebracht werden.

Wird ein Los abgelehnt, so ergreift die benannte Stelle oder die zustindige Behorde geeignete Mafnahmen, um zu
verhindern, dass das Los in Verkehr gebracht wird. Bei gehdufter Ablehnung von Losen setzt die benannte Stelle die
statistische Kontrolle aus.

Der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansissiger Bevollmachtigter muss auf Verlangen die Konformititsbe-
scheinigungen der benannten Stelle vorlegen konnen.

Der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansassiger Bevollmachtigter stellt eine EG-Konformititserklarung fir die
Interoperabilititskomponente aus.

Die Erklirung muss mindestens die in Richtlinie 96/48/EG Anhang IV Nummer 3 sowie Artikel 13 Absatz 3
genannten Angaben enthalten. Die EG-Konformitatserklarung und die betreffenden Begleitunterlagen miissen datiert
und unterzeichnet sein.

Die Erklirung muss in derselben Sprache wie die technischen Unterlagen abgefasst sein und folgende Angaben
enthalten:

—  Bezugnahme auf Richtlinien (Richtlinie 96/48/EG und andere Richtlinien, denen die Interoperabilititskom-
ponente unterliegt)

—  Name und Anschrift des Herstellers oder seines in der Gemeinschaft ansassigen Bevollmachtigten (Firma und
vollstandige Anschrift, im Fall des Bevollmachtigten auch Angabe des Herstellers oder des Fertigungsbetriebs)

—  Beschreibung der Interoperabilititskomponente (Marke, Typ usw.)

Die Wahlmoglichkeit des Herstellers kann in bestimmten TSI eingeschriankt werden.

Der Begriff der europiischen Spezifikation ist in den Richtlinien 96/48/EG und 2001/16/EG definiert. In dem Leitfaden zur Anwendung
der Hochgeschwindigkeits-TSI wird erldutert, wie die europdischen Spezifikationen anzuwenden sind.
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—  Angabe des Verfahrens (Moduls), das zur Erklarung der Konformitdt angewandt wurde

—  alle einschldgigen Beschreibungen der Interoperabilititskomponente, insbesondere die Benutzungsbedingun-
gen

—  Name und Anschrift der benannten Stelle(n), die an der Konformititspriifung beteiligt war(en), sowie Datum
der Priifbescheinigungen mit Angabe der Giiltigkeitsbedingungen und der Geltungsdauer

—  Bezugnahme auf diese und sonstige relevante TSI, gegebenenfalls auch Angabe der europdischen
Spezifikationen

— Angabe des Unterzeichners, der fur den Hersteller oder seinen in der Gemeinschaft ansissigen
Bevollmichtigten rechtsverbindlich handeln kann.

Dabei ist auf folgende Unterlagen Bezug zu nehmen:

—  die Baumusterpriifbescheinigung und ihre Ergdnzungen

—  die Konformitdtsbescheinigung geméfl Punkt 4 bzw. 5.

7. Der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansissiger Bevollmichtigter miissen eine Kopie der EG-
Konformititserkldrung fiir einen Zeitraum von zehn Jahren nach Herstellung der letzten Interoperabilititskompo-
nente aufbewahren.

Sind weder der Hersteller noch sein Bevollmichtigter in der Gemeinschaft ansissig, so obliegt diese Verpflichtung
zur Aufbewahrung der technischen Unterlagen demjenigen, der die Interoperabilititskomponente auf dem
Gemeinschaftsmarkt in Verkehr bringt.

8. Wenn die TSI neben der EG-Konformititserklarung auch eine EG-Gebrauchstauglichkeitserklarung fiir die
Interoperabilititskomponente vorschreibt, muss diese Erklirung vom Hersteller gemifl den Bedingungen des
Moduls V ausgestellt und hinzugefiigt werden.

Modul H1 Umfassende Qualitdtssicherung

1. Dieses Modul beschreibt das Verfahren, durch das der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansissiger
Bevollmichtigter, der den Verpflichtungen gemidfl Punkt 2 nachkommt, sicherstellt und erklirt, dass eine
Interoperabilititskomponente die einschligigen TSI-Anforderungen erfillt.

2. Der Hersteller betreibt ein zugelassenes Qualititssicherungssystem, das den Entwurf, die Herstellung, Endabnahme
und Priifung des Produkts gemifS Punkt 3 umfasst und gemdfl Punkt 4 iiberwacht wird.

3. Qualitdtssicherungssystem

3.1.  Der Hersteller beantragt bei einer benannten Stelle seiner Wahl die Bewertung seines Qualitdtssicherungssystems fiir
die betreffenden Interoperabilititskomponenten.

Der Antrag muss folgende Unterlagen enthalten:
— alle zweckdienlichen Angaben iiber die fiir die betreffende Interoperabilititskomponente reprasentative
Produktkategorie
— die Unterlagen tiber das Qualitdtssicherungssystem
— eine schriftliche Erklarung, dass derselbe Antrag bei keiner anderen benannten Stelle eingereicht worden ist.
3.2.  Das Qualititssicherungssystem muss die Ubereinstimmung der Interoperabilititskomponente mit den einschligigen

TSI-Anforderungen gewihrleisten. Alle vom Hersteller beriicksichtigten Aspekte, Anforderungen und Vorschriften
sind systematisch und ordnungsgemif$ in Form schriftlicher Regeln, Verfahren und Anweisungen zusammenzu-
stellen. Diese Unterlagen sollen sicherstellen, dass iiber die Qualititsmaffnahmen und -verfahren wie Qualitits-
sicherungsprogramme, -plane, -handbiicher und -berichte ein einheitliches Verstandnis herrscht.
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Insbesondere miissen folgende Punkte angemessen beschrieben werden:
—  Qualitdtsziele und organisatorischer Aufbau
—  Zustindigkeiten und Befugnisse des Managements in Bezug auf Entwurfs- und Produktqualitdt

—  technische Entwurfsspezifikationen, einschlieflich der angewandten europiischen Spezifikationen (%) und,
soweit diese nicht vollstindig angewandt werden, die Mittel, mit denen die Erfullung der fir die
Interoperabilititskomponente geltenden TSI-Anforderungen gewihrleistet werden soll

—  die Techniken, Prozesse und systematischen Mafinahmen zur Kontrolle und Uberpriifung des Entwurfser-
gebnisses, die beim Entwurf der betreffenden Interoperabilititskomponenten gemafl der jeweiligen
Produktkategorie angewandt werden

— angewandte Fertigungs-, Qualitdtskontroll- und -sicherungsverfahren sowie sonstige systematische Mafs-
nahmen

—  vor, wihrend und nach der Fertigung durchgefithrte Untersuchungen, Priifungen und Tests sowie deren
Haufigkeit

—  Qualitdtsaufzeichnungen wie Inspektionsberichte, Priif- und Kalibrierdaten, Berichte iiber die Qualifikation der
in diesem Bereich beschiftigten Mitarbeiter usw.

—  Mittel, mit denen die Verwirklichung der geforderten Entwurfs- und Produktqualitit und das wirksame
Funktionieren des Qualititssicherungssystems iiberwacht werden koénnen.

Die Maflnahmen und Verfahren zur Qualititssicherung miissen insbesondere die Bewertungsphasen abdecken, also
die Kontrollen des Entwurfs, des Fertigungsprozesses und der Baumusterpriifungen, die in der TSI fur die
verschiedenen Eigenschaften und Leistungsmerkmale der Interoperabilititskomponente gefordert werden.

Die benannte Stelle bewertet das Qualititssicherungssystem, um festzustellen, ob es die Anforderungen gemafd
Punkt 3.2 erfullt. Sie geht von der Erfillung dieser Anforderungen aus, wenn der Hersteller ein Qualitats-
sicherungssystem fiir die Produktion, Produktendkontrolle und Priifung der Produkte gemafl EN/ISO 9001 — 2000
betreibt, das die spezifischen Merkmale der Interoperabilititskomponente beriicksichtigt, auf die es angewendet wird.

Betreibt der Hersteller ein zertifiziertes Qualitétssicherungssystem, so ist dies von der benannten Stelle bei ihrer
Bewertung zu beriicksichtigen.

Das Audit muss fiir die Produktkategorie ausgelegt sein, die fir die Interoperabilitdtskomponente reprisentativ ist.
Mindestens ein Mitglied des Bewertungsteams muss iiber Erfahrungen in der Bewertung der betreffenden
Produkttechnologie verfiigen. Das Bewertungsverfahren umfasst auch einen Kontrollbesuch beim Hersteller.

Die Entscheidung wird dem Hersteller mitgeteilt. Die Mitteilung enthdlt die Ergebnisse der Priifung und eine
Begriindung der Entscheidung.

Der Hersteller verpflichtet sich, die mit dem zugelassenen Qualititssicherungssystem verbundenen Verpflichtungen
zu erfiillen und dafiir zu sorgen, dass das System stets ordnungsgemafd und effizient betrieben wird.

Der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansissiger Bevollmichtigter unterrichtet die benannte Stelle, die das
Qualititssicherungssystem zugelassen hat, iiber alle geplanten Aktualisierungen desselben.

Die benannte Stelle priift die geplanten Anderungen und entscheidet, ob das geénderte Qualititssicherungssystem
noch den Anforderungen gemifS Punkt 3.2 entspricht oder eine erneute Bewertung erforderlich ist.

Sie teilt ihre Entscheidung dem Hersteller mit. Die Mitteilung enthélt die Ergebnisse der Priifung und eine
Begriindung der Entscheidung.

Uberwachung des Qualititssicherungssystems unter der Verantwortung der benannten Stelle

Die Uberwachung soll gewihrleisten, dass der Hersteller die sich aus dem zugelassenen Qualititssicherungssystem
ergebenden Verpflichtungen vorschriftsmafRig erfiillt.

Der Begriff der europiischen Spezifikation ist in den Richtlinien 96/48/EG und 2001/16/EG definiert. In dem Leitfaden zur Anwendung
der Hochgeschwindigkeits-TSI wird erldutert, wie die europdischen Spezifikationen anzuwenden sind.
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Der Hersteller gewdhrt der benannten Stelle zu Inspektionszwecken Zutritt zu den Konstruktions-, Fertigungs-, Priif-
und Lagereinrichtungen und stellt ihr alle erforderlichen Unterlagen zur Verfiigung. Hierzu gehoren insbesondere

—  Unterlagen iiber das Qualititssicherungssystem

—  die im Rahmen der Qualititssicherung fiir die Konstruktion vorgesehenen Qualititsberichte, z. B. Ergebnisse
von Analysen, Berechnungen, Priifungen u. a.

—  die im Rahmen der Qualititssicherung fiir die Fertigung vorgesehenen Qualititsberichte, z. B. Inspektions- und
Priifberichte, Priif- und Kalibrierdaten, Berichte iiber die Qualifikation der in diesem Bereich beschiftigten
Mitarbeiter u. a.

Die benannte Stelle fiihrt regelmaflig Audits durch, um sicherzustellen, dass der Hersteller das Qualitétssicherungs-
system aufrechterhilt und anwendet, und tibergibt ihm einen entsprechenden Priifbericht. Betreibt der Hersteller ein
zertifiziertes Qualititssicherungssystem, so ist dies von der benannten Stelle bei ihrer Bewertung zu beriicksichtigen.

Die Audits werden mindestens einmal jahrlich durchgefiihrt.

Dariiber hinaus kann die benannte Stelle dem Hersteller unangemeldete Besuche abstatten. Wihrend dieser Besuche
kann sie erforderlichenfalls Priifungen durchfithren oder durchfiihren lassen, um das ordnungsgemafe Funktionieren
des Qualitdtssicherungssystems zu kontrollieren. Sie iibergibt dem Hersteller einen Bericht tiber den Besuch und im
Falle einer Priifung einen Priifbericht.

Der Hersteller halt fiir mindestens zehn Jahre nach Herstellung des letzten Produkts folgende Unterlagen fiir die
nationalen Behorden zur Verfigung:

— die Unterlagen gemdfl Punkt 3.1 Absatz 2 zweiter Gedankenstrich
—  die Aktualisierungen gemaf Punkt 3.4 Absatz 2

—  die Entscheidungen und Berichte der benannten Stelle gemdfl dem jeweils letzten Absatz der Punkte 3.4, 4.3
und 4.4.

Die benannten Stellen iibermitteln einander die jeweiligen Informationen iiber ausgestellte, eingezogene oder
vorenthaltene Bescheinigungen der Qualititssicherungssysteme.

Die anderen benannten Stellen erhalten auf Anforderung Kopien von den erteilten Zulassungen der Qualitats-
sicherungssysteme.

Der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansassiger Bevollméchtigter stellt eine EG-Konformitatserkldrung fur die
Interoperabilititskomponente aus.

Die Erklirung muss mindestens die in Richtlinie 96/48/EG Anhang IV Nummer 3 sowie Artikel 13 Absatz 3
genannten Angaben enthalten. Die EG-Konformitdtserklarung und die betreffenden Begleitunterlagen miissen datiert
und unterzeichnet sein.

Die Erklirung muss in derselben Sprache wie die technischen Unterlagen abgefasst sein und folgende Angaben
enthalten:

—  Bezugnahme auf Richtlinien (Richtlinie 96/48/EG und andere Richtlinien, denen die Interoperabilititskom-
ponente unterliegt)

—  Name und Anschrift des Herstellers oder seines in der Gemeinschaft ansassigen Bevollmachtigten (Firma und
vollstindige Anschrift, im Fall des Bevollmichtigten auch Angabe des Herstellers oder des Fertigungsbetriebs)

—  Beschreibung der Interoperabilititskomponente (Marke, Typ usw.)
—  Angabe des Verfahrens (Moduls), das zur Erklirung der Konformitdt angewandt wurde

—  alle einschlagigen Beschreibungen der Interoperabilititskomponente, insbesondere die Benutzungsbedingun-
gen

—  Name und Anschrift der benannten Stelle(n), die an der Konformititspriifung beteiligt war(en), sowie Datum
der Priifbescheinigung mit Angabe der Giiltigkeitsbedingungen und der Geltungsdauer
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—  Bezugnahme auf diese und sonstige geltenden TSI, gegebenenfalls auch Angabe der europdischen
Spezifikationen

— Angabe des Unterzeichners, der fir den Hersteller oder seinen in der Gemeinschaft ansissigen
Bevollmichtigten rechtsverbindlich handeln kann.

Dabei ist auf folgende Bescheinigung Bezug zu nehmen:
—  die Zulassung des Qualititssicherungssystems gemaf Punkt 3.

Der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansissiger Bevollmdchtigter miissen eine Kopie der EG-
Konformititserklarung fiir einen Zeitraum von zehn Jahren nach Herstellung der letzten Interoperabilititskompo-
nente aufbewahren.

Sind weder der Hersteller noch sein Bevollméchtigter in der Gemeinschaft ansassig, so obliegt diese Verpflichtung
zur Aufbewahrung der technischen Unterlagen demjenigen, der die Interoperabilititskomponente auf dem
Gemeinschaftsmarkt in Verkehr bringt.

Wenn die TSI neben der EG-Konformititserklirung auch eine EG-Gebrauchstauglichkeitserklirung fir die
Interoperabilititskomponente vorschreibt, muss diese Erklirung vom Hersteller gemifs den Bedingungen des
Moduls V ausgestellt und hinzugefiigt werden.

Modul H2 Umfassende Qualititssicherung mit Entwurfspriifung

Dieses Modul beschreibt das Verfahren, bei dem eine benannte Stelle den Entwurf einer Interoperabilititskompo-
nente priift und der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansissiger Bevollmachtigter, der den Verpflichtungen
gemdfl Punkt 2 nachkommt, sicherstellt und erklirt, dass die betreffende Interoperabilititskomponente die
einschldgigen TSI-Anforderungen erfiillt.

Der Hersteller betreibt ein zugelassenes Qualititssicherungssystem, das den Entwurf, die Herstellung, Endabnahme
und Priifung des Produkts gemidfl Punkt 3 umfasst und gemif Punkt 4 iiberwacht wird.

Qualitdtssicherungssystem

Der Hersteller beantragt bei einer benannten Stelle seiner Wahl die Bewertung seines Qualitatssicherungssystems fiir
die betreffenden Interoperabilitatskomponenten.

Der Antrag muss folgende Unterlagen enthalten:

— alle zweckdienlichen Angaben iiber die fir die betreffende Interoperabilititskomponente reprisentative
Produktkategorie

— die Unterlagen tiber das Qualitdtssicherungssystem
— eine schriftliche Erklarung, dass derselbe Antrag bei keiner anderen benannten Stelle eingereicht worden ist.

Das Qualititssicherungssystem muss die Ubereinstimmung der Interoperabilititskomponente mit den einschligigen
TSI-Anforderungen gewihrleisten. Alle vom Hersteller beriicksichtigten Aspekte, Anforderungen und Vorschriften
sind systematisch und ordnungsgemaf in Form schriftlicher Regeln, Verfahren und Anweisungen zusammenzu-
stellen. Diese Unterlagen sollen sicherstellen, dass iiber die Qualititsmanahmen und -verfahren wie Qualitdts-
sicherungsprogramme, -plane, -handbiicher und -berichte ein einheitliches Verstandnis herrscht.

Insbesondere miissen folgende Punkte angemessen beschrieben werden:
—  Qualitdtsziele und organisatorischer Aufbau
—  Zustindigkeiten und Befugnisse des Managements in Bezug auf Entwurfs- und Produktqualitdt

—  technische Entwurfsspezifikationen, einschlieflich der angewandten europdischen Spezifikationen (°) und,
soweit diese nicht vollstindig angewandt werden, die Mittel, mit denen die Erfiillung der fiir die
Interoperabilititskomponente geltenden TSI-Anforderungen gewihrleistet werden soll

Der Begriff der europiischen Spezifikation ist in den Richtlinien 96/48/EG und 2001/16/EG definiert. In dem Leitfaden zur Anwendung
der Hochgeschwindigkeits-TSI wird erldutert, wie die europdischen Spezifikationen anzuwenden sind.
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—  die Techniken, Prozesse und systematischen Mafnahmen zur Kontrolle und Uberpriifung des Entwurfser-
gebnisses, die beim Entwurf der betreffenden Interoperabilititskomponenten gemdfl der jeweiligen
Produktkategorie angewandt werden

— angewandte Fertigungs-, Qualititskontroll- und -sicherungsverfahren sowie sonstige systematische Maf-
nahmen

—  vor, wihrend und nach der Fertigung durchgefithrte Untersuchungen, Priifungen und Tests sowie deren
Haufigkeit

—  Qualitatsaufzeichnungen wie Inspektionsberichte, Priif- und Kalibrierdaten, Berichte iiber die Qualifikation der
in diesem Bereich beschiftigten Mitarbeiter usw.

—  Mittel, mit denen die Verwirklichung der geforderten Entwurfs- und Produktqualitit und das wirksame
Funktionieren des Qualitdtssicherungssystems tiberwacht werden konnen.

Die Maflnahmen und Verfahren zur Qualititssicherung miissen insbesondere die Bewertungsphasen abdecken, also
die Kontrollen des Entwurfs, des Fertigungsprozesses und der Baumusterpriifungen, die in der TSI fur die
verschiedenen Eigenschaften und Leistungsmerkmale der Interoperabilititskomponente gefordert werden.

Die benannte Stelle bewertet das Qualittssicherungssystem, um festzustellen, ob es die Anforderungen gemafd
Punkt 3.2 erfullt. Sie geht von der Erfillung dieser Anforderungen aus, wenn der Hersteller ein Qualitits-
sicherungssystem fiir den Entwurf, die Produktion sowie die Endkontrolle und Priifung der Produkte gemafl EN/
ISO 9001 — 2000 betreibt, das die spezifischen Merkmale der Interoperabilititskomponente beriicksichtigt, auf die
es angewendet wird.

Betreibt der Hersteller ein zertifiziertes Qualititssicherungssystem, so ist dies von der benannten Stelle bei ihrer
Bewertung zu beriicksichtigen.

Das Audit muss fiir die Produktkategorie ausgelegt sein, die fiir die Interoperabilitdtskomponente reprisentativ ist.
Mindestens ein Mitglied des Bewertungsteams muss iiber Erfahrungen in der Bewertung der betreffenden
Produkttechnologie verfiigen. Das Bewertungsverfahren umfasst auch einen Kontrollbesuch beim Hersteller.

Die Entscheidung wird dem Hersteller mitgeteilt. Die Mitteilung enthdlt die Ergebnisse der Priifung und eine
Begriindung der Entscheidung.

Der Hersteller verpflichtet sich, die mit dem zugelassenen Qualitatssicherungssystem verbundenen Verpflichtungen
zu erfiillen und dafiir zu sorgen, dass das System stets ordnungsgemafd und effizient betrieben wird.

Der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansissiger Bevollmichtigter unterrichtet die benannte Stelle, die das
Qualitdtssicherungssystem zugelassen hat, iiber alle geplanten Aktualisierungen desselben.

Die benannte Stelle priift die geplanten Anderungen und entscheidet, ob das gednderte Qualititssicherungssystem
noch den Anforderungen gemaf8 Punkt 3.2 entspricht oder eine erneute Bewertung erforderlich ist.

Sie teilt ihre Entscheidung dem Hersteller mit. Die Mitteilung enthilt die Ergebnisse der Priifung und eine
Begriindung der Entscheidung.

Uberwachung des Qualititssicherungssystems unter der Verantwortung der benannten Stelle

Die Uberwachung soll gewihrleisten, dass der Hersteller die sich aus dem zugelassenen Qualititssicherungssystem
ergebenden Verpflichtungen vorschriftsmaRig erfillt.

Der Hersteller gewdhrt der benannten Stelle zu Inspektionszwecken Zutritt zu den Konstruktions-, Fertigungs-, Priif-
und Lagereinrichtungen und stellt ihr alle erforderlichen Unterlagen zur Verfiigung. Hierzu gehoren

—  Unterlagen iiber das Qualititssicherungssystem

— die im Rahmen der Qualititssicherung fiir die Konstruktion vorgesehenen Qualitétsberichte, z. B. Ergebnisse
von Analysen, Berechnungen, Priifungen u. a.

—  die im Rahmen der Qualititssicherung fiir die Fertigung vorgeschenen Qualitdtsberichte, z. B. Inspektions- und
Priifberichte, Priif- und Kalibrierdaten, Berichte iiber die Qualifikation der in diesem Bereich beschiftigten
Mitarbeiter u. a.
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4.3.

4.4.

6.1.

6.2.

6.4.

6.5.

Die benannte Stelle fuhrt regelmaflig Audits durch, um sicherzustellen, dass der Hersteller das Qualitétssicherungs-
system aufrechterhalt und anwendet, und iibergibt ihm einen entsprechenden Priifbericht. Betreibt der Hersteller ein
zertifiziertes Qualitdtssicherungssystem, so ist dies von der benannten Stelle bei ihrer Bewertung zu beriicksichtigen.

Die Audits werden mindestens einmal jahrlich durchgefiihrt.

Dariiber hinaus kann die benannte Stelle dem Hersteller unangemeldete Besuche abstatten. Wahrend dieser Besuche
kann sie erforderlichenfalls Priifungen durchfithren oder durchfiihren lassen, um das ordnungsgeméfSe Funktionieren
des Qualitdtssicherungssystems zu kontrollieren. Sie iibergibt dem Hersteller einen Bericht iiber den Besuch und im
Falle einer Priifung einen Priifbericht.

Der Hersteller halt fiir mindestens zehn Jahre nach Herstellung des letzten Produkts folgende Unterlagen fiir die
nationalen Behorden zur Verfiigung:

—  die Unterlagen gemifl Punkt 3.1 Unterabsatz 2 zweiter Gedankenstrich
—  die Aktualisierungen gemaif$ Punkt 3.4 Absatz 2

—  die Entscheidungen und Berichte der benannten Stelle gemifl dem jeweils letzten Absatz der Punkte 3.4, 4.3
und 4.4,

Entwurfspriifung

Der Hersteller beantragt bei einer benannten Stelle seiner Wahl die Priifung des Entwurfs der Interoperabilitits-
komponente.

Der Antrag muss den Entwurf, die Herstellung, Instandhaltung und Funktionsweise der Interoperabilititskompo-
nente verstdndlich machen und eine Bewertung der Konformitit mit der TSI ermoglichen.

Er muss Folgendes enthalten:
—  eine allgemeine Beschreibung des Baumusters

— die ganz oder teilweise angewandten technischen Spezifikationen, einschlieflich europdischer Spezifikationen,
unter Angabe relevanter Bestimmungen

— die erforderlichen Nachweise fiir ihre Eignung, insbesondere wenn die europiischen Spezifikationen und
einschligigen Vorschriften nicht vollstindig angewandt wurden,

—  das Priifprogramm

—  Bedingungen fiir die Integration der Interoperabilititskomponente in ihre Systemumgebung (Unterbaugruppe,
Baugruppe, Teilsystem) und die erforderlichen Schnittstellenbedingungen

—  Betriebs- und Instandhaltungsbedingungen der Interoperabilititskomponente (Betriebsdauer- oder Lauf-
leistungsbeschrankungen, Verschleiffgrenzen usw.)

—  eine schriftliche Erklirung, dass derselbe Antrag bei keiner anderen benannten Stelle eingereicht worden ist.

3 Der Antragsteller legt die Ergebnisse der Priifungen (1% vor, gegebenenfalls auch der Baumusterpriifungen, die
durch sein Labor bzw. in dessen Auftrag durchgefiihrt wurden.

Die benannte Stelle priift den Antrag und bewertet die Priifergebnisse. Entspricht der Entwurf den Bestimmungen
der TS, so stellt die benannte Stelle dem Antragsteller eine EG-Entwurfspriifbescheinigung aus. Die Bescheinigung
enthalt die Ergebnisse der Priifung, die Bedingungen fiir ihre Giiltigkeit, die zur Identifizierung des zugelassenen
Entwurfs erforderlichen Angaben und gegebenenfalls eine Beschreibung der Funktionsweise des Produkts.

Die Geltungsdauer betrdgt maximal fiinf Jahre.

Der Antragsteller unterrichtet die benannte Stelle, die die EG-Entwurfspriifbescheinigung ausgestellt hat, iiber alle an
dem zugelassenen Entwurf vorgenommenen Anderungen, die die Erfillung der TSI-Anforderungen oder der
Bedingungen fiir die Benutzung der Interoperabilititskomponente beeintrachtigen konnen. In solchen Fillen erteilt
die benannte Stelle, die die EG-Entwurfspriifbescheinigung ausgestellt hat, eine zusitzliche Zulassung fiir die
Interoperabilititskomponente. Die benannte Stelle fiihrt dabei nur die Priifungen durch, die fiir die Anderungen
relevant und notwendig sind. Die zusitzliche Genehmigung wird als Erginzung zur urspriinglichen EG-
Entwurfspriifbescheinigung erteilt.

(' Die Priifergebnisse konnen mit dem Antrag oder spiter vorgelegt werden.
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6.6.

10.

Wurden keine Anderungen gemif Punkt 6.4 vorgenommen, so kann die Giiltigkeit einer auslaufenden
Bescheinigung um einen weiteren Geltungszeitraum verldngert werden. Eine solche Verlingerung beantragt der
Antragsteller durch Vorlage einer schriftlichen Bestitigung, dass keinerlei derartige Anderungen vorgenommen
wurden. Die benannte Stelle verlangert darauthin die Bescheinigung um den in Punkt 6.4 angegebenen Zeitraum,
sofern keine gegenteiligen Informationen vorliegen. Dieses Verfahren kann wiederholt werden.

Die benannten Stellen iibermitteln einander die jeweiligen Informationen iiber ausgestellte, eingezogene oder
vorenthaltene Bescheinigungen der Qualititssicherungssysteme und EG-Entwurfspriifbescheinigungen.

Die anderen benannten Stellen erhalten auf Anforderung Kopien
—  der erteilten Zulassungen fiir Qualititssicherungssysteme und weiterer Zulassungen
—  der ausgestellten EG-Entwurfspriifbescheinigungen und ihrer Ergdnzungen.

Der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansissiger Bevollmachtigter stellt eine EG-Konformititserklarung fur die
Interoperabilititskomponente aus.

Die Erklirung muss mindestens die in Richtlinie 96/48/EG Anhang IV Nummer 3 sowie Artikel 13 Absatz 3
genannten Angaben enthalten. Die EG-Konformitdtserklarung und die betreffenden Begleitunterlagen miissen datiert
und unterzeichnet sein.

Die Erklarung muss in derselben Sprache wie die technischen Unterlagen abgefasst sein und folgende Angaben
enthalten:

—  Bezugnahme auf Richtlinien (Richtlinie 96/48/EG und andere Richtlinien, denen die Interoperabilititskom-
ponente unterliegt)

—  Name und Anschrift des Herstellers oder seines in der Gemeinschaft ansissigen Bevollmachtigten (Firma und
vollstandige Anschrift, im Fall des Bevollmachtigten auch Angabe des Herstellers oder des Fertigungsbetriebs)

—  Beschreibung der Interoperabilititskomponente (Marke, Typ usw.)
—  Angabe des Verfahrens (Moduls), das zur Erklarung der Konformitit angewandt wurde

—  alle einschlagigen Beschreibungen der Interoperabilititskomponente, insbesondere die Benutzungsbedingun-
gen

—  Name und Anschrift der benannten Stelle(n), die an der Konformititspriifung beteiligt war(en), sowie Datum
der Priifbescheinigungen mit Angabe der Giiltigkeitsbedingungen und der Geltungsdauer

—  Bezugnahme auf diese und sonstige geltenden TSI, gegebenenfalls auch Angabe der europdischen
Spezifikationen

— Angabe des Unterzeichners, der fiur den Hersteller oder seinen in der Gemeinschaft ansissigen
Bevollmichtigten rechtsverbindlich handeln kann.

Dabei ist auf folgende Unterlagen Bezug zu nehmen:
—  die Zulassungs- und Uberwachungsberichte fiir das Qualitétssicherungssystem gemif den Punkten 3 und 4
—  die EG-Entwurfspriifbescheinigung und ihre Ergidnzungen.

Der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansissiger Bevollmichtigter miissen eine Kopie der EG-
Konformitatserklarung fiir einen Zeitraum von zehn Jahren nach Herstellung der letzten Interoperabilititskompo-
nente aufbewahren.

Sind weder der Hersteller noch sein Bevollmichtigter in der Gemeinschaft ansissig, so obliegt diese Verpflichtung
zur Aufbewahrung der technischen Unterlagen demjenigen, der die Interoperabilititskomponente auf dem
Gemeinschaftsmarkt in Verkehr bringt.

Wenn die TSI neben der EG-Konformititserklarung auch eine EG-Gebrauchstauglichkeitserklirung fiir die
Interoperabilititskomponente vorschreibt, muss diese Erklirung vom Hersteller gemdfl den Bedingungen des
Moduls V ausgestellt und hinzugefiigt werden.
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Modul V Baumustervalidierung durch Betriebserprobung (Gebrauchstauglichkeit)

Dieses Modul beschreibt den Teil des Verfahrens, bei dem eine benannte Stelle aufgrund einer Baumustervalidierung
durch Betriebserprobung priift und bestitigt, dass ein fiir die vorgesehene Produktion reprisentatives Muster die
Gebrauchstauglichkeitsanforderungen der einschldgigen TSI erfiillt (1).

Die Baumustervalidierung durch Betriebserprobung ist vom Hersteller oder seinem in der Gemeinschaft ansissigen
Bevollmichtigten bei einer benannten Stelle seiner Wahl zu beantragen.

Der Antrag muss folgende Unterlagen enthalten:

— Name und Anschrift des Herstellers und, wenn der Antrag vom Bevollmichtigten eingereicht wird, auch
dessen Namen und Anschrift

— eine schriftliche Erklarung, dass derselbe Antrag bei keiner anderen benannten Stelle eingereicht worden ist
—  die in Punkt 3 beschriebenen technischen Unterlagen
— das in Punkt 4 beschriebene Programm zur Baumustervalidierung durch Betriebserprobung

—  Name und Anschrift des/der Unternehmen(s) (Infrastrukturbetreiber undfoder Eisenbahnunternehmen), mit
dem/denen der Antragsteller eine Mitwirkung an der Gebrauchstauglichkeitsbewertung durch Betriebser-
probung vereinbart hat, und zwar

—  durch Einsatz der Interoperabilititskomponente unter Betriebsbedingungen
—  durch Uberwachung des Betriebsverhaltens
—  durch Erstellung eines Berichts tiber die Betriebserprobung;

— Name und Anschrift des Unternchmens, das die Interoperabilititskomponente wihrend der fiir die
Betriebserprobung geforderten Einsatzdauer bzw. Laufleistung instand hilt

—  eine EG-Konformititserklarung fiir die Interoperabilititskomponente und
—  cine EG-Baumusterpriifbescheinigung (wenn die TSI das Modul B vorschreibt)
—  cine EG-Entwurfspriifbescheinigung (wenn die TSI das Modul H2 vorschreibt).

Der Antragsteller stellt dem Unternehmen, das die Interoperabilititskomponente im Betrieb einsetzt, ein (oder eine
ausreichende Anzahl) fiir die vorgesehene Produktion reprisentatives Muster (im Folgenden als ,Baumuster”
bezeichnet) zur Verfiigung. Ein Baumuster kann fiir mehrere Versionen der Interoperabilitidtskomponente verwendet
werden, sofern die Unterschiede zwischen den verschiedenen Versionen in den oben genannten EG-Konformitatser-
klarungen und Bescheinigungen beriicksichtigt sind.

Die benannte Stelle kann weitere Muster verlangen, wenn sie diese fiir die Validierung durch Betriebserprobung
benotigt.

Anhand der technischen Unterlagen muss bewertet werden konnen, ob das Produkt die Anforderungen der TSI
erfiillt. Sie miissen den Betrieb sowie in dem fiir die Bewertung erforderlichen Mafl auch Entwurf, Fertigung und
Instandhaltung der Interoperabilititskomponente abdecken.

Die technischen Unterlagen miissen Folgendes enthalten:
—  eine allgemeine Beschreibung des Baumusters

— die technischen Spezifikationen, anhand deren die Leistung und das Betriebsverhalten der Interoperabili-
titskomponente bewertet werden (einschligige TSI undfoder europiische Spezifikationen mit relevanten
Bestimmungen)

—  Bedingungen fiir die Integration der Interoperabilititskomponente in ihre Systemumgebung (Unterbaugruppe,
Baugruppe, Teilsystem) und die erforderlichen Schnittstellenbedingungen

(') Wihrend der Betriebserprobung darf die Interoperabilititskomponente nicht in Verkehr gebracht werden.
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5.1.

5.2.

5.3.

5.4.

5.5.

5.6.

5.7.

—  Betriebs- und Instandhaltungsbedingungen der Interoperabilititskomponente (Betriebsdauer- oder Lauf-
leistungsbeschrankungen, Verschleiffigrenzen usw.)

—  Beschreibungen und Erlduterungen, die zum Verstindnis der Entwiirfe und Fertigungsangaben sowie zum
Betrieb der Interoperabilititskomponente erforderlich sind

und, soweit dies fir die Bewertung erforderlich ist,

—  Entwurfs- und Fertigungszeichnungen

—  Ergebnisse von Konstruktionsberechnungen, Priiffungen usw.

—  Priifberichte.

Sind laut TSI noch weitere Angaben gefordert, so sind diese hinzuzufiigen.

Ein Verzeichnis der in den technischen Unterlagen genannten, ganz oder teilweise angewandten europiischen
Spezifikationen ist als Anlage beizufiigen.

In dem Programm zur Validierung durch Betriebserprobung muss Folgendes spezifiziert sein:

—  von der betreffenden Interoperabilititskomponente geforderte Leistungswerte bzw. gefordertes Betriebsver-
halten

—  Einbauvorgaben

—  Dauer des Programms (Einsatzdauer oder Laufleistung)

—  vorgesehene(s) Betriebsbedingungen/Betriebsprogramm

—  Instandhaltungsprogramm

—  gegebenenfalls durchzufithrende Betriebsversuche

—  Losgrofe der Muster, wenn es sich um mehrere handelt

—  Inspektionsprogramm (Art, Anzahl und Haufigkeit der Inspektionen, Unterlagen)
—  Kriterien fiir zulissige Ausfille und ihre Auswirkung auf das Programm

—  Informationen, die der Bericht des Unternehmens, das die Interoperabilititskomponente im Betrieb einsetzt
(siche Punkt 2), enthalten muss.

Die benannte Stelle
priift die technischen Unterlagen und das Programm zur Validierung durch Betriebserprobung
priift, ob das Baumuster reprasentativ ist und gemaf8 den technischen Unterlagen hergestellt wurde

prift, ob das Programm zur Validierung durch Betriebserprobung geeignet ist, um die von der Inter-
operabilititskomponente geforderten Leistungswerte bzw. das geforderte Betriebsverhalten zu bewerten

vereinbart mit dem Antragsteller das Programm und den Ort, an dem die Untersuchungen und erforderlichen
Priifungen durchgefithrt werden sollen, sowie die ausfithrende Stelle (benannte Stelle oder eine andere kompetente
Priifstelle)

tiberwacht und kontrolliert den Betriebsverlauf, die Funktionsweise und Instandhaltung der Interoperabilititskom-
ponente

wertet den Bericht des Unternehmens (Infrastrukturbetreiber oder Eisenbahnunternehmen) aus, das die
Interoperabilititskomponente im Betrieb einsetzt, sowie alle sonstigen Dokumente und Informationen, die wahrend
des Verfahrens erstellt werden (Priifberichte, Instandhaltungsprotokolle usw.)

beurteilt, ob das Betriebsverhalten den Anforderungen der TSI entspricht.
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10.

11.

Entspricht das Baumuster den Bestimmungen der TSI, so stellt die benannte Stelle dem Antragsteller eine EG-
Gebrauchstauglichkeitsbescheinigung aus. Die Bescheinigung enthidlt Namen und Anschrift des Herstellers,
Ergebnisse der Validierung, Bedingungen fiir ihre Giiltigkeit und die fur die Identifizierung des zugelassenen
Baumusters erforderlichen Angaben.

Die Bescheinigung ist fir maximal finf Jahre giiltig.

Ein Verzeichnis der wichtigen technischen Unterlagen wird der Bescheinigung beigefiigt und in einer Kopie von der
benannten Stelle aufbewahrt.

Wird dem Antragsteller eine Gebrauchstauglichkeitsbescheinigung vorenthalten, so legt die benannte Stelle eine
ausfithrliche Begriindung fiir die Ablehnung vor.

Es ist ein Einspruchsverfahren vorzusehen.

Der Antragsteller unterrichtet die benannte Stelle, der die technischen Unterlagen zur Gebrauchstauglichkeitsbe-
scheinigung vorliegen, iiber alle Anderungen an dem zugelassenen Produkt, die einer neuen Zulassung bediirfen,
soweit diese Anderungen die Gebrauchstauglichkeit beeintrichtigen oder die Bedingungen fiir die Benutzung des
Produkts beeinflussen kénnen. Die benannte Stelle fithrt dabei nur die Priifungen durch, die fiir die Anderungen
relevant und notwendig sind. Die zusitzliche Genehmigung kann entweder als Ergdnzung zur urspriinglichen
Gebrauchstauglichkeitsbescheinigung oder durch Ausstellung einer neuen Gebrauchstauglichkeitsbescheinigung
unter Einzug der bisherigen Bescheinigung erteilt werden.

Wurden keine Anderungen geméfl Punkt 7 vorgenommen, so kann die Giiltigkeit einer auslaufenden Bescheinigung
um einen weiteren Geltungszeitraum verlangert werden. Eine solche Verlingerung beantragt der Antragsteller durch
Vorlage einer schriftlichen Bestitigung, dass keinerlei derartige Anderungen vorgenommen wurden. Die benannte
Stelle verlingert daraufhin die Bescheinigung um den in Punkt 6 angegebenen Zeitraum, sofern keine
gegenteiligen Informationen vorliegen. Dieses Verfahren kann wiederholt werden.

Die benannten Stellen iibermitteln einander die jeweiligen Informationen iiber ausgestellte, eingezogene oder
vorenthaltene Gebrauchstauglichkeitsbescheinigungen.

Die anderen benannten Stellen erhalten auf Anforderung Kopien der ausgestellten Gebrauchstauglichkeitsbe-
scheinigungen undfoder ihrer Ergdnzungen. Die den Bescheinigungen beigefiigten Anlagen sind fiir die iibrigen
benannten Stellen zur Verfigung zu halten.

Der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansissiger Bevollmichtigter stellt eine EG-Gebrauchstauglichkeitser-
klarung fur die Interoperabilititskomponente aus.

Die Erklirung muss mindestens die in Richtlinie 96/48/EG Anhang IV Nummer 3 sowie Artikel 13 Absatz 3
genannten Angaben enthalten. Die EG-Gebrauchstauglichkeitserklirung und ihre Anlagen miissen datiert und
unterzeichnet sein.

Die Erklarung muss in derselben Sprache wie die technischen Unterlagen abgefasst sein und folgende Angaben
enthalten:

—  Bezugnahme auf Richtlinien (Richtlinie 96/48/EG)

—  Name und Anschrift des Herstellers oder seines in der Gemeinschaft ansassigen Bevollmachtigten (Firma und
vollstandige Anschrift, im Fall des Bevollmachtigten auch Angabe des Herstellers oder des Fertigungsbetriebs)

—  Beschreibung der Interoperabilititskomponente (Marke, Typ usw.)

—  alle einschligigen Beschreibungen der Interoperabilititskomponente, insbesondere die Benutzungsbedingun-
gen

—  Name und Anschrift der benannten Stelle(n), die an der Gebrauchstauglichkeitsbewertung beteiligt war(en),
sowie Datum der Gebrauchstauglichkeitsbescheinigung mit Angabe der Giiltigkeitsbedingungen und der
Geltungsdauer

—  Bezugnahme auf diese und sonstige geltenden TSI, gegebenenfalls auch Angabe der europiischen
Spezifikationen

— Angabe des Unterzeichners, der fir den Hersteller oder seinen in der Gemeinschaft ansissigen
Bevollmichtigten rechtsverbindlich handeln kann.
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12. Der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansissiger Bevollméchtigter miissen eine Kopie der EG-
Gebrauchstauglichkeitserklarung fiir einen Zeitraum von zehn Jahren nach Herstellung der letzten Inter-
operabilititskomponente aufbewahren.

Sind weder der Hersteller noch sein Bevollmichtigter in der Gemeinschaft ansissig, so obliegt diese Verpflichtung
zur Aufbewahrung der technischen Unterlagen demjenigen, der die Interoperabilititskomponente auf dem
Gemeinschaftsmarkt in Verkehr bringt.

Module fiir die EG-Priifung von Teilsystemen

Modul SH2 Umfassendes Qualitdtssicherungssystem mit Entwurfspriifung

1. Dieses Modul beschreibt das EG-Priifverfahren, bei dem eine benannte Stelle auf Verlangen eines Auftraggebers oder
seines in der Gemeinschaft ansissigen Bevollmichtigten priift und bestitigt, dass das Infrastruktur-Teilsystem

—  mit dieser TSI und anderen geltenden TSI iibereinstimmt, womit nachgewiesen ist, dass die grundlegenden
Anforderungen (1) der Richtlinie 96/48/EG erfiillt sind,

—  mit den iibrigen, nach dem Vertrag geltenden Vorschriften iibereinstimmt
und in Betrieb genommen werden kann.

2. Die benannte Stelle fithrt das Verfahren, einschlieflich Entwurfspriifung des Teilsystems, unter der Bedingung durch,
dass der Auftraggeber (1) und der beteiligte Hauptauftragnehmer die Verpflichtungen gemif Punkt 3 erfiillen.

Unter ,Hauptauftragnehmer” sind Firmen zu verstehen, deren Tatigkeiten dazu beitragen, die grundlegenden
Anforderungen der TSI zu erfiillen. Dies betrifft

— das fur das gesamte Teilsystemprojekt (einschlieflich der Integration des Teilsystems) verantwortliche
Unternehmen

— andere Unternchmen, die nur partiell an dem Teilsystemprojekt beteiligt sind (z. B. Entwurf, Montage oder
Einbau des Teilsystems).

Der Begriff bezieht sich nicht auf produzierende Unterauftragnehmer, die Bauteile und Interoperabilititskomponen-
ten liefern.

3. Fiir das dem EG-Priifverfahren zu unterziehende Teilsystem miissen der Auftraggeber oder gegebenenfalls dessen
Hauptauftragnehmer ein zugelassenes Qualititssicherungssystem fiir Entwurf, Fertigung, Produktendkontrolle und
Priifung gemif$ Punkt 5 betreiben, das einer Uberwachung gemifS Punkt 6 unterliegt.

Ist ein Hauptauftragnehmer fiir das gesamte Teilsystemprojekt verantwortlich (insbesondere fur die Integration des
Teilsystems), so muss er in jedem Fall ein zugelassenes Qualititssicherungssystem fiir Entwurf, Fertigung,
Produktendkontrolle und Priifung betreiben, das einer Uberwachung gemif Punkt 6 unterliegt.

Ist der Auftraggeber selbst fiir das gesamte Teilsystemprojekt verantwortlich (insbesondere fiir die Integration des
Teilsystems) bzw. direkt am Entwurf und/oder an der Produktion (einschlieflich Montage und Einbau) beteiligt, so
muss er fiir diese Ttigkeiten ein zugelassenes Qualititssicherungssystem betreiben, das der Uberwachung gemif
Punkt 6 unterliegt.

Antragsteller, die nur an der Montage und am Einbau beteiligt sind, miissen nur ein Qualitatssicherungssystem fiir
Fertigung, Produktendkontrolle und Priifung des Produkts unterhalten.

4. EG-Priifverfahren

4.1  Der Auftraggeber stellt bei einer benannten Stelle seiner Wahl einen Antrag auf EG-Priifung des Teilsystems (durch
das Verfahren ,umfassendes Qualititsmanagement mit Entwurfspriifung®), wozu auch die Koordinierung der
Uberwachung der Qualititssicherungssysteme gemif den Punkten 5.4 und 6.6 zihlt. Der Auftraggeber muss die
beteiligten Hersteller iiber seine Wahl und die Antragstellung unterrichten.

(') Die grundlegenden Anforderungen sind in den in Kapitel 4 der TSI beschriebenen technischen Parametern, Schnittstellen und

Leistungsanforderungen wiedergegeben.
(*) In dem Modul bedeutet ,Auftraggeber” ,die den Auftrag fiir das Teilsystem vergebende Firma nach der Festlegung in der Richtlinie oder
deren in der Gemeinschaft ansassiger Bevollmachtigter”.
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4.2

Der Antrag muss Entwurf, Herstellung, Montage, Einbau, Instandhaltung und Betrieb des Teilsystems verstindlich
machen und eine Bewertung der Konformitit mit der TSI ermoglichen.

Der Antrag muss folgende Unterlagen enthalten:
—  Name und Anschrift des Auftraggebers oder seines in der Gemeinschaft ansissigen Bevollmachtigten
—  die technischen Unterlagen mit

—  eciner allgemeinen Beschreibung von Teilsystem, Gesamtkonzeption und Aufbau

—  den angewandten technischen Entwurfsspezifikationen, einschlieflich der europiischen Spezifikatio-
nen ('4)

—  den erforderlichen Nachweisen fiir die Anwendung obiger Spezifikationen, insbesondere wenn die
europdischen Spezifikationen und einschligigen Vorschriften nicht vollstandig angewandt wurden

— dem Prifprogramm

—  dem Infrastruktur(teilsystem)register, einschlielich aller in der TSI vorgeschriecbenen Angaben
—  den technischen Unterlagen tiber die Herstellung und Montage des Teilsystems

—  ciner Liste der in das Teilsystem einzubauenden Interoperabilititskomponenten

—  Abschriften der fir die Komponenten zu erstellenden EG-Konformititserklarungen bzw. -Gebrauchs-
tauglichkeitserkldrungen sowie allen notwendigen Elementen gemafl Anhang VI der Richtlinien

—  Konformititsnachweisen zum Beleg der Einhaltung aus dem Vertrag abgeleiteter Vorschriften
(einschlielich Bescheinigungen)

—  cinem Verzeichnis der an Entwurf, Herstellung, Montage und Installation des Teilsystems beteiligten
Hersteller

—  Bedingungen fiir den Gebrauch des Teilsystems (Betriebsdauer- oder Laufleistungsbeschrankungen,
Verschleiffgrenzen, usw.)

—  Instandhaltungsbedingungen und technischen Unterlagen tiber die Instandhaltung des Teilsystems

— allen technischen Anforderungen, die bei der Herstellung und Instandhaltung bzw. dem Betrieb des
Teilsystems zu beriicksichtigen sind

—  einer Erklarung, wie die unter Punkt 5.2 genannten Phasen durch Qualititssicherungssysteme des
Hauptauftragnehmers und/oder gegebenenfalls des Auftraggebers erfasst werden, und dem Nachweis fiir
die Wirksamkeit dieser Systeme

—  Angabe der fiir die Zulassung und Uberwachung dieser Qualititssicherungssysteme verantwortlichen
benannten Stelle(n).

Der Auftraggeber legt die Ergebnisse der Untersuchungen, Priifungen und Tests (1°) vor, gegebenenfalls auch der
Baumusterpriifungen, die durch sein Labor bzw. in dessen Auftrag durchgefithrt wurden.

Die benannte Stelle priift den Antrag auf Entwurfspriifung und bewertet die Priifergebnisse. Entspricht der Entwurf
den Bestimmungen der Richtlinie und der betreffenden TSI, so hindigt die benannte Stelle dem Antragsteller eine
Entwurfspriifbescheinigung aus. Die Bescheinigung enthilt die Ergebnisse der Entwurfspriifung, Bedingungen fiir
ihre Giiltigkeit, die zur Identifizierung des gepriiften Entwurfs erforderlichen Angaben und gegebenenfalls eine
Beschreibung der Funktionsweise des Teilsystems.

Wird dem Auftraggeber eine Entwurfspriifbescheinigung vorenthalten, so legt die benannte Stelle eine ausfiihrliche
Begriindung fiir die Ablehnung vor.

Es ist ein Einspruchsverfahren vorzusehen.

(") Der Begriff der europiischen Spezifikation ist in den Richtlinien 96/48/EG und 2001/16/EG definiert. In dem Leitfaden zur Anwendung

der Hochgeschwindigkeits-TSI wird erldutert, wie die européischen Spezifikationen anzuwenden sind.

(") Die Priifergebnisse konnen mit dem Antrag oder spiter vorgelegt werden.
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4.5

5.1

5.2

Wihrend der Produktionsphase unterrichtet der Antragsteller die benannte Stelle, der die technischen Unterlagen zur
Entwurfspriifbescheinigung vorliegen, iiber alle Anderungen, die die Ubereinstimmung mit den Anforderungen der
TSI oder den vorgeschriebenen Bedingungen fiir die Benutzung des Teilsystems beeintrichtigen konnen. Das
Teilsystem bedarf in solchen Fillen einer zusitzlichen Zulassung. In diesem Fall fithrt die benannte Stelle nur die
Priifungen durch, die fiir die Anderungen relevant und notwendig sind. Diese zusitzliche Zulassung kann entweder
als Ergdnzung zur urspriinglichen Entwurfspriifbescheinigung oder durch Ausstellung einer neuen Bescheinigung
nach Einziehung der alten Bescheinigung erteilt werden.

Qualitdtssicherungssystem

Der beteiligte Auftraggeber und gegebenenfalls der Hauptauftragnehmer beantragen bei einer benannten Stelle ihrer
Wahl die Bewertung ihrer Qualitdtssicherungssysteme.

Der Antrag muss folgende Unterlagen enthalten:
—  alle einschlagigen Angaben tiber das vorgesehene Teilsystem
—  Unterlagen tiber das Qualititssicherungssystem.

Unternehmen, die nur an einem Teil des Teilsystemprojekts beteiligt sind, miissen nur die Informationen fiir diesen
spezifischen Teil vorlegen.

Bei dem fiir das gesamte Teilsystemprojekt verantwortlichen Auftraggeber oder Hauptauftragnehmer muss das
Qualitdtssicherungssystem gewihrleisten, dass das Teilsystem insgesamt den Anforderungen in der TSI entspricht.

Das Qualitdtssicherungssystem anderer Auftragnehmer muss gewahrleisten, dass der von ihnen erbrachte Beitrag zu
dem Teilsystem die Anforderungen der TSI erfiillt.

Alle vom Antragsteller beriicksichtigten Aspekte, Anforderungen und Vorschriften sind systematisch und
ordnungsgemifs in Form schriftlicher Regeln, Verfahren und Anweisungen zusammenzustellen. Diese Unterlagen
sollen sicherstellen, dass iiber die Qualitdtsmafinahmen und -verfahren wie Qualititssicherungsprogramme, -pline, -
handbiicher und -berichte ein einheitliches Verstindnis herrscht.

Insbesondere sind die nachstehenden Punkte angemessen zu beschreiben.
—  Alle Antragsteller:
—  Qualitdtsziele und organisatorischer Aufbau

— angewandte Fertigungs-, Qualitdtskontroll- und -sicherungsverfahren sowie sonstige systematische
Mafinahmen

—  Untersuchungen, Kontrollen und Priifungen, die vor, wihrend und nach dem Entwurf, der Herstellung,
Montage und Installation durchgefiithrt werden (mit Angabe ihrer Haufigkeit)

—  Qualitatsaufzeichnungen wie Inspektionsberichte, Priif- und Kalibrierdaten, Berichte iiber die
Qualifikation der in diesem Bereich beschiftigten Mitarbeiter usw.;

—  Hauptauftragnehmer, sofern relevant fiir seinen Beitrag zum Entwurf des Teilsystems:

—  technische Entwurfsspezifikationen, einschlieflich der angewandten europiischen Spezifikationen und,
soweit diese nicht vollstindig angewandt werden, die Mittel, mit denen die Erfullung der fir das
Teilsystem geltenden TSI-Anforderungen gewihrleistet werden soll

—  beim Entwurf des Teilsystems angewandte Techniken, Prozesse und systematische Maffnahmen zur
Uberpriifung der Entwurfsergebnisse

—  Mittel, mit denen die Verwirklichung der geforderten Entwurfs- und Teilsystemqualitit und das
wirksame Funktionieren des Qualititssicherungssystems in allen Phasen, einschlieflich der Fertigung,
itberwacht werden konnen;



L 77/90

Amtsblatt der Europiischen Union

19.3.2008

5.3

5.4

5.5

6.1

—  sowie fur den fur das gesamte Teilsystemprojekt verantwortlichen Auftraggeber oder Hauptauftragnehmer:

—  Zustandigkeiten und Befugnisse des Managements in Bezug auf die Gesamtqualitdt des Teilsystems, vor
allem die Verantwortlichkeit fur die Integration des Teilsystems.

Die Untersuchungen, Kontrollen und Priffungen miissen Folgendes umfassen:
—  Gesamtkonzeption

—  Bau des Teilsystems, d. h. insbesondere Tiefbauarbeiten, Montage der Komponenten und Abstimmung des
gesamten Teilsystems

—  Abnahmepriifung des fertig gestellten Teilsystems
— und, soweit in der TSI angegeben, Validierung unter vollen Betriebsbedingungen.

Die vom Auftraggeber gewihlte benannte Stelle priift, ob alle Phasen des Teilsystems gemif Punkt 5.2 durch
Zulassung und Uberwachung von Qualititssystemen der Antragsteller ausreichend und korrekt abgedeckt sind (19).

Beruht die Konformitit des Teilsystems mit den Anforderungen der TSI auf mehreren Qualititssicherungssystemen,
so priift die benannte Stelle insbesondere,

— ob die Beziechungen und Schnittstellen zwischen den einzelnen Qualititssicherungssystemen klar
dokumentiert sind

— und ob die Gesamtverantwortlichkeiten und -befugnisse des Managements fiir die Konformitit des gesamten
Teilsystems fiir den Hauptauftragnehmer ausreichend und einwandfrei festgelegt sind.

Die benannte Stelle gemifS Punkt 5.1 bewertet das Qualitdtssicherungssystem, um festzustellen, ob die unter Punkt
5.2 genannten Anforderungen erfiillt werden. Sie geht von der Erfiillung dieser Anforderungen aus, wenn der
Antragsteller ein Qualititssicherungssystem fir Entwurf, Produktion, Produktendkontrolle und Erprobung der
Produkte gemafl EN/ISO 9001 — 2000 betreibt, das die spezifischen Merkmale des Teilsystems berticksichtigt, auf
das es angewendet wird.

Betreibt der Antragsteller ein zertifiziertes Qualitatssicherungssystem, so ist dies von der benannten Stelle bei ihrer
Bewertung zu beriicksichtigen.

Das Audit erfolgt speziell fir das betreffende Teilsystem, wobei der besondere Beitrag des Antragstellers zum
Teilsystem berticksichtigt wird. Mindestens ein Mitglied des Bewertungsteams muss iiber Erfahrungen in der
Bewertung der betreffenden Teilsystemtechnologie verfiigen. Das Bewertungsverfahren umfasst auch einen
Kontrollbesuch beim Antragsteller.

Die Entscheidung wird dem Antragsteller mitgeteilt. Die Mitteilung enthalt die Ergebnisse der Priifung und eine
Begriindung der Entscheidung.

Der beteiligte Auftraggeber und der Hauptauftragnehmer verpflichten sich, die mit dem zugelassenen Qualitits-
sicherungssystem verbundenen Verpflichtungen zu erfillen und dafir zu sorgen, dass das System stets
ordnungsgemafd und effizient betrieben wird.

Sie unterrichten die benannte Stelle, die das Qualitétssicherungssystem genehmigte, iiber signifikante Anderungen,
die die Konformitit des Teilsystems mit den Anforderungen beeintrichtigen.

Die benannte Stelle priift etwaige Anderungsvorschlige und entscheidet, ob das geinderte Qualititssicherungs-
system noch den Anforderungen gemdf} Punkt 5.2 entspricht oder eine erneute Bewertung erforderlich ist.

Die Entscheidung wird dem Antragsteller mitgeteilt. Die Mitteilung enthalt die Ergebnisse der Priifung und eine
Begriindung der Entscheidung.

Uberwachung des bzw. der Qualitétssicherungssysteme unter der Verantwortung der benannten Stelle

Die Uberwachung soll gewihrleisten, dass der beteiligte Auftraggeber und der Hauptauftragnehmer die sich aus dem
zugelassenen Qualitdtssicherungssystem ergebenden Verpflichtungen vorschriftsmifig erfiillen.

(*%) Fiir die TSI Fahrzeuge nimmt die benannte Stelle an der abschlieRenden Betriebspriifung von Lokomotiven oder Triebziigen teil. Ein
entsprechender Hinweis erfolgt in dem betreffenden Kapitel der TSI
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6.2

6.3

6.4

6.5

Der beteiligte Auftraggeber und der Hauptauftragnehmer hindigen der benannten Stelle gemifs Punkt 5.1 alle
zweckdienlichen Unterlagen aus oder lassen diese aushdndigen, vor allem Konstruktionszeichnungen und technische
Unterlagen zum Teilsystem (bzw. fur den jeweiligen Beitrag des Antragstellers zum Teilsystemprojekt). Hierzu
gehoren insbesondere

—  Unterlagen tber das Qualititssicherungssystem, insbesondere ein Verzeichnis der Mafinahmen, die
sicherstellen, dass

—  fir den fiir das gesamte Teilsystemprojekt verantwortlichen Auftraggeber oder Hauptauftragnehmer:

die Zustindigkeiten und Befugnisse des Managements in Bezug auf die Ubereinstimmung des gesamten
Teilsystems mit den Bestimmungen ausreichend und korrekt definiert sind;

—  fiir jeden Antragsteller:

die Qualititssicherungssysteme der einzelnen Antragsteller korrekt gefithrt werden, um die Integration
auf Teilsystemebene zu erzielen;

— die im Rahmen der Qualititssicherung fiir die Konstruktion vorgesehenen Qualitétsberichte, z. B. Ergebnisse
von Analysen, Berechnungen, Priifungen u. a.

— die im fertigungsspezifischen Teil des Qualititssicherungssystems (einschlieSlich Montage, Einbau und
Integration) vorgesehenen Qualititsaufzeichnungen wie Inspektionsberichte und Priifdaten, Kalibrierdaten,
Berichte zur Qualifikation des betreffenden Personals usw.

Die benannte Stelle fithrt regelmiafSig Audits durch, um sicherzustellen, dass der beteiligte Auftraggeber und der
Hauptauftragnehmer das Qualititssicherungssystem anwenden und aufrechterhalten, und iibergibt einen Auditbe-
richt. Betreiben diese ein zertifiziertes Qualititssicherungssystem, so ist dies von der benannten Stelle bei ihrer
Bewertung zu beriicksichtigen.

Die Audits werden mindestens einmal jahrlich durchgefihrt. Mindestens ein Audit muss in dem Zeitraum
stattfinden, in dem die einschlagigen Aktivititen (Entwurf, Herstellung, Montage oder Installation) fur das Teilsystem,
das dem EG-Priifverfahren gemif$ Punkt 4 unterzogen wird, ausgefithrt werden.

Dariiber hinaus kann die benannte Stelle dem bzw. den Antragsteller(n) an den betreffenden Standorten
unangemeldete Besuche abstatten. Wihrend dieser Besuche kann sie vollstandige oder partielle Audits vornehmen
und erforderlichenfalls Priifungen durchfiithren oder durchfithren lassen, um das ordnungsgemifle Funktionieren des
Qualititssicherungssystems zu kontrollieren. Die benannte Stelle stellt dem bzw. den Antragsteller(n) einen
entsprechenden Inspektions- sowie gegebenenfalls einen Audit- undfoder Priifbericht zur Verfiigung.

Die vom Auftraggeber gewihlte benannte Stelle, die fiir die Durchfithrung der EG-Priifung verantwortlich ist, muss,
sofern sie nicht alle der betroffenen Qualititssicherungssysteme gemafl Punkt 5 selbst iiberwacht, die
Uberwachungsmanahmen anderer hierfiir zustindiger benannter Stellen koordinieren, um

—  zu gewihrleisten, dass die Schnittstellen zwischen den einzelnen Qualititssicherungssystemen zur Integration
des Teilsystems einwandfrei koordiniert wurden

— in Verbindung mit dem Auftraggeber die fiir die Bewertung erforderlichen Elemente zu sammeln, um die
Kohidrenz und die Uberwachung der Qualititssicherungssysteme insgesamt zu gewahrleisten.

Bei dieser Koordination ist die benannte Stelle berechtigt,
— alle von den anderen benannten Stellen ausgestellten Unterlagen (Zulassung und Uberwachung) anzufordern
— den regelmifigen Audits gemdfl Punkt 5.4 beizuwohnen

—  weitere Audits gemdf Punkt 5.5 unter ihrer eigenen Leitung und in Zusammenarbeit mit den anderen
benannten Stellen durchzufiihren.

Der benannten Stelle gemdf Punkt 5.1 ist zu Inspektions-, Audit- und Uberwachungszwecken stindig Zutritt zu den
Konstruktionsbiiros, Baustellen, Werkstitten, Montage- und Installationswerken, Lagerplitzen und gegebenenfalls zu
den Vorfertigungsstitten oder Versuchsanlagen sowie generell zu allen Orten zu gewihren, deren Uberpriifung sie
im Rahmen ihres Auftrags fiir notwendig erachtet und die im jeweiligen Beitrag des Antragstellers zum
Teilsystemprojekt eine Rolle spielen.
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10.

11.

12.

Der beteiligte Auftraggeber und der Hauptauftragnehmer halten zehn Jahre lang nach Herstellung des letzten
Teilsystems folgende Unterlagen fiir die einzelstaatlichen Behorden zur Verfiigung:

— die Unterlagen gemif Punkt 5.1 Unterabsatz 2 zweiter Gedankenstrich
— die Aktualisierungen gemif Punkt 5.5 Unterabsatz 2
— die Entscheidungen und Berichte der benannten Stelle gemaf8 den Punkten 5.4, 5.5 und 6.4.

Erfullt das Teilsystem die Anforderungen der TSI, so stellt die benannte Stelle aufgrund der Entwurfspriifung sowie
der Zulassung und Uberwachung des bzw. der Qualititssicherungssysteme die Konformititsbescheinigung fiir den
Auftraggeber aus, der seinerseits die EG-Priiferkldrung fiir die Aufsichtsbehorde des Mitgliedstaats ausstellt, in dem
das Teilsystem installiert und/oder betrieben wird.

Die EG-Priiferkldrung und ihre Anlagen miissen datiert und unterzeichnet sein. Die Erkldrung muss in derselben
Sprache wie die technischen Unterlagen abgefasst sein und mindestens die in Anhang V der Richtlinie genannten
Angaben enthalten.

Die vom Auftraggeber gewdhlte benannte Stelle ist fiir die Erstellung der technischen Unterlagen verantwortlich, die
der EG-Priiferkliarung beiliegen miissen. Die technischen Unterlagen miissen mindestens die in Artikel 18 Absatz 3
der Richtlinie genannten Angaben enthalten, insbesondere:

— alle erforderlichen Unterlagen beziiglich der Merkmale des Teilsystems
— die Liste der im Teilsystem enthaltenen Interoperabilititskomponenten

—  Kopien der EG-Konformititserklarungen und gegebenenfalls der EG-Gebrauchstauglichkeitserklarungen, die
fur die betreffenden Komponenten gemafl Artikel 13 der Richtlinie vorliegen miissen, gegebenenfalls mit den
dazugehérigen Dokumenten (Bescheinigungen, Zulassungs- und Uberwachungsberichte fiir Qualititssiche-
rungssysteme), die von den benannten Stellen ausgestellt wurden

—  Konformititsnachweise zum Beleg der Einhaltung aus dem Vertrag abgeleiteter Vorschriften (einschlieflich
Bescheinigungen)

— alle Angaben iiber die Instandhaltung sowie die Einsatzbedingungen und -beschrinkungen des Teilsystems

— alle Angaben und Anleitungen fiir Wartung, laufende bzw. periodische Uberwachung, Regelung und
Instandhaltung

—  Konformititsbescheinigung der benannten Stelle gemifl Punkt 9, die die Konformitdt des Projekts mit den
Bestimmungen der Richtlinie und der TSI belegt, einschlieflich der von ihr abgezeichneten Priif- und/oder
Berechnungsunterlagen, gegebenenfalls mit Vermerk der wihrend der Arbeiten geduferten Vorbehalte, die
nicht ausgerdumt werden konnten.

Sofern sie relevant sind, sollten der Bescheinigung auflerdem die im Rahmen der Priifung erstellten
Inspektions- und Auditberichte gemaf den Punkten 6.4 und 6.5 beigefiigt werden;

—  das Infrastruktur(teilsystem)register, einschlielich aller in der TSI vorgeschriebenen Angaben.

Die benannten Stellen iibermitteln einander die jeweiligen Informationen iiber ausgestellte, eingezogene oder
vorenthaltene Bescheinigungen der Qualititssicherungssysteme und EG-Entwurfspriifbescheinigungen.

Die anderen benannten Stellen erhalten auf Anforderung Kopien

—  der erteilten Zulassungen fiir Qualitdtssicherungssysteme und weiterer Zulassungen

—  der ausgestellten EG-Entwurfspriifbescheinigungen und ihrer Ergdnzungen.

Die Begleitaufzeichnungen zur Konformititsbescheinigung sind beim Auftraggeber zu hinterlegen.

Der Auftraggeber bewahrt wihrend der gesamten Lebensdauer des Teilsystems plus weiterer drei Jahre ein Exemplar
der technischen Unterlagen auf. Es wird anderen Mitgliedstaaten auf Verlangen iibermittelt.
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Modul SG Einzelpriifung

1. Dieses Modul beschreibt das EG-Priifverfahren, bei dem eine benannte Stelle auf Verlangen eines Auftraggebers oder
seines in der Gemeinschaft ansissigen Bevollmachtigten priift und bestitigt, dass das Infrastruktur-Teilsystem

—  mit dieser TSI und anderen geltenden TSI tibereinstimmt, womit nachgewiesen ist, dass die grundlegenden
Anforderungen (V) der Richtlinie 96/48/EG erfiillt sind,

—  mit den iibrigen, nach dem Vertrag geltenden Vorschriften iibereinstimmt
und in Betrieb genommen werden kann.

2. Der Auftraggeber ('%) stellt bei einer benannten Stelle seiner Wahl einen Antrag auf EG-Priifung (mittels
Einzelpriifung) des Teilsystems.

Der Antrag muss folgende Unterlagen enthalten:
—  Name und Anschrift des Auftraggebers oder seines in der Gemeinschaft ansissigen Bevollmichtigten
—  die technischen Unterlagen.

3. Die technischen Unterlagen miissen Entwurf, Herstellung, Installation und Funktionsweise des Teilsystems
verstindlich machen und eine Bewertung der Konformitit mit der TSI erlauben.

Die technischen Unterlagen miissen Folgendes enthalten:
— eine allgemeine Beschreibung von Teilsystem, Gesamtkonzeption und Aufbau
—  das Infrastruktur(teilsystem)register, einschlielich aller in der TSI vorgeschriebenen Angaben

—  Informationen zur Konstruktion und Fertigung, z. B. Zeichnungen, schematische Darstellungen von Bauteilen,
Unterbaugruppen, Baugruppen, Schaltkreisen usw.

—  Beschreibungen und Erlduterungen, die zum Verstindnis der Konstruktions- und Fertigungsangaben sowie fiir
Instandhaltung und Betrieb des Teilsystems notwendig sind

—  die angewandten technischen Spezifikationen, einschlieflich der europaischen Spezifikationen (*°)

—  Nachweis der Anwendung der o. a. Spezifikationen, insbesondere in den Fllen, in denen die europidischen
Spezifikationen und einschldgigen Bestimmungen nicht vollstindig angewandt wurden

— eine Liste der in das Teilsystem einzubauenden Interoperabilititskomponenten

—  Abschriften der fiir die Komponenten zu erstellenden EG-Konformititserklirungen bzw. Gebrauchstauglich-
keitserklarungen sowie alle notwendigen Elemente gemifs Anhang VI der Richtlinien

—  Konformitdtsnachweise zum Beleg der Einhaltung aus dem Vertrag abgeleiteter Vorschriften (einschlieflich
Bescheinigungen)

—  technische Unterlagen beziiglich Herstellung und Montage des Teilsystems
— ein Verzeichnis der an Entwurf, Herstellung, Montage und Installation des Teilsystems beteiligten Hersteller

—  Bedingungen fiir den Gebrauch des Teilsystems (Betricbsdauer- oder Laufleistungsbeschrankungen, Ver-
schleifigrenzen, usw.)

—  Instandhaltungsbedingungen und technische Unterlagen iiber die Instandhaltung des Teilsystems

—  alle technischen Anforderungen, die bei der Herstellung und Instandhaltung bzw. dem Betrieb des Teilsystems
zu beriicksichtigen sind

() Die grundlegenden Anforderungen sind in den in Kapitel 4 der TSI beschriebenen technischen Parametern, Schnittstellen und
Leistungsanforderungen wiedergegeben.

(%) In dem Modul bedeutet ,Auftraggeber* ,die den Auftrag fiir das Teilsystem vergebende Firma nach der Festlegung in der Richtlinie oder
deren in der Gemeinschaft ansissiger Bevollmachtigter.

(**) Der Begriff der europdischen Spezifikation ist in den Richtlinien 96/48/EG und 2001/16/EG definiert. In dem Leitfaden zur Anwendung
der Hochgeschwindigkeits-TSI wird erldutert, wie die europdischen Spezifikationen anzuwenden sind.
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—  Ergebnisse der Konstruktionsberechnungen, Priifungen usw.

—  sonstige technische Nachweise, die belegen, dass vorangegangene Priifungen und Tests von unabhingigen und
fachkundigen Stellen unter vergleichbaren Bedingungen erfolgreich durchgefiihrt wurden.

Sind laut TSI noch weitere Angaben gefordert, so sind diese hinzuzuftigen.

Die benannte Stelle priift den Antrag und die technischen Unterlagen und stellt fest, welche Elemente nach den
einschldgigen TSI-Bestimmungen und europdischen Spezifikationen und welche nicht nach diesen Spezifikationen
entworfen wurden.

Die benannte Stelle untersucht das Teilsystem und fiihrt die erforderlichen Priifungen durch, um festzustellen, ob die
einschldgigen europdischen Spezifikationen eingehalten wurden, sofern sich der Hersteller fiir die Anwendung dieser
Spezifikationen entschieden hat, oder, wenn diese Spezifikationen nicht angewendet wurden, ob die gewahlten
Losungen die Anforderungen in der TSI erfiillen.

Die Untersuchungen, Tests und Kontrollen miissen sich auf die folgenden in der TSI vorgesehenen Phasen erstrecken:
—  Gesamtkonzeption

—  Bau des Teilsystems, insbesondere — soweit zutreffend — Tiefbauarbeiten, Montage der Komponenten und
Abstimmung des gesamten Teilsystems

—  Abnahmepriifung des fertig gestellten Teilsystems
— und, soweit in der TSI angegeben, Validierung unter vollen Betriebsbedingungen.

Die benannte Stelle kann Untersuchungen, Priifungen und Tests beriicksichtigen, die, sofern in der betreffenden TSI
vorgesehen, von anderen Stellen, vom Antragsteller oder in dessen Namen unter vergleichbaren Bedingungen
erfolgreich durchgefiihrt wurden. Die benannte Stelle entscheidet daraufhin, ob sie die Ergebnisse dieser Kontrollen
oder Tests verwendet.

Die von der benannten Stelle gesammelten Belege sind geeignet und ausreichend, um nachzuweisen, dass die
Anforderungen der TSI erfiillt werden und simtliche erforderlichen Kontrollen und Tests durchgefithrt wurden.

Die Verwendung von Nachweisen anderer Stellen ist vor der Durchfithrung entsprechender Tests oder Kontrollen zu
beriicksichtigen, damit die benannte Stelle diese Tests bzw. Kontrollen gegebenenfalls bewerten, kontrollieren oder
ihnen beiwohnen kann.

Der Umfang solcher Fremdnachweise wird anhand einer dokumentierten Analyse begriindet, die sich u. a. auf die
unten aufgefithrten Kriterien stiitzt. Die Begriindung wird den technischen Unterlagen hinzugefiigt.

Die Verantwortung dafiir liegt letztlich bei der benannten Stelle.

Die benannte Stelle vereinbart mit dem Auftraggeber die Orte, an denen die Untersuchungen durchgefithrt werden
sollen und an denen die Abnahmepriifung des Teilsystems und, sofern in der TSI vorgeschrieben, die Erprobung
unter vollen Betriebsbedingungen durch den Auftraggeber unter direkter Uberwachung und Anwesenheit der
benannten Stelle erfolgen sollen.

Der benannten Stelle ist zu Priif- und Kontrollzwecken stindig Zutritt zu den Konstruktionsbiiros, Baustellen,
Fertigungs-, Montage- und Installationswerken und gegebenenfalls zu den Vorfertigungsstitten und den
Versuchsanlagen zu gewahren, um ihr die Ausfilhrung ihres Auftrags gemaf den TSI-Bestimmungen zu ermdglichen.

Erfullt das Teilsystem die Anforderungen der TSI, so stellt die benannte Stelle aufgrund der Kontrollen, Priifungen
und Tests, die gemafl der TSI und/oder den betreffenden europiischen Spezifikationen durchzufithren sind, die
Konformititsbescheinigung fiir den Auftraggeber aus, der seinerseits die EG-Priiferklarung fiir die Aufsichtsbehorde
des Mitgliedstaats ausstellt, in dem das Teilsystem installiert und/oder betrieben wird.

Die EG-Priiferkldrung und ihre Anlagen miissen datiert und unterzeichnet sein. Die Erkldrung muss in derselben
Sprache wie die technischen Unterlagen abgefasst sein und mindestens die in Anhang V der Richtlinie genannten
Angaben enthalten.
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Die benannte Stelle ist fiir die Erstellung der technischen Unterlagen verantwortlich, die der EG-Priiferklirung
beiliegen miissen. Die technischen Unterlagen miissen mindestens die in Artikel 18 Absatz 3 der Richtlinie
genannten Angaben enthalten, insbesondere:

—  alle erforderlichen Unterlagen beziiglich der Merkmale des Teilsystems
—  die Liste der im Teilsystem enthaltenen Interoperabilititskomponenten

—  Kopien der EG-Konformititserklirungen und gegebenenfalls der EG-Gebrauchstauglichkeitserkldrungen, die
fiir die betreffenden Komponenten gemifs Artikel 13 der Richtlinie vorliegen miissen, gegebenenfalls mit den
dazugehorigen Dokumenten (Bescheinigungen, Zulassungs- und Uberwachungsberichte fiir Qualititssiche-
rungssysteme), die von den benannten Stellen ausgestellt wurden

—  alle Angaben iiber die Instandhaltung sowie die Einsatzbedingungen und -beschrankungen des Teilsystems

— alle Angaben und Anleitungen fiir Wartung, laufende bzw. periodische Uberwachung, Regelung und
Instandhaltung

—  Konformititsbescheinigung der benannten Stelle gemdfl Punkt 7, die die Konformitdt des Projekts mit den
Bestimmungen der Richtlinie und der TSI belegt, einschliefSlich der von ihr abgezeichneten Priif- und/oder
Berechnungsunterlagen, gegebenenfalls mit Vermerk der wahrend der Arbeiten gedufSerten Vorbehalte, die
nicht ausgeriumt werden konnten. Ferner sollten der Bescheinigung die im Rahmen der Priifung erstellten
Inspektions- und Auditberichte, sofern sie relevant sind, beigefiigt werden;

—  Konformititsnachweise zum Beleg der Einhaltung aus dem Vertrag abgeleiteter Vorschriften (einschlieflich
Bescheinigungen)

—  das Infrastruktur(teilsystem)register, einschliefSlich aller in der TSI vorgeschriebenen Angaben.
Die Begleitaufzeichnungen zur Konformititsbescheinigung sind beim Auftraggeber zu hinterlegen.

Der Auftraggeber bewahrt wihrend der gesamten Lebensdauer des Teilsystems plus weiterer drei Jahre ein Exemplar
der technischen Unterlagen auf. Es wird anderen Mitgliedstaaten auf Verlangen tibermittelt.
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ANHANG D

Elemente des Bereichs Infrastruktur, die im Infrastrukturregister aufgefithrt sein miissen

BEREICH INFRASTRUKTUR — Allgemeine Informationen

Verlauf, Abgrenzungen und Abschnitt der betroffenen Strecke
(Beschreibung)

Kategorie des Streckenabschnitts (I, II, II)

Geschwindigkeit des Streckenabschnitts (km/h)

Datum der Inbetriebnahme als interoperable Strecke

Legende:

Anmerkung (1): konform mit Kapitel 4 und 5 der TSI Infrastruktur des Hochgeschwindigkeitsbahnsystems:

Y konform, ohne Einzelheiten;
C = konform, mit Einzelheiten zu den gewahlten Werten

Anmerkung (2): nicht konform mit Kapitel 4 und 5 der TSI Infrastruktur des Hochgeschwindigkeitsbahnsystems:

N
P

nicht konform, ohne Einzelheiten;
nicht konform, mit Einzelheiten zum Sonderfall (Kapitel 7 der TSI);

P und C gelten nur fiir die in der Tabelle angegebenen Elemente.

Anmerkung (3): Im Falle der Anwendung von Artikel 7 der Richtlinie 96/48/EG, gedndert durch die Richtlinie 2004/50/EG,

miissen die gewdhlten Werte fiir jedes der Elemente in dieser Tabelle angegeben werden.

Elemente des Bereichs INFRASTRUKTUR Absatz (1) (2)
Regelspurweite 422 Y P
Mindestlichtraumprofil 423 C p
Mindestgleisabstand 4.2.4 Y p
Maximale Langsneigung 4.2.5 Y p
Mindestgleisbogenhalbmesser 42.6 Y N
Uberhohung 4.2.7 Y N
Uberhshungsfehlbetrag 4.2.8 C N
Aquivalente Konizitit 4.2.9 Y N
Gleislagequalitit 4.2.10 n.r. n.r.
Schienenneigung 4.2.11 Y N
Weichen und Kreuzungen 4212 Y P
Gleislagestabilitat 4213 C N
Verkehrsbeanspruchungen von Bauwerken 4.2.14 Y N
Maximale Druckschwankungen in Tunneln 4.2.16 C N
Seitenwind 4.2.17 C n.r.
Elektrische Kenndaten 4.2.18 nr. nr.
Larm und Erschiitterungen 4.2.19 nr. nr.
Bahnsteige 4.2.20 C P
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Elemente des Bereichs INFRASTRUKTUR Absatz (1) (2)

Zugang/[Eindringen 4.2.22 Y N

Vorhandensein von Vorkehrungen fiir die Eva- 42.23 C P

kuierung der Fahrgaste und des Zugpersonals aus

dem Zug aufSerhalb des Bahnsteigbereichs

Vorhandensein und Position von Abstellgleisen, 4.2.25 C P

die der TSI Infrastruktur des Hochgeschwindig-

keitsbahnsystems entsprechen

Vorhandensein und Position von ortsfesten 4.2.26 C N

Anlagen zur Wartung von Ziigen, die der TSI

Fahrzeuge des Hochgeschwindigkeitsbahnsystems

entsprechen

Instandhaltungsplan 4.5.1 Y N

Schiene 5.3.1 Y N

Schienenbefestigungssysteme 5.3.2 Y N

Gleis- und Weichenschwellen 5.3.3 Y N

Wassereinfiillanschluss 5.3.5 Y N
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Schema der Weichen und Kreuzungen

ANHANG E

1 Free wheel passage inswitches
Freier Durchgang im Zungenbereich
Cote de libre passage de l'aiguillage
Libera passaggio degli aghi

2 Fixed nose protection
Leitweite
Cote de protection de pointe
Quota di protezione

3 Free wheel passage at crossing nose
Leitkantenabstand im Bereich der Herzstiickspitze
Cote de libre passage dans le croisement
Quota di libero passaggio

4 Free wheel passage at check/wing rail entry
Freier Durchgang im Bereich Radlenker/Fltgelschiene
Cote de libre passage en entrée de contre-rail/de la
patte de liévre
Libera passaggio della controrotaia/piegata a gomito

(%))

(o2}

~

©

Minimum flangeway width
Kleinste Rillenweite
Orniére minimale
Larghezza della gala

Crossing gap
Herzstiicklicke
Lacune d’'orniere
Spazio nocivo

Flangeway depth
Rillentiefe
Profondeur d’orniére
Profondita della gola

Excess height of check rail
Radlenkertiberhhung
Surélévation du contre rail
Altezza della controrotaia
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MaRBangaben in Millimeter

ANHANG F

Schienenprofil 60 E2

Koordinaten des Schienenkopfes:

80,92

Key

1 Mittelachse der Laschenkammer

Querschnittsflache

Masse pro Meter
Tragheitsmoment x-x-Achse
Widerstandsmoment — Kopf
Widerstandsmoment — Fuf
Tragheitsmoment y-y-Achse
Widerstandsmoment y-y-Achse

YO ZVJ YO Zﬂ YD ZD
00 | 0000 | +125 | 0429 | +250 | 2,393
05 | 0001 | +130 | 0469 | 255 | 2,541
+10 [ 0002 | #135 [ 0511 | 260 | 2,699
+15 | 0004 | +140 | 0555 | 265 | 2871
20 | 0008 | 145 [ 0602 | 270 | 3062
125 | 0012 | +150 | 0651 | 1275 | 3278
30 | 0018 | +155 | 0702 | 280 | 3518
+35 | 0025 | +160 | 0,756 | 285 | 3,788
+40 | 0033 | +165 | 0812 | 290 | 4,089
45 | 0042 | £170 [ 0871 [ 295 | 4421
50 | 0053 | +17.5 | 0934 | 1300 | 4,784
55 | 0066 | +180 [ 0,999 | £305 | 5179
60 | 0080 | +185 | 1,068 | 310 | 5605
65 | 0096 | 190 [ 1141 | 1315 | 6,063
+70 [ 0114 | #195 [ 1217 | 320 [ 6,553
£75 | 0134 | 200 [ 1,207 | 1325 | 7,077
80 | 0155 | +205 | 1,382 | £330 | 7,641
85 | 0178 | +21,0 | 1471 | 1335 | 8256
£90 | 0204 | +21,5 | 1,565 | 34,0 | 8946
195 | 0230 | 220 | 1664 | 345 | 9759
100 | 0258 | 225 | 1,769 | 350 | 10,841
+105 | 0289 | 230 | 1880 | 355 | 12,244
+11,0 | 0,321 | 235 | 1,997 | 360 | 14,300
+115 | 0355 | 240 | 2,121
$120 | 0391 | 245 | 2,253

76,70 cm?

60,21 kg/m

3038,3 cm*

333,6 cm?

375,5 cm?®

512,3 cm*

68,3 cm3 Rail Profile 60E2
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MaRangaben in Millimeter

58,83

Key
1 Mittelachse der Laschenkammer

Querschnittsflache

Masse pro Meter
Trégheitsmoment x-x-Achse
Widerstandsmoment — Kopf
Widerstandsmoment — Fuf}
Tragheitsmoment y-y-Achse
Widerstandsmoment y-y-Achse
Moment of inertia y-y right

55
140

92,95 cm?
72,97 kg/m
1726,9 cm*
229,7 cm?
293,5 cm®
741,2 cm*
128,4 cm®
90,1 cm?

Koordinaten des Schienenkopfes:

YD ZD YD ZO YO ZO
00 | 0000 [ +125 | 0420 | 2250 [ 2,393
05 | 0001 | +130 | 0469 | £255 | 2,541
£10 | 0002 | +135 | 051 | 260 | 2,699
15 | 0004 | £140 | 0555 | £265 | 2,871
20 | 0008 | +145 | 0602 | 27,0 | 3,062
125 | 0012 | +150 | 0651 | 27,5 | 3278
£30 | 0018 | +155 | 0,702 | 280 | 3518
35 | 0025 | +160 | 0,756 | 285 | 3788
40 | 0033 | +165 | 0812 | £290 | 4,089
45 | 0042 | £17,0 | 0871 | £295 | 4421
50 | 0053 | +17.5 | 0934 | £30,0 | 4,784
55 | 0,066 | +180 | 0999 | 305 | 5179
60 | 0080 | +185 | 1,068 | 31,0 | 5605
165 | 0096 | +190 | 1,141 | 315 | 6,063
£70 | 0114 | +195 | 1217 | 32,0 | 6,553
7,5 | 0134 | 200 | 1297 | #325 | 7.077
80 | 0155 | +205 | 1,382 | £330 | 7,641
185 | 0178 | 210 | 1471 | 335 | 8.256
$90 | 0204 | 215 | 1,565 | £34,0 | 8,946
195 | 0230 | +220 | 1,664 | 1345 | 9,759

+10,0 | 0258 | 225 | 1,769 | 350 | 10,841
+10,5 | 0,289 | 230 | 1,880 | £355 | 12,244
+110 | 0,321 | 235 | 1,997 | 360 | 14,300
115 | 0355 | 24,0 | 2,121
+12,0 | 0391 | 245 | 2,253

Rail Profile 60 E2 A1
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MaRangaben in Millimeter
72

120,27
+
N
-+

70

84
77.23

[14,27

150

Key
1 Mittelachse der Laschenkammer

Querschnittsflache

Masse pro Meter
Tragheitsmoment x-x-Achse
Widerstandsmoment — Kopf
Widerstandsmoment — Fu
Tragheitsmoment y-y-Achse
Widerstandsmoment y-y-Achse

141,71
111,24
37373
394,3
483,9
992,3
132,3

cm?
kg/m
cm*
cm?

cm*
cm?®

Koordinaten des Schienenkopfes:

Yo Z Yo Z Yo Z
0,0 0,000 | +125 | 0429 | +250 | 2,393
$0,5 0,001 | #13,0 | 0469 | +255 | 2,541
$1,0 0,002 | 135 | 0,511 | 26,0 | 2,699
1,5 0,004 | +14,0 | 0,555 | 26,5 | 2,871
12,0 0,008 | #14,5 | 0,602 | £27,0 | 3,062
12,5 0,012 | #150 | 0,651 | +27,5 | 3,278
13,0 0,018 | +155 | 0,702 | +28,0 | 3,518
13,5 0,025 | +16,0 | 0,756 | 28,5 | 3,788
14,0 0,033 | #16,5 | 0,812 | +29,0 | 4,089
14,5 0,042 | #17,0 | 0871 | +295 | 4421
15,0 0,053 | #17,5 | 0,934 | £30,0 | 4,784
15,5 0,066 | +18,0 [ 0,999 | #30,5 | 5,179
16,0 0,080 | #1855 [ 1,068 | +31,0 | 5,605
16,5 0,096 | #19,0 [ 1,141 | £31,5 | 6,063
17,0 0,114 | +195 | 1,217 | +320 | 6,553
17,5 0,134 | £20,0 | 1,297 | £325 | 7,077
18,0 0,155 | +20,5 | 1,382 | £330 | 7,641
18,5 0,178 | 21,0 | 1471 | 335 | 8,256
19,0 0,204 | #21,5 | 1,565 | +34,0 | 8,946
19,5 0,230 | #22,0 | 1,664 | +345 | 9,759
10,0 | 0,258 | +225 | 1,769 | £350 | 10,841
+10,5 | 0289 | +230 | 1,880 | 355 | 12244
11,0 | 0321 | +235 | 1,997 | 36,0 | 14,300
+11,5 | 0,355 | +24,0 | 2,121
12,0 | 0,391 | #245 | 2,253

Rail Profile 60 E2 F1
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ANHANG G

(zuriickgestellt)

ANHANG H

Liste der offenen Punkte

Gesamtsteifigkeit des Gleises (siche 4.2.15)
Schotterflug (siche 4.2.27)

Nutzbare Bahnsteigbreite (siche 4.2.20.3)
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ANHANG 1

Definition der in der TSI infrastruktur des Hochgeschwindigkeitsbahnsystems verwendeten bBegriffe

Begriff

Begriffsbestimmung

Alert limit/Auslosewert/Limite d’alerte

Definiert in Abschnitt 4.2.10.2.

Ballast pick-up/Schotterflug/Envol de ballast

Ein acrodynamisches Phanomen, bei dem Schotter auf- oder
weggeschleudert wird.

Bearer/Weichenschwelle/Support de voie

Eine Schwelle, die fiir den Einsatz bei Weichen und
Kreuzungen ausgelegt ist.

Cant deficiency/Uberhéhungsfehlbetrag/Insuffisance ~ de

devers

Definiert in Abschnitt 4.2.8.

Cross level/Gegenseitige Hohenlage/Nivellement transversal

Die gegenseitige Hohenlage ist der senkrechte Hohenunter-
schied zwischen zwei Schienen, gemessen in Querrichtung
tiber das Gleis zwischen der Mitte der Lauffliche beider
Schienen.

Crown of the rail/Schienenoberkante/Niveau supérieur du
champignon du rail

Siehe Diagramm in Abschnitt 5.3.1.1.

Design value/Planungswert/Valeur de conception

Theoretischer Wert ohne Herstellungs- oder Konstruktions-
toleranz.

Distance between track centres/Gleisabstand/Entraxe

Waagerechter Abstand zwischen den Mittellinien zweier
nebeneinander liegender Gleise.

Diverging track (in switches and crossings)/Zweiggleis/Voie
déviée

Der Fahrweg, der vom Stammgleis abzweigt.

Dynamic lateral force[Dynamische Querkraft/Effort dyna-
mique transversal

Definiert in der TSI Fahrzeuge des Hochgeschwindigkeits-
bahnsystems.

Dynamic stiffness [of a rail fastening system]/Dynamische
Steifigkeit [des Schienenbefestigungssystems]/Rigidité dyna-
mique

Definiert in EN13481-1, Abschnitt 3.21.

Dynamic stiffness [of a rail pad]/Dynamische Steifigkeit [der
Zwischenlage] /Rigidité dynamique [de la semelle]

Definiert in EN13481-1, Abschnitt 3.21.

Equivalent conicity/Aquivalente Konizitit/Conicité équival-
ente

Definiert in 4.2.9.1.

Established interoperability constituent/
herkommliche Interoperabilitdtskomponente/
Constituent d'interopérabilité ,établi“

Definiert in 6.1.2.

Excess height of check rail/Radlenkeriiberhohung/Suréléva-
tion du contre-rail

Definiert in Anhang E (Punkt 8).

Fixed nose protection for common crossings/Leitweite/Cote
de protection de pointe

Definiert in Anhang E (Punkt 2).

Flangeway depth/Rillentiefe/profondeur d’orniére

Definiert in Anhang E (Punkt 7).

Free cross-sectional area [of a tunnel]/Lichter Querschnitt/
section libre

Querschnittfliche des Tunnels abziiglich durchgehender
Hindernisse (zum Beispiel: Gleis, Fluchtfuwege).

Free wheel passage at check/wing entry
Freier Durchgang im Bereich Radlenker/Fliigelschiene

Cote de libre passage en entrée de contre-rail/de la patte de
lievre

Definiert in Anhang E (Punkt 4).

Free wheel passage at crossing nose/
Leitkantenabstand im Bereich der Herzstiickspitze/
Cote de libre passage dans le croisement

Definiert in Anhang E (Punkt 3).

Free wheel passage in switches|
Freier Durchgang im Zungenbereich/
Cote de libre passage de l'aiguillage

Definiert in Anhang E (Punkt 1).

Tangent point/Tangentenpunkt/point de tangence

Siehe Diagramm in Abschnitt 5.3.1.1.
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Begriff

Begriffsbestimmung

Global track stiffness/Gesamtsteifigkeit des Gleises/Rigidité
globale de la voie

Ein Maf fiir die Verschiebung der Schiene unter der Last der
Rader.

Immediate Action Limit/Soforteingriffsschwelle/Limite d'in-
tervention immédiate

Definiert in Abschnitt 4.2.10.2.

Intervention Limit/Eingriffsschwelle/Limite d'intervention

Definiert in Abschnitt 4.2.10.2.

Isolated defects/Einzelfehler/Défauts isolés

Ein ortlich begrenzter Defekt der Gleisgeometrie, der
Instandhaltungsmafinahmen erfordert.

Level crossing/Bahniibergang/passage a niveau

Eine Kreuzung von einer Strale und einem oder mehreren
Schienengleisen auf gleicher Ebene.

Design linear mass/Metergewicht/Masse Linéaire théorique

Die theoretische Masse einer neuen Schiene in kg/m.

Minimum infrastructure gauge/Grenzlinie fiir feste Anlagen/
Gabarit minimal d'infrastructure

Definiert in Abschnitt 4.2.3.

Nominal track gauge/Regelspurweite/Ecartement nominal
de la voie

Ein Einzelwert, der die Spurweite angibt.

Non-ballasted track/Schotterloser Oberbau/Voie sans ballast

Gleise, die nicht von einer Schotterbettung getragen werden.

Novel interoperability constituent/Neuartige Interoperabili-
tatskomponente

Siehe Abschnitt 6.1.2.

Piston effect [in underground stations]/Kolbeneffekt/Effet de
pistonnement

Druckschwankungen zwischen geschlossenen Bereichen, in
denen Ziige verkehren, und anderen Bereichen der Bahn-
hofe, durch die starke Luftstrome entstehen.

Plain line/Freie Strecke/Voie courante

Gleisabschnitt ohne Weichen und Kreuzungen.

Quasi-static guiding force, Yqst/Quasistatische Fithrungs-
kraft/Effort de guidage quasi-statique

Definiert in der TSI Fahrzeuge des Hochgeschwindigkeits-
bahnsystems.

Rail head profile/Schienenkopfprofil/Profil du champignon
du rail

Die Form des Schienenteils, der mit dem Rad in Kontakt
kommt.

Rail inclination/Schienenneigung/Inclinaison du rail

Die Neigung zwischen der Symmetrieachse zwischen einer
im Gleis verlegten Schiene und der Senkrechten zur
Lauffliche des Gleises.

Rail pad/Zwischenlage[semelle sous rail

Eine elastische Schicht zwischen einer Schiene und den
tragenden Schwellen oder Platten.

Reference kinematic profile/Kinematische Bezugslinie/Profil
cinematique de référence

Definiert in der TSI Fahrzeuge des Hochgeschwindigkeits-
bahnsystems.

Reverse curve/Gegenbogen/Courbes et contre-courbes

Zwei direkt aufeinander folgende Kurven in unterschiedli-
cher Richtung.

Ride instability/Instabiler Fahrzeuglauf/Instabilité de marche

Definiert in der TSI Fahrzeuge des Hochgeschwindigkeits-
bahnsystems.

Swin

nose/Bewegliche Herzstiicksspitze/Coeur a pointe
mobile

Eine Kreuzung, in der das Herzstiick in Querrichtung
bewegt werden kann, um die Rille zu schlieen und so eine
durchgehende Unterstiitzung fiir die Radsitze zu ermogli-
chen.

Switches and crossings/Weichen und Kreuzungen/Appareils
de voie

Eine Gleisanordnung mit Weichen und Kreuzungen.

Through route (in switches and crossings)/Stammgleis/Voie
directe

Der Fahrweg, der der allgemeinen Richtung des Gleises folgt.

Track cant/Uberhghung/dévers de la voie

Definiert in Abschnitt 4.2.7.

Track centre/Gleisachse/axe de la voie

Der Mittelpunkt zwischen zwei Schienen auf der Ebene der
Laufflache.
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Begriff

Begriffsbestimmung

Track gauge/Spurweite/écartement de la voie

Abstand zwischen den Radkontaktpunkten der beiden
Schienen eines Gleises, definiert in EN 13848-1.

Track twist/Gleisverwindung/Gauche

Definiert in Abschnitt 4.2.10.4.1.

Unguided length [of an obtuse crossing]/Herzstiickliicke/
Lacune dans la traversée

Der Abschnitt einer stumpfwinkligen Kreuzung, in dem
keine Fihrung fur das Rad vorhanden ist.

Usable length [of a platform]/Bahnsteignutzlinge/longueur
utile de quai

Definiert in Abschnitt 4.2.20.2.

Usable width (of a platform)/Nutzbare Bahnsteigbreite/
Largeur utile de quai

Dieser Wert definiert zusammen mit der nutzbaren Bahn-
steigléin%e den Bereich des Bahnsteigs, der den Fahrgisten
zur Verfugung steht.




