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DECYZJA KOMISJI
z dnia 30 maja 2002 r.

dotyczaca specyfikacji technicznej dla zapewnienia interoperacyjnosci podsystemu taboru
transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci, o ktérym mowa w art. 6 ust. 1 dyrektywy 96/48/WE

(notyfikowana jako dokument nr C(2002) 1952)

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

(2002/735/WE)
KOMISJA WSPOLNOT EUROPEJSKICH, systemu kolei duzych predkosci dotycza projektowania,
konstrukcji, modernizacji i dzialania infrastruktury oraz
uwzgledniajgc Traktat ustanawiajacy Wspoélnote Europejska, taboru, wplywajacych na funkcjonowanie systemu wdra-
zanego do eksploatacji po dniu wejscia w zycie dyrektywy.
uwzgledniajac dyrektywe Rady 96/48/WE z dnia 23 lipca 1996 . Ze wzgledu na infrastrukturg i tabor eksploatowane
w sprawie interoperacyjnosci transeuropejskiej sieci kolei duzych w chwili wejscia w zycie niniejszej TSI, TSI nalezy stoso-
predkosci (1), w szczegdlnosci jej art. 6 ust. 1, wac poczawszy od etapu planowania prac nad dang infra-

strukturg. Stopien zastosowania TSI bedzie jednak rézny,
zaleznie od zakresu przewidywanych prac oraz kosztow
i korzysci ptynacych z wprowadzenia planowanych roz-
wiazan. Aby tego typu czastkowe przedsiewzigcia spel-
nialy warunki osiagniecia pelnej interoperacyjnosci, musza
by¢ podporzadkowane spdjnej strategii wdrazania. W tym
kontekscie nalezy wprowadzi¢ rozréznienie pomiedzy
wymiang zwiazang z modernizacja, odnowieniem lub kon-
serwacja.

a takze majgc na uwadze, co nastepuje:

(1)  Zgodnie z art. 2 lit. ¢) dyrektywy 96/48/WE, transeuropej-
ska sie¢ kolei duzych predkosci zostata podzielona na pod-
systemy strukturalne lub funkcjonalne. Podsystemy te opi-
sano w zalgczniku II do dyrektywy.

(2)  Zgodnie z art. 5 ust. 1 dyrektywy, dla kazdego podsystemu
obowigzuje techniczna specyfikacja interoperacyjnosci

(TSI).

(9)  Uznaje si¢, ze dyrektywa 96/48/WE oraz TSI nie majg
(3)  Zgodnie z art. 6 ust. 1 dyrektywy, projekt TSI przygoto- zastosowania do wymiany zwigzanej z odnowieniem lub
wuje wspOlny organ przedstawicielski. konserwacjg. W przypadku odnowienia wskazane jest jed-
nak stosowanie TSI — jak ma to miejsce w przypadku TSI
(4)  Komitet, na mocy art. 21 dyrektywy 96/48/WE, wyznaczyt dla systemu kolei konwencjonalnych objetych dyrektywa
Europejskie Stowarzyszenie na rzecz Interoperacyjnosci 2001/16/WE. Pafistwom Cztonkowskim proponuje sig, by
Kolei (AEIF) jako Wspélny organ przedstawicielski, ZgOd- W razie braku ObOWiQZqu}CYCh Wymog()w i uwzgl@dniajqc
nie z art. 2 lit. h) dyrektywy. zakres prac zwiazanych z odnowieniem stosowaly TSI,
jesli jest to mozliwe, do wymiany zwigzanej z odnowie-

(5)  AEIF uzyskalo mandat na przygotowanie projektu TSI dla niem lub konserwacja.

podsystemu taboru zgodnie z art. 6 ust. 1 dyrektywy. Man-

dat ten ustanowiono zgodnie z procedurg ustanowiong

w art. 21 ust. 2 dyrektywy. ) o - ) .

(10) TSI bedaca przedmiotem niniejszej decyzji w swej obecnej
wersji obejmuje cechy charakterystyczne dla szybkich sys-
temow; zasadniczo nie odnosi si¢ do aspektéw wspdlnych
dla systemu kolei duzych predkosci i konwencjonalnych.
Zagadnienia interoperacyjnosci tych ostatnich sg przed-
miotem innej dyrektywy (2). Majac na uwadze, ze weryfi-
kacja interoperacyjnosci musi odbywacé si¢ w odniesieniu
do TSI, zgodnie z art. 16 ust. 2 dyrektywy 96/48/WE,
w okresie przejSciowym od opublikowania tej decyzji do

(6)  AEIF przygotowalo projekt TSI, wilacznie z raportem
wstepnym zawierajacym analize kosztow i zyskow, jak
przewidziano w art. 6 ust. 3 dyrektywy.

(7) W ramach Komitetu powolanego dyrektywa przedstawi-
ciele Panstw Czlonkowskich rozpatrzyli projekt TSI
w $wietle raportu wstepnego.

(8)  Jak wyszczegélniono w art. 1 dyrektywy 96/48/WE,

warunki osiggnigcia interoperacyjnosci transeuropejskiego m 2001/16/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia

[ 19 marca 2001 r. w sprawie interoperacyjnosci transeuropejskiego
() Dz.U.L 2352z17.9.1996, str. 6. systemu kolei konwencjonalnych (Dz.U. L 110 z 20.4.2001, str. 1).

—
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(13)

opublikowania decyzji okreslajacych TSI dla kolei konwen-
cjonalnych konieczne jest dodatkowo, oprécz dolaczo-
nych TSI, ustalenie warunkdéw, jakich nalezy przestrzegad.
Dlatego konieczne jest informowanie przez kazde Pafistwo
Cztonkowskie innych Panstw Czlonkowskich oraz Komi-
sjii o stosownych krajowych przepisach technicznych
obowigzujacych w zakresie osiggania interoperacyjnosci
i spelniania zasadniczych wymogéw  dyrektywy
96/48/WE. Ponadto, jako ze przepisy te majg charakter
krajowy, konieczne jest informowanie przez kazde Pan-
stwo Czlonkowskie innych Panstw Czlonkowskich oraz
Komisji o organach powolanych do przeprowadzania pro-
cedury oceny zgodnosci lub dopuszczenia do uzytkowa-
nia, jak réwniez procedur kontrolnych stosowanych do
weryfikacji interoperacyjnosci podsysteméw w rozumie-
niu art. 16 ust. 2 dyrektywy 96/48/WE. W przypadku tych
przepisow krajowych, Paiistwa Czlonkowskie stosuja w jak
najszerszym zakresie zasady i kryteria przewidziane
w dyrektywie 96/48WE, dotyczace realizacji art. 16 ust. 2.
Odnoénie organdéw pelniacych obowigzki zwigzane z
owymi procedurami, Panistwa Czlonkowskie w jak naj-
wickszym zakresie korzystaja z organéw wskazanych
w art. 20 dyrektywy 96/48/WE. Komisja przeprowadzi
analize tych informacji (przepisow krajowych, procedur,
organéw odpowiedzialnych za wdrazanie procedur,
okresu obowigzywania tych procedur) oraz, w uzasadnio-
nych przypadkach, oméwi z Komitetem koniecznosé
przedsiewziecia jakichkolwiek srodkéw.

TSI bedgca przedmiotem niniejszej decyzji nie naklada
obowigzku wykorzystania okreslonych technologii lub
rozwigzan technicznych, z wyjatkiem sytuacji, w ktérych
jest to absolutnie niezbedne do zapewnienia interoperacyj-
nosci transeuropejskiej sieci kolei duzych predkosci.

TSI bedgca przedmiotem niniejszej decyzji bazuje na wie-
dzy najlepszych specjalistow, posiadanej w chwili przygo-
towywania odpowiednich projektéw. Wskutek rozwoju
technicznego lub wymagan spolecznych konieczne moze
by¢ wprowadzenie do niniejszej TSI poprawek lub uzupel-
niefi. W miare potrzeb procedura rewizji lub aktualizacji
wszczynana bedzie zgodnie z art. 6 ust. 2 dyrektywy
96/48|WE

W niektorych przypadkach stanowigca przedmiot niniej-
szej decyzji TSI dopuszcza wybdr réznych rozwigzan
umozliwiajgc zastosowanie ostatecznych lub przejscio-
wych rozwiazan dotyczacych interoperacyjnosci, ktore sa
zgodne z istniejgcym stanem. Dodatkowo dyrektywa
96/48/WE stanowi o specjalnych $rodkach wdrazania
w okreSlonych, szczegdlnych przypadkach. Ponadto
w przypadkach przewidzianych w art. 7 dyrektywy, nalezy
zezwoli¢ Panstwom Czlonkowskim na niewprowadzanie
pewnych specyfikacji technicznych. Dlatego konieczne
jest, by Panstwa Czlonkowskie zapewnily opublikowanie
i coroczng aktualizacje spisu taboru. Spisy te przedstawia

podstawowe charakterystyki krajowej infrastruktury
i taboru (np. gtéwne parametry) oraz ich zgodno$¢ z
charakterystykami zapisanymi w stosownych TSI. W tym
celu, bedaca przedmiotem niniejszej decyzji TSI szcze-
g6lowo okresla, jakie informacje musza pojawic si¢ w spi-
sie.

(14) Zastosowanie TSI bedacej przedmiotem niniejszej decyzji
musi uwzgledniaé specyficzne kryteria dotyczace technicz-
nej i funkcjonalnej zgodnosci miedzy infrastrukturg a tabo-
rem, jakie maja zosta¢ wprowadzone do eksploatacji, oraz
siecig, w ktorej maja zostal zintegrowane. Owe wymaga-
nia zgodnosci sa przedmiotem zlozonych technicznych
i ekonomicznych analiz sporzadzanych indywidualnie dla
kazdego zagadnienia. Analizy powinny uwzgledniaé:

— elementy laczace rdzne
w dyrektywie 96/48/WE,

podsystemy  okreslone

— rézne kategorie linii i taboru okre$lone w owej dyrek-
tywie oraz

— warunki techniczne i funkcjonalne w istniejagcym sys-
temie.

Dlatego zasadnicze znaczenie ma ustalenie strategii wdro-
zenia TSI stanowigcej przedmiot niniejszej decyzji. Strate-
gia powinna wskazywal etapy techniczne przejscia z
warunkow aktualnej sieci do stanu jego interoperacyjno-
$ci.

(15) Postanowienia niniejszej decyzji sa zgodne z opinig Komi-
tetu przedstawiong w dyrektywie 96/48/WE,

PRZYJMUJE NINIEJSZA DECYZJE:

Artykut 1

TSI dotyczaca podsystemu ,taboru” transeuropejskiego systemu
kolei duzych predkosci, o ktorej mowa w art. 6 ust. 1 dyrektywy
96/48/WE zostaje niniejszym przyjeta przez Komisje. TSI
przedstawiono w Zalaczniku do niniejszej decyzji. TSI znajduje
pelne zastosowanie do taboru w transeuropejskiego systemu kolei
duzych predkosci zdefiniowanym w zalaczniku I do dyrektywy
96/48/WE, z uwzglednieniem art. 2 i art. 3.

Artykut 2

1. Ze wzgledu na zagadnienia wspdlne dla systemu konwencjo-
nalnej i kolei duzych predkosci, nieujete w zalaczonej TSI, warun-
kami jakie nalezy spelni¢ w celu weryfikacji interoperacyjnosci
w rozumieniu art. 16 ust. 2 dyrektywy 96/48/WE sa odpowied-
nie przepisy techniczne obowiazujace w Panistwie Cztonkowskim
dopuszczajacym do eksploatacji podsystem, ktérego dotyczy
niniejsza decyzja.
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2. Kazde Panstwo Czlonkowskie w ciggu szeSciu miesiecy od

notyfikacji niniejszej decyzji podaje do wiadomosci innych
Panistw Czlonkowskich oraz Komisji:

— spis majgcych zastosowanie przepiséw technicznych wymie-
nionych w art. 2 ust. 1,

— procedury oceny zgodnosci oraz kontroli, jakie nalezy zasto-
sowac ze wzgledu na zastosowanie owych przepiséw,

— organy wyznaczone do przeprowadzenia takich procedur
oceny zgodnosci oraz kontrolnych.

Artykut 3
1. Do celéw niniejszego artykutu:

— ,modernizacja” oznacza gléwne prace majace na celu mody-
fikacje podsystemu lub czg$ci podsystemu i prowadzace do
zmiany parametréw pracy podsystemu,

— ,odnowienie” oznacza gtéwne prace majace na celu wymiang
podsystemu lub czgsci podsystemu i nieprowadzace do
zmiany parametr6w pracy podsystemu,

— ,wymiana zwigzana z konserwacjg” oznacza zastgpienie ele-
mentéw czeSciami o takiej samej funkcji i parametrach pracy
w ramach planowanej lub zwigzanej z naprawa konserwacji.

2. W przypadku modernizacji podmiot zamawiajacy przedklada
dokumenty opisujgce projekt zainteresowanemu Panstwu Czlon-
kowskiemu. Panstwo Czlonkowskie sprawdza dokumenty oraz,
uwzgledniajgc strategie wdrazania z rozdziatu 7 dotaczonej TSI,
podejmuje w miare potrzeby decyzje, czy skala prac wymaga
nowego zezwolenia na wprowadzenie do eksploatacji na mocy
art. 14 dyrektywy 96/48/WE. Takie zezwolenie na wprowadze-
nie do eksploatacji jest konieczne w kazdym przypadku, gdy pla-
nowane prace mogg w sposob rzeczywisty wplyna¢ na poziom
bezpieczenstwa.

W przypadku gdy na mocy art. 14 dyrektywy 96/48/WE
konieczne jest nowe zezwolenie na wprowadzenie do eksploata-
cji, Panistwo Czlonkowskie decyduje, czy:

a) przedsiewzigcie obejmuje pelne zastosowanie TSI, w takim
przypadku podsystem jest przedmiotem procedury weryfika-
¢ji WE z dyrektywy 96/48/WE, albo

b) pelne zastosowanie TSI nie jest jeszcze mozliwe. W takim
przypadku podsystem nie bedzie w pelni zgodny z TSI, za$
procedura weryfikacji WE zgodna z dyrektywa 96/48/WE
dotyczy jedynie czgsciowo stosowanej TSI

W tych dwoch przypadkach Panstwo Czlonkowskie dostarcza
Komitetowi informacji przygotowujac na mocy dyrektywy
96/48/WE stosowne dokumenty obejmujgce stosowane czedci
TSI oraz osiggany stopien interoperacyjnosci.

3. W przypadku odnowienia i wymiany zwigzanej z konserwa-
cja, stosowanie dotgczonej TSI jest dobrowolne.

Artykut 4

Stosowne czgéci zalecenia Komisji 2001/290/WE w sprawie
podstawowych parametrow transeuropejskiego systemu kolei
duzych predkosci przestaja obowigzywad z data wejscia w zycie
dolaczonej TSI

Artykut 5

Dolaczona TSI wchodzi w zycie sze$¢ miesiecy po notyfikacji
niniejszej decyzji.

Artykut 6

Niniejsza decyzja skierowana jest do Pafistw Czlonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli, dnia 30 maja 2002 r.
W imieniu Komisji
Loyola DE PALACIO

Wiceprzewodniczgca
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1.1.

1.2.

1.3.

WPROWADZENIE

ZAKRES TECHNICZNY

Niniejsza TSI dotyczy podsystemu taboru, ktdry jest jednym z podsysteméw wymienionych
w zalaczniku II ust. 1 do dyrektywy 96/48/WE.

Niniejsza TSI jest czgScig zestawu szeSciu TSI, obejmujacych wszystkie osiem podsystemow
zdefiniowanych w dyrektywie. W odnosnych TSI przedstawiono specyfikacje dotyczace podsysteméw
suzytkownika” i ,otoczenia”, ktére sg niezbedne do zapewnienia interoperacyjnosci transeuropejskiego
systemu kolei duzych predkosci, zgodnie z wymogami zasadniczymi.

Niniejsza TSI znajduje zastosowanie do pociagdéw jezdzacych z predkosciami co najmniej 250 km/h na
liniach wybudowanych specjalnie dla ruchu z duzymi predko$ciami, oraz z predkosciami rzedu 200 km/h
na istniejgcych liniach, ktére zostaly lub maja zostaé specjalnie zmodernizowane. W zakresie dotyczacym
pociagdw jezdzacych na liniach zmodernizowanych z predko$ciami rzedu 200 km/h oraz na innych
liniach konwencjonalnych, art. 2 obecnej decyzji TSI ma zastosowanie dopoki przypadek ten nie zostanie
uwzgledniony w procesie nowelizacji.

Wiecej informagji o podsystemie taboru podano w rozdziale 2.

ZAKRES GEOGRAFICZNY

Geograficzny zakres niniejszej TSI obejmuje transeuropejska sie¢ kolei duzych predkosci, zgodnie z
opisem w zalgczniku I do dyrektywy 96/48/WE.

W szczegblnosei nalezy odnies¢ si¢ do linii transeuropejskiego systemu kolei opisanych w decyzji
nr 1692/96/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 lipca 1996 r. w sprawie wspdlnotowych
wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiego systemu transportowego lub we wszelkich
uaktualnieniach tej samej decyzji stanowiacych rezultat nowelizacji przewidzianej w jej art. 21.

ZAWARTOSC NINIEJSZEJ TSI
Zgodnie z art. 5 ust. 3 oraz zalgcznikiem I ust. 1 lit. b) do dyrektywy 96/48/WE, niniejsza TSI:

a) okresla zasadnicze wymogi stawiane podsystemom i ich interfejsom (rozdziat 2);

b) ustanawia podstawowe parametry opisane w zatgczniku II ust. 3 do niniejszej dyrektywy, ktore sa
niezbedne dla spetnienia wymogéw zasadniczych (rozdziat 4);

¢) ustanawia warunki jakie nalezy spelni¢ w celu osiagnigcia okreslonych parametrow pracy dla kazdej
z nastepujacych kategorii linii (rozdzial 4):

— kategoria I: specjalnie zbudowane szybkie linie przystosowane do predkosci réwnej lub
przekraczajacej 250 kmj/h,

— kategoria II: specjalnie zmodernizowane szybkie linie przystosowane do predkosci rzedu
200 km/h,

— kategoria III: specjalnie zmodernizowane szybkie linie posiadajace szczegdlne cechy wynikajace
z ograniczen topograficznych, powodowanych uksztattowaniem terenu lub urbanistycznych, na
ktorych predko$é nalezy dostosowaé odrgbnie w kazdym przypadku,

d) ustanawia zasady wdrazania w okreslonych przypadkach szczegélnych (rozdzial 7);

e) okresla elementy interoperacyjne i interfejsy, jakie musza zostac objete europejskimi specyfikacjami,
wlacznie z normami europejskimi, niezbedne w celu osiggniecia interoperacyjnosci w ramach
transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci przy jednoczesnym spelnieniu wymogéw
zasadniczych (rozdzial 5);
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2.1.

2.2.

2.2.1.

2.2.2.

2.2.3.

2.2.4.

f) okresla w kazdym z rozwazanych przypadkéw, ktére z moduléw zdefiniowanych w decyzji
93[465/EWG lub, jesli stosowne, ktére specjalne procedury nalezy wykorzystaé w celu oceny
zgodnosci lub dopuszczenia do uzytkowania elementdw interoperacyjnych, jak réwniez weryfikacji
,WE” podsysteméw (rozdzial 6).

DEFINICJA/ZAKRES PODSYSTEMU

OPIS PODSYSTEMU

,Charakterystyki taboru musza by¢ takie, by umozliwi¢ mu jazde¢ na kazdej linii, na jakiej spodziewane
jest jego uzytkowanie. (dyrektywa Rady 96/48/WE, zalacznik I, wymég zasadniczy 2.4.3)".

Pociagi spelniajace wymagania techniczne okre$lone w niniejszej TSI moga obstugiwac linie wymienione
w zalgczniku 1 ust. 1 lit. a) do dyrektywy 96/48/WE.

Podsystem taboru nie obejmuje podsystemu kontrolno-decyzyjnego, obstugi ani energetycznego,
poniewaz podsystemy te s3 opisane w swych wlasnych TSL

Dodatkowo tabor nie obejmuje personelu pociagu (maszynisty i innych cztonkéw personelu pociagu).

Tabor powinien realizowa¢ nastepujgce funkcje:
— przewozZenie i ochrona pasazeréw i personelu pociagu,
— przyspieszanie, utrzymywanie predkosci, hamowanie i zatrzymanie,

— przekazywanie informacji maszyniScie pociggu, zapewnienie widocznosci do przodu oraz
umozliwienie poprawnego sterowania,

— utrzymanie i prowadzenie pociggu na torze,
— sygnalizowanie obecnosci pociggu innym,
— bezpieczne dzialanie nawet w szczegdlnych sytuacjach,

— wzglad na $rodowisko naturalne.

FUNKCJE TABORU WCHODZACE W ZAKRES NINIEJSZE] TSI

PrzewozZenie i ochrona pasazeréw i personelu pociggu

Pociaggi musza zapewnia¢ wymagany poziom bezpieczenstwa pasazerom i personelowi pociggu podczas
wchodzenia do pociagéw i opuszczania ich, jak rowniez podczas podrozy. Pociggi musza réwniez
uwzgledniad szczegdlne potrzeby oséb o ograniczonych zdolnosciach poruszania sig.

Przyspieszanie, utrzymywanie predkosci, hamowanie i zatrzymanie

Parametry okreslone w TSI umozliwia pojazdom zmieszczenie si¢ w ramach rozkladu jazdy na sekcjach
lub odcinkach transeuropejskiego systemu duzej predkosci, dla ktorych tabor jest zaprojektowany.

Przekazywanie informacji maszyniScie pociaggu, zapewnienie widocznosci do przodu oraz
umozliwienie poprawnego sterowania pociggiem

Maszynista musi mie¢ zapewniong dobra widoczno$¢ linii przed pojazdem. Wszystkie przyrzady
i elementy sterowania zwigzane z funkcjonowaniem pociggu oraz podsystemu kontrolno-decyzyjnego
musza by¢ wyraznie oznakowane, pracowaé w czasie rzeczywistym i by¢ jednoznaczne dla maszynisty.

Utrzymanie i prowadzenie pociagu na torze

Rézne potrzeby tego podsystemu sg zdefiniowane w normach dla két, ktére obejmujg wspdlprace z szyna
w podsystemie infrastruktury.

Geometria kontaktu jest taka, Ze stabilno$¢ pociagu z calym wyposazeniem w stanie gotowym do pracy
jest zapewniona przy najwyzszej predkosci eksploatacyjnej okreslonej dla zespotu trakeyjnego. Aspekt ten
oznacza konieczno$¢ zdefiniowania wielu wspdlnych parametréw w ramach podsystemu infrastruktury,
takich jak szerokos¢ toru, niedostatek przechylki i stozkowato$é ekwiwalentna.
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2.2.5.

2.2.6.

2.2.7.

2.3.

3.1.

3.2.

Sygnalizowanie swej obecno$ci innym

Pociagi posiadaja wyposazenie umozliwiajace im wskazanie ich obecnosci dZwigkowo, wizualnie i/lub
elektronicznie w sposéb mozliwy do przyjecia przez wszystkie elementy sieci interoperacyjnej i jej
systemy zarzadzania ruchem.

Bezpieczne dzialanie nawet w szczegdlnych sytuacjach

Pociagi posiadaja urzadzenia zabezpieczajace, ktére spelniajg swe zadania w razie wystgpienia mozliwych
sytuacji szczegdlnych, zmniejszajac skutki takich sytuacji oraz, jesli to mozliwe, umozliwiajac ich
usuwanie.

Wzglad na $rodowisko naturalne

Materialy wybierane do zastosowania w taborze musza zapewnia¢ jak najnizsza emisje szkodliwych
i niebezpiecznych oparéw lub gazéw w trakcie uzytkowania pociagu. Ograniczenia ustalone dla poziomu
hatasu zewngtrznego oraz zakldcen elektromagnetycznych musza zapewniac jak najmniejszy szkodliwy
wplyw na $rodowisko.

FUNKCJE POZA ZAKRESEM NINIEJSZE] TSI

Mozliwos¢ pracy w dostepnych systemach zasilania trakcji

Poniewaz w krajowych kolejach wystepuja rozne systemy elektryfikacyjne, pociagi elektryczne musza byé
zdolne do korzystania z dostepnych napigc i czestotliwosci, jak rowniez posiada¢ odpowiednie pantografy
uwzgledniajace geometrie zawieszenia przewodow jezdnych.

Wymagania odnos$nie do zasilania trakgji zostaly zdefiniowane w TSI podsystemu energetycznego.

Pantograf: mimo ze zamontowane na taborze, pantografy, bedace waznymi urzadzeniami, w przypadku
ktorych wiasciwa realizacja funkcji odbioru jest bezposrednio zwigzana z charakterystyka linii
napowietrznej, traktowane s jako element podsystemu energetycznego. Charakterystyki wspolpracy
pantograféw zostaly okreslone i opisane w TSI podsystemu energetycznego.

Pokladowe wyposazenie kontrolno-decyzyjne

Interfejsy i charakterystyki pokltadowego wyposazenia sygnalizacji ERTMS oraz systemu radiowego
zostaly w calosci okreslone i opisane w TSI podsystemu kontrolno-decyzyjnego.

Latwos¢ konserwacji w trakcie eksploatacji w sieci

Gléwne prace konserwacyjne umozliwiajace uzyskanie wymaganej niezawodnosci i dyspozycyjnosci
nalezg do obowigzkow przedsigbiorstwa kolejowego obstugujacego pojazdy. Specjalne wymagania
techniczne dla przedsiwzigcia zadan wlasciwych dla interoperacyjnosci w urzadzeniach sieci
interoperacyjnej nienalezacych do operatora taboru sg wyszczegdlnione w TSI podsystemu
konserwacyjnego.

WYMOGI ZASADNICZE

Na mocy art. 4 ust. 1 dyrektywy 96/48/WE, transeuropejska sie¢ kolei duzych predkosci, jej podsystemy
i elementy interoperacyjne muszg spelni¢ wymogi zasadnicze przedstawione w sposdb ogélny
w zalgczniku IIT do dyrektywy.

Wymogi zasadnicze dotycza:

— bezpieczenistwa,

— niezawodnosci i dostgpnosci,
— zdrowia,

— ochrony §rodowiska,

— kompatybilnosci technicznej.

Zgodnie z dyrektywa 96/48/WE, wymogi zasadnicze moga mie¢ ogélne zastosowanie do calej
transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci lub by¢ charakterystyczne dla kazdego podsystemu
i jego elementéw sktadowych.
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W przypadku podsystemu taboru szczegélne aspekty, oprocz rozwazan zawartych w zatgczniku Il do
dyrektywy, sa nastepujgce:

Bezpieczenistwo

Wymég zasadniczy 1.1.1:

,Projektowanie, konstrukcja lub montaz, konserwacja i monitorowanie elementéw kluczowych dla
bezpieczenistwa, a zwlaszcza elementéw zwigzanych z ruchem pociggu, musza gwarantowal
bezpieczenstwo na poziomie odpowiadajacym celom okreslonym dla sieci, réwniez z uwzglednieniem
okreslonych sytuacji awaryjnych”.

Ten wymdég dotyczacy bezpieczenstwa ma uniwersalny charakter; jak stwierdzono w rozdziale 1 sekcji
1.3, niniejszy dokument jest ograniczony do definicji warunkow zwigzanych z interoperacyjnoscia. Pod
tym wzgledem ten wymdg zasadniczy jest spelniony, gdy spetnione sa wszystkie podstawowe kryteria
zdefiniowane dla taboru w rozdziale 4 niniejszej TSL

Wymég zasadniczy 1.1.2:

,Parametry zwiazane z kontaktem kolo[szyna muszg spelnia¢ warunki stabilnosci niezbedne do
zagwarantowania bezpiecznego ruchu z maksymalng dozwolong predkoscia.”.

W celu spetnienia tego wymogu zarys kota, dopuszczalne zuzycie zarysu oraz sktadniki wplywajace na
stabilno$¢ jazdy okreslone zostaly w sekcji 4.2.10 w taki sposéb, by byly catkowicie zgodne z kryteriami
dla toru zdefiniowanymi w ramach podsystemu infrastruktury.

Majac na uwadze znaczenie utrzymania tych parametréw dla zagwarantowania bezpiecznego dzialania,
konieczne jest przygotowanie kontroli tych parametréw w sposéb ciggly lub okresowy w celu
zapobiezenia ich pogorszeniu si¢ z uplywem czasu.

Wymég zasadniczy 1.1.3:

,Uzyte elementy musza wytrzymac wszelkie wymagane normalne lub wyjatkowe obcigzenia w okresie
ich eksploatacji. Dotyczace bezpieczenstwa nastgpstwa kazdej przypadkowej usterki nalezy ograniczad
stosujgc odpowiednie rozwigzania”.

Sktadniki rozpatrywane pod wzgledem kazdego wymogu odpowiadaja czg$ciom sktadowym
i elementom, ktérych charakterystyki podano w niniejszej TSI, lacznie z urzadzeniami do ich
monitorowania. Gléwnymi charakterystykami dla tego wymogu sa:

— wytrzymalo$¢ statyczna struktur pojazdu,

— kryteria zuzycia kota zdefiniowane w zaleznosci od wyboru materiatu,
— wykrywanie zagrzanych tozysk,

— warunki $rodowiskowe, dla jakich przeznaczone jest wyposazenie taboru,

— charakterystyki szyby czotowe;.

Odpowiednie charakterystyki, jakie nalezy spelni¢ w ramach niniejszej TSI zdefiniowano w sekcjach 4.1.7,
4.2.10, 4.3.121 4.3.19.

Dodatkowo niektére charakterystyki podano w celu spelnienia tego wymogu w kontekscie oddziatywana
z podsystemem infrastruktury:

— najwicksze sily dzialajace na tor,
— cieplo przekazywane do szyny,

— skutki wiatru bocznego.

Odpowiednie charakterystyki, jakie nalezy spetni¢ w ramach niniejszej TSI zdefiniowano w sekcjach 4.1.1,
4.2.1514.2.14.

Wymég zasadniczy 1.1.4:

,Konstrukcje urzadzen stacjonarnych i taboru oraz dobér wykorzystywanych materiatéw nalezy
ukierunkowaé na ograniczanie powstawania i rozprzestrzeniania si¢ ognia i dymu oraz ich skutkéw
w razie pozaru.”
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Ten wymdg jest spetniony w ramach sekgji 4.3.11 dotyczacej zabezpieczenia przeciwpozarowego.

Odpowiednie charakterystyki, jakie nalezy spetni¢ w ramach niniejszej TSI zdefiniowano w sekeji 4.3.11.

Wymég zasadniczy 1.1.5:

,Wszelkie urzadzenia przeznaczone do obstugi przez uzytkownikéw musza by¢ zaprojektowane tak, by
nie zmniejsza¢ poziomu ich bezpieczenstwa w razie przewidywalnego uzycia w sposob niezgodny z
zalgczonymi instrukcjami.”

W obecnych konstrukejach pociggdw juz uwzglednia si¢ tego typu ryzyko. Nie ma potrzeby definiowania
szczegllnych charakterystyk jedynie z punktu widzenia interoperacyjnosci.

Wymég zasadniczy 2.4.1 sekgja 1:

,Elementy konstrukcyjne taboru i urzadzen faczacych pojazdy musza by¢ zaprojektowane w taki sposéb,
aby zabezpieczy¢ pomieszczenia pasazerskie i sterowania w przypadku zderzenia lub wykolejenia.”

W celu spenienia tego wymogu struktury pojazdow sa projektowane wraz z rozwiazaniami
zapewniajacymi bezpieczefistwo bierne. Jako podstawa rozwazana jest mozliwos¢ kolizji na
jednopoziomowym skrzyzowaniu z przeszkody taka jak ci¢zki samochdd cigzarowy, lub uderzenia
spadajaca skala, kiedy pomieszczenia, w ktorych przebywaja pasazerowie i maszynista s3 poddane
minimalnym odksztalceniom. Energia uderzenia musi by¢ pochlaniana w zaprojektowanych na takie
sytuacje niezajmowanych strefach zgniotu ograniczajacych sily bezwladnosci powstajace w wyniku
dzialania opdZnienia i zapobiegajace najezdzaniu nadwozia jednego pojazdu na drugi.

Odpowiednie charakterystyki, jakie nalezy spelni¢ w ramach niniejszej TSI zdefiniowano w sekgji 4.1.7.

Wymég zasadniczy 2.4.1 sekgja 2:

,Wyposazenie elektryczne nie moze ujemnie wplywaé na poziom bezpieczenistwa i funkcjonowanie
urzadzen sterujacych i zarzadzajacych oraz sygnalizacji.”

Ten wymdg jest spelniony w ramach kryteriow zdefiniowanych w TSI podsystemu
kontrolno-decyzyjnego, w ustepie dotyczacym kompatybilnosci elektromagnetycznej taboru i systemu
sygnalizacji.

Ograniczenia dotyczace dziatania w ramach istniejacej infrastruktury s rozpatrywane indywidualnie dla
kazdego przypadku. Bezwzglednie konieczne jest przestrzeganie limitow zdefiniowanych dla istniejacych
urzadzen. Dane o réznych charakterystykach infrastruktury dostgpne sa w ,Spisach infrastruktury”
zawierajacych informacje podane dla kazdej linii.

Odpowiednie charakterystyki, jakie nalezy spetni¢ w ramach niniejszej TSI zdefiniowano w sekgji 4.1.9.

Wymég zasadniczy 2.4.1 sekgja 3:

,Techniki hamowania i wywierane naciski muszg by¢ kompatybilne z konstrukcjg toréw, konstrukcjami
technicznymi oraz systemami sygnalizacji.”

W ramach niniejszej TSI, wymag ten jest rozpatrywany jako dwa podstawowe parametry:
— osiagi dotyczace skuteczno$ci hamowania zdefiniowane w sekgji 4.1.5,

— najwigksza sita wzdluzna, zdefiniowana w sekcji 4.1.1c, jakg mozna przytozy¢ do toru nie
przekraczajac najwickszej dopuszczalnej sity wzdluznej dopuszczalnej dla infrastruktury.

Ponadto szczegdlny przypadek ukladéw hamowania niezaleznych od przyczepnosci kota do szyny,
wykorzystujacych zamiast przyczepnosci kota do szyny zjawiska elektromagnetyczne w szynie (hamulce

na prady wirowe), jest opisany odrebnie w sekeji 4.2.15, w celu oceny skutkéw zjawisk cieplnych
w szynach.

Wymag zasadniczy 2.4.1 sekcja 4:

,Nalezy przedsiewzia¢ $rodki, aby uniemozliwi¢ dostep do elementéw pod napigciem elektrycznym
w celu uniknigcia narazenia ludzi na niebezpieczenstwo.”

W celu spelnienia tego wymogu tabor mozna réwniez wyprodukowa¢ zgodnie z normami europejskimi
dotyczacymi zabezpieczenia przed porazeniem pradem.

Odpowiednie charakterystyki, jakie nalezy spetni¢ w ramach niniejszej TSI zdefiniowano w sekcji 4.3.17.
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Wymdg zasadniczy 2.4.1 sekcja 5:

,W razie zagrozenia, urzadzenia powinny umozliwi¢ pasazerom poinformowanie maszynisty, za$
towarzyszacemu personelowi zapewni¢ kontakt z maszynista.”

Ten wymdg dotyczy wskazdwek przeznaczonych dla pasazeréw odnosnie do sygnaléw alarmowych dla
pasazeréw. Rézne funkcje urzadzen rozglosnych i komunikacji wewnetrznej pomigdzy maszynista a

personelem pociggu majg odpowiadaé temu wymogowi.

Odpowiednie charakterystyki, jakie nalezy spetni¢ w ramach niniejszej TSI zdefiniowano w sekgji 4.2.12.

Wymdg zasadniczy 2.4.1 sekcja 6:

,Drzwi wejsciowe muszg by¢ wyposazone w system otwierania i zamykania zapewniajacy pasazerom
bezpieczenstwo.”

Wymoég jest omawiany w specyfikacji funkcjonalnej sterowania drzwiami oraz w ramach ograniczen
dotyczacych mozliwosci odblokowania drzwi.

Odpowiednie charakterystyki, jakie nalezy spelni¢ w ramach niniejszej TSI zdefiniowano w sekcji 4.2.6.

Wymdg zasadniczy 2.4.1 sekcja 7:

,Nalezy zapewni¢ i oznakowa¢ wyjscia awaryjne.”

Liczba wyj$¢ awaryjnych, ich rozmieszczenie, dziatanie i oznakowanie symbolami zostaly okreslone
w niniejszej TSI w celu spelnienia wymogu dotyczacego ewakuacji.

Odpowiednie charakterystyki, jakie nalezy spetni¢ w ramach niniejszej TSI zdefiniowano w sekcjach 4.2.7
i4.2.8.

Wymdg zasadniczy 2.4.1 sekcja 8:

,Nalezy przedsigwzia¢ wiasciwe $rodki w celu uwzglednienia szczegdlnych warunkéw bezpieczenstwa
w bardzo dlugich tunelach.”

Srodki zwigzane z zabezpieczeniem przed ogniem i oparami, konstrukcja zespotu trakcyjnego z kabing
maszynisty na kazdym koficu, awaryjne urzadzenia alarmowe umozliwiajace maszyniScie wybdr miejsca
zatrzymania, o§wietlenie awaryjne, urzadzenia rozglosne i inne elementy zdefiniowane w niniejszej TSI
wspolpracuja w celu poprawy bezpieczenstwa w tunelach.

Dodatkowe postanowienia niniejszego wymogu zestawiono w specjalnym ustepie. Sg one rozpatrywane
jedynie dla taboru regularnie jezdzacego w bardzo dhugich tunelach, o szczegdlnych wymaganiach
okre$lonych w ,spisie infrastruktury”.

Odpowiednie charakterystyki, jakie nalezy spelni¢ w ramach niniejszej TSI zdefiniowano w sekcjach
4.3.1414.2.12.

Wymdg zasadniczy 2.4.1 sekcja 9:

,System o$wietlenia awaryjnego o wystarczajacej intensywnosci i czasie trwania stanowi w pociagach
bezwzgledny wymog.”

Ten wymog jest objety definicjg gléwnych funkcji systemu o$wietlenia awaryjnego.

Odpowiednie charakterystyki, jakie nalezy spelni¢ w ramach niniejszej TSI zdefiniowano w sekeji 4.3.15.

Wymég zasadniczy 2.4.1 sek¢ja 10:

,Pociggi muszg by¢ wyposazone w system urzadzen rozglo$nych, stanowiacych $rodek komunikacji
personelu pokladowego i kontroli naziemnej z pasazerami.”
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Ten wymdg jest objety definicja gléwnych funkgji urzadzen rozglosnych.

Odpowiednie charakterystyki, jakie nalezy spetni¢ w ramach niniejszej TSI zdefiniowano w sekcji 4.3.16.

3.3.2. Niezawodnos¢ i dostepnosé

Wymég zasadniczy 1.2:

,Monitorowanie i konserwacj¢ elementéw statych lub ruchomych nalezy organizowad, przeprowadzaé
i ocenia¢ ilosciowo w sposéb umozliwiajgcy utrzymanie ich funkcjonowania w przewidzianych
warunkach.”

Wymdg zasadniczy 2.4.2:

,Konstrukeja istotnych elementéw wyposazenia oraz wyposazenia ukladéw jezdnych, napedowych
i hamowania, jak réwniez system kontroli i sterowania musi w okre$lonych sytuacjach awaryjnych
umozliwia¢ kontynuacj¢ pracy pociagu bez nickorzystnych skutkéw dla wyposazenia pozostajacego
w eksploatacji.”

Spelnienie parametréw pracy okreSlonych w sekcjach 4.1.5, 4.2.1, 4.2.9, 4.3.1 i 4.3.3 umozliwia
spelienie tych dwéch wymogdw.

3.3.3. Zdrowie

Wymég zasadniczy 1.3.1:

,W pociagach i infrastrukturze kolejowej nie wolno stosowaé materialéw mogacych, ze wzgledu na
sposéb ich uzycia, stanowi¢ zagrozenie dla zdrowia 0séb majacych do nich dostep.”

Ten wymog, niedotyczacy jedynie zagadnien kolejnictwa, jest spelniony poprzez zapewnienie zgodnosci

z wla$ciwymi przepisami europejskimi lub krajowymi.

Wymég zasadniczy 1.3.2:

,Materialy te musza by¢ wybierane, rozmieszczane i wykorzystywane w taki sposob, aby ograniczy¢
emisj¢ szkodliwych i niebezpiecznych oparéw lub gazéw, zwhaszcza w razie pozaru.”

Jak zdefiniowano w sekcji 3.3.1 dotyczacej wymogu zasadniczego 1.1.4, niniejszy wymdg jest
rozpatrywany w ramach sekcji 4.3.11 dotyczacej zabezpieczenia przeciwpozarowego.

Odpowiednie charakterystyki, jakie nalezy spetni¢ w ramach niniejszej TSI zdefiniowano w sekji 4.3.11.

3.3.4. Ochrona $rodowiska

Wymég zasadniczy 1.4.1:

,Nastepstwa dla $rodowiska naturalnego wynikajace z uruchomienia i dzialania transeuropejskiego
systemu kolei duzych predkosci nalezy oceni¢ i uwzglednic na etapie projektowania systemu, zgodnie z
obowigzujacymi przepisami Wspélnoty.”

W zakresie dotyczacym taboru, wymdg ten jest objety charakterystykami granicznymi dotyczacymi
hatasu na zewnatrz, zaktocen elektromagnetycznych, jak réwniez zanieczyszczenia.

Odpowiednie charakterystyki, jakie nalezy spetni¢ w ramach niniejszej TSI zdefiniowano w sekcjach 4.1.8;
4.1.91 4.2.20.

Wymég zasadniczy 1.4.2:

,Materialy uzywane w pociggach musza zapobiega¢ emisji oparéw lub gazéw szkodliwych
i niebezpiecznych dla Srodowiska, zwlaszcza w razie pozaru.”
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Ten wymdg, niedotyczacy jedynie zagadnien kolejnictwa, jest spelniony poprzez zapewnienie zgodnosci
z wlasciwymi przepisami europejskimi lub krajowymi.

Wymdg zasadniczy 1.4.3:

,Systemy taboru i zasilania energia elektryczng musza by¢ zaprojektowane i wytworzone w taki sposéb,
by spelnia¢ warunki elektromagnetycznej kompatybilnosci z urzadzeniami, instalacjami oraz
publicznymi lub prywatnymi sieciami, ktérych funkcjonowanie moglyby zaklécac.”

Ten wymdég zasadniczy jest ujety w ramach podstawowego parametru ,Charakterystyki graniczne
zwigzane z zewnetrznymi zakldceniami elektromagnetycznymi”.

Odpowiednie charakterystyki, jakie nalezy spelni¢ w ramach niniejszej TSI zdefiniowano w sekgji 4.1.9.

Kompatybilno$¢ techniczna

Wymdg zasadniczy 1.5:

,Charakterystyki techniczne infrastruktury i urzadzen stacjonarnych musza by¢ kompatybilne wzajemnie
oraz z charakterystykami pociggdw przeznaczonych do uzytkowania w transeuropejskiego systemu kolei
duzych predkosci.

Jezeli dostosowanie do tych charakterystyk okaze si¢ trudne na pewnych odcinkach sieci, mozna stosowaé
rozwigzania tymczasowe, zapewniajgce kompatybilno$¢ w przysztosci.”

Ten wymog ogélny dotyczy podstawowych kryteriow dla taboru odpowiadajacych charakterystykom
zdefiniowanym w rozdziale 4 niniejszej TSL

Rozpatrywane sg niektére rozwigzania tymczasowe. Zostang one przywolane w szczegélnych

przypadkach w celu zapewnienia poprawnego dzialania na istniejacych liniach lub ostatecznie pojawia sie
w formie charakterystyk specjalnych ujetych w ,spisie infrastruktury”.

Wymdg zasadniczy 2.4.3 sekgja 1:

~Wyposazenie elektryczne musi by¢ kompatybilne z urzadzeniami kontrolnymi, sterujacymi
i sygnalizacyjnymi.”

Zdefiniowanie elektrycznych charakterystyk granicznych, ograniczen zaklocen elektromagnetycznych
oraz sposobu wspolpracy z podsystemem kontrolno-decyzyjnym zapewnia taka kompatybilnos¢.

Odpowiednie charakterystyki, jakie nalezy spelni¢ w ramach niniejszej TSI zdefiniowano w sekcjach 4.1.6,
4.1.914.2.4.

Wymdg zasadniczy 2.4.3 sekcja 2:

,Charakterystyki urzadzen do odbioru pradu musza umozliwia¢ pociagom jazde z wykorzystaniem
systeméw zasilania energig elektryczng w transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci.”

Taka kompatybilno¢ jest zapewniona poprzez definicje warunkow i sposobu wspolpracy z systemem
elektryfikacyjnym, okreslonych w TSI podsystemu energetycznego.

Odpowiednie charakterystyki, jakie nalezy spelni¢ w ramach niniejszej TSI zdefiniowano w sekcji 4.2.3.

Wymég zasadniczy 2.4.3 sekcja 3:

,Charakterystyka taboru musi umozliwia¢ mu przejazd na kazdej linii, na jakiej przewiduje si¢ jego
eksploatacje.”

Ten wymog zasadniczy jest ujety w ramach wartosci podstawowych parametrow, charakterystyk
obszar6w wspolpracy podsystemu oraz, dodatkowo, okreslonych parametréw pracy taboru.

Odpowiednie charakterystyki, jakie nalezy speni¢ w ramach niniejszej TSI zdefiniowano w sekcjach 4.1,
4.214.3.
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3.4.

4.1.

WERYFIKACJA ZGODNOSCI

Zgodno§¢ podsystemu taboru i jego elementéw skladowych z wymogami zasadniczymi jest
weryfikowana zgodnie z przepisami dyrektywy 96/48/WE oraz w niniejszej TSL

CHARAKTERYSTYKI PODSYSTEMU
Transeuropejskiej sie¢ kolei duzych predkosci, ktérej dotyczy dyrektywa 96/48/WE i ktdrej czgscia jest
podsystem taboru, jest systemem zintegrowanym. Wymaga weryfikacji podstawowych parametrow,

interfejséw oraz parametrow pracy, zwlaszcza w celu zapewnienia, Ze system jest interoperacyjny oraz
ze spelnione sg wymogi zasadnicze.

W zakresie interoperacyjnosci technicznej istniejg nastgpujace charakterystyki podsystemu taboru:
— parametry podstawowe,

— obszary wspdlpracy z innymi podsystemami,

— okre$lone parametry pracy.

Wspdlne charakterystyki taboru zostaly zdefiniowane w sekcji 4 niniejszej TSI Indywidualne
charakterystyki s3 wymieniane w spisie taboru (patrz zalacznik I do niniejszej TSI).

PODSTAWOWE PARAMETRY PODSYSTEMU TABORU

Podstawowe parametry podsystemu taboru zostaly wymienione w zalgczniku 1I do dyrektywy
96/48/WE:

— najwigksze sily dzialajace na tor (BP4),

— nacisk osi (BP10),

— najwigksza dlugo$¢ pociagu (BP11),

— skrajnia dociazenia taboru (BP12),

— graniczne charakterystyki hamowania (BP13),

— elektryczne charakterystyki graniczne dla taboru (BP14),
— mechaniczne charakterystyki graniczne dla taboru (BP15),
— graniczne poziomy halasu na zewnatrz (BP17),

— ograniczenia zaktocen elektromagnetycznych (BP19),

— graniczne poziomy halasu we wngtrzu (BP20),

— ograniczenia dotyczace klimatyzacji (BP21),

— wymagania dotyczace transportu oséb o ograniczonych zdolnosciach poruszania si¢ (BP22).

Dodatkowe parametry podstawowe:
— najwigksze zmiany ci$nienia w tunelach (BP23),

— najwicksze pochylenia (BP25).

Najwigksze sily dzialajgce na tor (BP4)

Oproécz podstawowego parametru BP10 dotyczacego statycznego nacisku osi, definiuje si¢ nastepujace
charakterystyki okreslajace maksymalne sily przenoszone na tory:

— nacisk dynamiczny wywierany przez kolo na szyne,

— poprzeczne sity wywierane przez pociagg na tor.
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a) Nacisk dynamiczny

Maksymalny pionowy nacisk wywierany przez kola na szyne (nacisk dynamiczny kola Q) jest
definiowany nastepujaco:

— dla taboru przeznaczonego do pracy na specjalnie skonstruowanych szybkich liniach, z
predko$ciami réwnymi lub przekraczajacymi 250 km/h, stosowane sg nastepujace wartosci:

V(km/h)v QkN)
V=250 180
250 <V < 300 170
V> 300 160

— dla taboru przeznaczonego do pracy na specjalnie zmodernizowanych szybkich liniach, z
predkosciami rzedu 200 kmjh:

zastosowanie majg obowigzujace na tych liniach przepisy techniczne, ktore musza zostaé
przedstawione w spisie infrastruktury.

b) Sily poprzeczne dziatajace na tor

Tabor interoperacyjny musi spetniac kryterium Prud’homme dotyczace najwigkszej sity poprzecznej
XY zdefiniowane nastepujgco:

— calkowita najwigksza dynamiczna poprzeczna sita wywierana przez o$ na tor:

(2Y)

max

P
=10 + — kN,
3

P oznacza nacisk statyczny osi w kN. Wynik tego dziatania definiuje granicg przyczepnosci
pomiedzy elementami przytwierdzajacymi tor i podsypka pod wplywem dynamicznej sily
poprzecznej.

— iloraz poprzecznej i pionowej sily wywieranej przez koto:

(Y/Q)ym = 08,

Y i Q wyrazaja odpowiednio poprzeczng site dynamiczng oraz pionows site wywierang przez koto
na szyne. Ta warto$¢ graniczna charakteryzuje ryzyko nabiegania kola na szyne.

¢) Sily wzdluzne dzialajace na tor
Wzdluzne sily wywierane przez tabor na tor muszg zawsze by¢ mniejsze od odpowiadajacych
przyspieszeniu lub opéZnieniu réwnemu 2,5 m/s>.
4.1.2. Nacisk osi (BP10)
Mase szyny nalezy ogranicza¢ do minimum w celu zmniejszenia sit wywieranych przez pociag na tor.

W niniejszym ustepie okreslono statyczny nacisk osi dla taboru interoperacyjnego; nalezy zauwazy¢, ze
dynamiczne obcigzenie wynikajace z ruchu pociagu zostato wyszczegdlnione jako parametr podstawowy
4 (sekcja 4.1.1).

Wartosci graniczne statycznych naciskow osi wyszczegdlnionych dla pociagdéw interoperacyjnych
wymieniono w TSI infrastruktury.

Sily przenoszone na tor bazuja na wartosciach granicznych wynikajacych ze zwigkszonych naprezen
w torze powodowanych nadmiernym obcigzeniem osi.

Te rézne aspekty sg blisko zwiazane z podsystemem infrastruktury, w ktérym okreslona zostata jako$¢
toru.

Nalezy zauwazy¢, Ze ograniczenie masy wplynie réwniez na zmniejszenie wymaganej mocy
zainstalowanej oraz zuzycia energii.

Najwigkszy nacisk statyczny P, osi napednej nie moze przekraczaé:
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— dla taboru przeznaczonego do pracy na specjalnie skonstruowanych szybkich liniach, z predkosciami
réwnymi lub przekraczajgcymi 250 km/h:

Po <lub = 17 tfos, gdy V > 250 km/h,

Po <lub = 18 tfos, gdy V = 250 km/h,

gdzie V = maksymalna predkos¢ eksploatacyjna.

Nacisk statyczny PO osi tocznej nie moze przekraczaé 17t,

— dla taboru przeznaczonego do pracy na specjalnie zmodernizowanych szybkich liniach, z
predkosciami rzedu 200 km/h:

zastosowanie maja obowigzujace na tych liniach przepisy techniczne, ktére musza zostal
przedstawione w spisie infrastruktury.

Dla tych wartosci maksymalnych nalezy uwzgledni¢ 2 % tolerancj¢ Sredniego nacisku osi dla calego
zespotu trakcyjnego. Ponadto dopuszczalna jest 4 % tolerancja dla kazdej osi osobno.

Dodatkowo rdznica nacisku statycznego pomigdzy obiema stronami tego samego pojazdu nie moze
przekraczaé 6 %.

Najwigksza dlugos¢ pociagu (BP11)

Szybkie pociagi mogace kursowac w sieci interoperacyjnej musza sktadac si¢ z nierozdzielnych zespotow
trakcyjnych (nierozlaczalnych podczas eksploatacji), mogacych jezdzi¢ pojedynczo (pojedyncza
jednostka), albo w polgczeniu ze sobg (wiele jednostek).

Najwigksza dtugo$¢ uformowanego w ten sposéb pociagu nie moze przekracza¢ 400 m. Dopuszczalna
tolerancja wynoszaca 1 % przewidziana jest w celu poprawy aerodynamicznych wlasciwosci przodu i tytu

pociagu.

W celu umozliwienia pracy na stacjach krancowych sieci, najwigksza dlugo$¢ pociagéw musi by¢
odpowiednia w stosunku do dlugosci peronéw na liniach duzej predkosci i konwencjonalnych sieci
transeuropejskiej, na ktérych pociagi maja by¢ eksploatowane.

Skrajnia obcigzenia taboru (BP12)

Tabor interoperacyjny musi odpowiada¢ dynamicznemu konturowi odniesienia dla jednej z
nastepujacych skrajni pojazdéw: UIC 505-1, GA, GB lub GC, zdefiniowanych w zalaczniku G do
niniejszej TSI

Wyboru skrajni taboru nalezy dokonaé na podstawie tras, na ktérych tabor ma pracowac. Wymagane
informacje sg zdefiniowane w spisie infrastruktury.

Graniczne charakterystyki hamowania (BP13)

a) Szybkie pociagi posiadaja system regulacji predkosci umozliwiajacy osiagnigcie roznych poziomow
opdznienia. Wymagane poziomy osiggdw definiujagce najmniejsza hamowno$¢ dla pociaggdw
mogacych pracowac na wszystkich liniach duzej predkosci podano w zamieszczonych nizej tabelach.
Zachowanie tych pozioméw osiggéw oraz bezpieczenistwo dziatania ukladu hamowania musi
w przypadku nowych systemow zosta¢ w pelni wykazane.

b) Nalezy podkresli¢, ze wartosci w tabelach 4.1.5¢ i 4.1.5d s3 wlasciwe dla taboru i nie mogg by¢
interpretowane jako warto$ci parametréw do celéw definiowania krzywych drogi hamowania
wymaganych przez podsystem kontrolno-decyzyjny. Te wymagaja uwzglednienia zasadniczych
margineséw bezpieczefistwa przewozu kolejowego w kazdych warunkach. Marginesy te nalezy
okresli¢, dla rozpatrywanych linii, lacznie z podsystemem kontrolno-decyzyjnym.

¢) Osiagi: interoperacyjne zespoly trakcyjne muszg by¢ w stanie osigga, w zakresie przedstawionych
predkosci, Srednie opdznienia wymienione ponizej.
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Tabela 4.1.5¢

Najmniejsze op6Znienie w ustalonych warunkach
hamowania (m/s?)

-

o

Tryb hamowania

<

330-300 | 300-230 | 300-230 170-0
(km/h) (km/h) (km/h) (km/h)

Przypadek A — hamowanie nagle z izo- 3 0,85 0,9 1,05 1,2
lowanym okre§lonym wyposazeniem

Przypadek B — hamowanie nagle z izo- 3 0,65 0,7 0,8 0,9
lowanym okre§lonym wyposazeniem
w niekorzystnych warunkach klimatycz-
nych

t,(s) = Ekwiwalentny czas uruchomienia.

Uwaga: Hamowanie nagle w przypadku A i przypadku B nalezy wykonywal w nastepujacych
warunkach:

Przypadek A
— poziomy tor i normalne obcigzenie pociagu (liczba miejsc siedzacych x 80 kg)

— hamulec dynamiczny modutu silnika trakcyjnego izolowany.

Przypadek B

Oproécz warunkéw dla przypadku A nalezy dodatkowo uwzglednic:

— odlaczony jeden rozdzielacz hamulca pneumatycznego;

— zmniejszong przyczepno$¢ kota do szyny;

— zmniejszony z powodu wilgotnoci wspolezynnik tarcia pomigdzy okladzing i tarcza.

Uwaga 1: W ramach istniejacej infrastruktury, zarzadzajacy infrastrukturg moga zdefiniowac dalsze
wymagania ze wzgledu na rézne systemy sygnalizacji i sterowania w ich czedci sieci
interoperacyjnych, (spis infrastruktury), np. dodatkowe uklady hamowania lub
zmniejszone predkosci eksploatacyjne dla danych dtugosci drogi hamowania.

Uwaga 2:  Normalne warunki hamowania eksploatacyjnego zdefiniowano w sekgji 4.3.7.

Dtugosé drogi do zatrzymania: dlugo$¢ drogi do zatrzymania ,S” obliczona jako funkcja minimalnego
op6Znienia zdefiniowanego powyzej moze zosta wyznaczona z zastosowaniem nastepujgcego
wzoru:

2 2 2

M : vy Va
S =Vxt +Vi———+V - +eee+
0 e 2ab, ' 2ab, 2ab_
gdzie: V, = predko$¢ poczatkowa (wyrazona w m/s)

V...V, = predkos¢ podana w tabeli 4.1.5¢ (wyrazona w m/s)

n

ab,... ab, = okreslone opéznienie dla rozwazanego zakresu predkosci (wyrazone w m/s?)

n

t. = ekwiwalentny czas uruchomienia (wyrazony w s)

Przykladowe dlugosci drogi do zatrzymania, jaka nalezy uzyska¢ z okreslonych predkosci
poczatkowych podano w tabeli 4.1.5d:

Tabela 4.1.5d

Dtugos¢ drogi do zatrzymania nie moze przekra-
czaé
Tryb hamowania fe
© 330—0 | 300—0 | 250—0 | 200—0

(kmb) | k) | Gmby | (k)
Przypadek A — hamowanie nagle z izo- 3 4530 3650 2430 1500
lowanym okreslonym wyposazeniem
Przypadek B — hamowanie nagle z izo- 3 5 840 4690 3130 1940
lowanym okre$lonym wyposazeniem
w niekorzystnych warunkach klimatycz-
nych
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4.1.6.1.

4.1.6.1.1.

4.1.6.1.2.

4.1.6.2.

4.1.6.3.

e) Warunki dodatkowe:

Dla przypadkéw A i B, gdy brane jest pod uwage hamowanie awaryjne:

— wplyw hamulcow elektrodynamicznych mozna uwzgledni¢ w obliczeniach przedstawionych
wyzej osiggdw, jesli ich dzialanie jest niezalezne od obecnosci napigcia w sieci jezdnej,

— wplyw hamulcéw dzialajacych niezaleznie od przyczepnosci, na zasadzie opdZnienia
powodowanego wytwarzaniem pradéw wirowych w szynach moze zosta¢ uwzglednione dla
o0siggoéw podczas hamowania naglego na warunkach okreslonych w sekcji 4.2.15,

— w takiej sytuacji, do warunkéw okreslonych w przypadku A i B w tabelach 4.1.5¢ i 4.1.5d, nalezy
doda¢ warunek, ze niezalezny modut hamulca na prady wirowe musi by¢ izolowany,

— elektromagnetyczne hamulce szynowe dzialajace niezaleznie od przyczepnosci kota do szyny
musza by¢ dostgpne do zastosowan awaryjnych na wszystkich liniach.

Elektryczne charakterystyki graniczne dla taboru (BP14)

Elektryczne charakterystyki graniczne dla taboru wspélpracujacego z infrastrukturg stacjonarng mozna
rozpatrywaé w nastgpujacych kategoriach:

— zmiany napiecia i czgstotliwosci zasilania energia elektryczna,
— maksymalna moc, jaka moze by¢ pobierana z sieci jezdne;j,
— wsp6lczynnik mocy zasilania pradem przemiennym,

— krétkotrwale przepigcia powodowane pracy taboru,

— zakldcenia elektromagnetyczne, patrz sekcja 4.1.9,

— inne interfejsy funkcjonalne wymienione w sekcji 4.2.3.

Napigcie i czgstotliwos¢ zasilania energig elektryczng

Zasilanie energia elektryczna

Te charakterystyki graniczne zostaly zdefiniowane w TSI podsystemu energetycznego, sekcja 4.1.1,
w ktorej zdefiniowano miedzy innymi zakresy napigcia dostarczanego przez instalacje stacjonarne.

Odzyskiwanie energii

Ogo6lne warunki zwrotu energii hamowania odzyskowego do sieci jezdnej okreslono w sekcji 4.3.6
i w zalgczniku K do TSI podsystemu energetycznego.

Tabor wyposazony w uklad hamowania odzyskowego zdolny do zwracania energii do sieci jezdnej nie

powinien w zadnym wypadku powodowaé przekroczenia wartosci granicznych napigcia podanych
w wyzej wymienionym zataczniku.

Maksymalna moc, jaka moze by¢ pobierana z sieci jezdnej

Tabor nalezy przygotowa¢ tak, by maksymalne zapotrzebowanie mocy pobieranej z sieci jezdnej byto
zawsze mniejsze od wartosci zdefiniowanych w sekcji 4.2.2.5 TSI podsystemu energetycznego.

Maksymalny prad pobierany z sieci jezdnej podczas dlugotrwalego postoju zostat okreslony w sekcji
4.2.2.6 TSI podsystemu energetycznego.

Wspdtczynnik mocy

Wspdtezynnik mocy A (definiowany jako) dla taboru powinien w kazdych normalnych warunkach pracy
utrzymywac si¢ powyzej wartosci okreslonych w sekeji 4.3.1.3 TSI podsystemu energetycznego.
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4.1.6.4.

Charakterystyki harmoniczne i zalezne od nich przepiecia napowietrznej linii jezdnej

Charakterystyki zapobiegajace powstawaniu niedopuszczalnych przepig¢ w sieci jezdnej zdefiniowano
w 4.2.2.7 TSI podsystemu energetycznego.

Mechaniczne charakterystyki graniczne taboru (BP15)
Statyczna i dynamiczna wytrzymalo$¢ nadwozi pojazdéw na obcigzenia musi zapewniaé pasazerom
i personelowi pociggu wymagany poziom bezpieczenstwa. W szczegdlnosci powinna uwzgledniaé

przypadki kolizji z obicktami spoza systemu kolei, takimi jak ci¢zkie samochody ci¢zarowe lub spadajace
odlamki skal.

Normy konstrukcyjne wykorzystywane w tym celu powinny zapewnia¢ tzw. bezpieczenistwo bierne. Nie
kompensujg one mozliwego braku bezpieczeristwa czynnego w systemie kolejowym, ale majg uzupelniaé

poziom bezpieczenistwa osobistego w nieprzewidzianych sytuacjach bedacych poza kontrolg systemu
kolei.

Mechaniczne wymagania graniczne zdefiniowane dla taboru w celu zapewnienia, Ze wymdg ten jest
spelniony, sa nastepujace:

a) wytrzymalo$¢ statyczna struktur pojazdu, oraz
b) bezpieczenstwo bierne (odporno$¢ zderzeniowa).
a) Wytrzymalo$¢ statyczna pudla pojazdu

al) Wytrzymalo$¢ statyczna w kierunku pionowym:

Pudlo kazdego pojazdu musi wytrzymac nie odksztalcajac si¢ trwale pionowe statyczne obcigzenie
probne Fz w nastepujacych konfiguracjach:

— uniesienie kompletnego nadwozia pojazdu w stanie gotowym do jazdy (VRO), bez czgsci
biegowych, za cztery punkty podparcia,

— uniesienie jednego konca nadwozia, VRO,

— przecigzenie pionowe:
wigksza sposréd dwdch wartosci Fz = 1,3 (m; + (m,, lub m,,)) x g (N) gdzie

m, =masa nadwozia wagonu, VRO, ze zbiornikami napelnionymi do polowy,
m,, = liczba siedzen (z wylaczeniem siedzen skladanych) x 2 x 80 kg,

m,, = liczba siedzen (z wylaczeniem siedzen sktadanych) x 80 kg + powierzchnia korytarzy
i przejs¢ (m?) x 4 x 80 kg.

a2) Wzdluzna wytrzymalto$¢ statyczna:
Pudto kazdego pojazdu musi wytrzyma¢ wzdluzne statyczne obciaZenie $ciskajace na poziomie
mocowania sprz¢gu, o warto$ci co najmniej 1500 kN, nie doznajac odksztalcenia

szczatkowego.

Uwaga: Jesli warto$¢ ta jest mniejsza niz wytrzymato$¢ wzdluzna okre$lona kryteriami
bezpieczenstwa biernego, nalezy zastosowaé kryteria bezpieczefistwa biernego.

Bezpieczenstwo bierne (odpornos¢ zderzeniowa)

Szczegbtowe wyjasnienie tych charakterystyk — patrz zalacznik A.

W przypadku uderzenia czotowego, struktura mechaniczna pojazdu powinna:

— uniemozliwia¢ najechanie,

— ogranicza¢ wartosci opdznienia,

— w jak najwigkszym stopniu zabezpieczaé obszary przeznaczone dla pasazeréw i maszynisty,
— pochlaniaé energi¢ uderzenia.

Proponuje si¢ trzy scenariusze kolizji; odpowiadaja one przypadkom:

— zderzenia czolowego dwoch zespoléw trakeyjnych,
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— zderzenia czolowego z pojazdem wyposazonym w boczne zderzaki,
— zderzenie z samochodem ci¢zarowym na przejezdzie kolejowym w poziomie szyn.
Gloéwne wymagania, jakie nalezy spenic:

— ograniczone odksztalcenie obszaréw przeznaczonych dla maszynisty i pasazeréw wynikajace z
wytrzymalosci statycznej umozliwiajacej wytrzymanie Sredniego obcigzenia $ciskajacego 1 500 kN,

— rozproszenie 6 MJ energii zderzenia, z czego przynajmniej 4,5 MJ musi zosta¢ rozproszone
w przedniej czesci pierwszego pojazdu,

— wszystkie pojazdy w zespole trakcyjnym musza posiadaé podobny poziom odpornosci
zderzeniowej,

— maksymalne $rednie opéZnienie w obszarach przeznaczonych dla pasazeréw oraz kabinie
maszynisty do 5 g,

— czola pojazdéw musza by¢ wyposazone w urzadzenia zapobiegajace najechaniu.

Zagadnienia, zasady, scenariusze, jak réwniez specyfikacje, jakie nalezy spetni¢ pod wzgledem
odpornosci zderzeniowej zostaly bardziej szczegétowo opisane w zalaczniku A.

Na etapie projektowania i kompletowania elementoéw i podzespoléw nalezy dokona¢ oceny; powinna
ona zawiera¢ oceng wlasciwosci materiatowych na podstawie prob zderzeniowych wykonanych na
makietach lub prototypach. W celu dokonania oceny zgodnosci mozna, alternatywnie, zastosowac proby
zgniatania, je$li wyniki mozna dokladnie skorelowaé z wynikami testu zderzeniowego. Sprawdzenie
poprawnosci rozwigzan technicznych zwigzanych z niniejszym ustgpem nalezy przeprowadzi¢ zgodnie
z normg EN 12663.

Pociagi musza wytrzymywac mechaniczne obcigzenia powodowane zmianami ci$nienia w tunelach.

Charakterystyki graniczne dotyczace halasu na zewnatrz (BP17)
a) Poziomy halasu na postoju:

Poziomy hatasu na stacjach lub na torach odstawczych nie moga przekraczac 65 dB(A) przy pomiarze
ciagltym lub 70 dB(A) przy nieciaglym.

Wartosci te powinny by¢ osiggane przy nastgpujacych warunkach: pomiar powyzej 30 sekund,
w otwartym terenie w odleglosci 7,5 m od osi toru na wysokosci pomiedzy 1,2 a 3,5 m.

b) Poziomy halasu podczas jazdy z duza predkoscia:

Poziom halasu powodowanego przez pracujacy zespét trakcyjny nie moze przekracza¢ wartoéci 87
dB(A) przy predkosci 250 km/h, 91 dB(A) przy predkosci 300 km/h i 92 dB(A) przy predkosci
320 km/h (dla innych predkosci maksymalnych interpolacja liniowa) (*).

Pomiary sg przeprowadzane zgodnie z procedura badania przy stalej predkosci opisang w prEN ISO
3095 — styczen 2001, z uwzglednieniem nastgpujacych warunkow dodatkowych:

— pomiar dla przejazdu pociagu jest wykonywany w otwartym terenie w odleglo$ci 25 m od osi toru
na wysokosci 3,5 m,

— przy stalej predkosci i wlaczonym zasilaniu pradem z sieci,

— minimalna mozliwa konfiguracja eksploatacyjna do normalnej pracy,

(")  Uwzgledniajac, Ze warunki pomiaru i opis toru wzorcowego sa wcigz dyskutowane w czasie przyjmowania niniejszej TSI,

dopuszczalne jest odchylenie wartosci granicznej o 1 dB(A). Ta sekcja zostanie zweryfikowana w podczas przyjmowania kolejnej
wersji TSI
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4.1.9.

4.1.9.1.

4.1.9.2.

4.1.9.3.

4.1.9.4.

4.1.10.

4.1.11.

— wykorzystywany jest typ toru o parametrach konstrukcyjnych zapewniajacych minimalng emisje
dzwigku z toru. Obejmujg one: jednolite podklady betonowe w podsypce oraz przekladki o
sztywnosci statycznej rownej co najmniej 500 kN/mm przy obciazeniu wstepnym 60 kN.
Dopuszczalne jest rowniez wykorzystanie toru o konstrukcji rownowaznej pod wzgledem
akustycznym, jesli jest dostepny i sprawdzony. W takim przypadku nalezy wykazad, ze emisja od
toru jest rownowazna emisji od toru wyzej wymienionego typu, zgodnie z prEN ISO 3095 —
styczefi 2001, zalacznik B: chropowato$¢ gtowki szyny L (pasmo jednej trzeciej oktawy)

rough
usredniona na szerokosci 20 mm powinna wynosic:

Ay
Lpugh 4-6log T dB

dlaN, =1 m i dlugosci fali A migdzy 0,2 a 0,005 m (pomiar chropowatosci szyny zgodnie z ISO
3095, zalgcznik Q).

W obszarach szczegdlnie wrazliwych na halas, poziom hatasu odbierany podczas przejazdu pociagu
mozna zmniejszy¢ montujgc wzdluz toru elementy thumiace dZwigk.

Wszystkie pomiary hatasu nalezy przeprowadzaé zgodnie z prEN ISO 3095 — styczen 2001.

Charakterystyki graniczne dotyczace zewnetrznych zaklécen elektromagnetycznych (BP19)

W przypadku pociagdw elektrycznych, przesylanie energii elektrycznej z podstacji rozdzielczych do
pociggow wywoluje zaktocenia o duzej lub malej intensywnosci powodowane przewodzeniem (przez sie¢
jezdna i szyng) oraz promieniowaniem elektromagnetycznym. Ponadto zaklécenia moze powodowad
wszelkie pokladowe wyposazenie elektryczne.

Zaktdcenia systemu sygnalizacji i sieci telekomunikacyjnej

Tabor nie moze powodowal zaklocen obwodéw toru, urzadzen do liczenia osi oraz sieci
telekomunikacyjnej. Pozycje, jakie nalezy uwzgledni¢ zostaly do celow informacyjnych wymienione
w spisie infrastruktury.

Kompatybilno§¢ pomigdzy taborem i charakterystykami systemu wykrywania nalezy wykazac korzystajac
z procedur odbiorczych w normie EN 50238.

Niewykorzystany

Zakldcenia czgstotliwosci radiowych

Tabor powinien spetnia¢ wymagania normy EN 50121-3-1 - nie powodowac¢ zaktécen wplywajacych na
urzadzenia przytorowe i sgsiadujgce na linii deklarowanej jako interoperacyjna.

Odpornos¢ elektromagnetyczna

W celu unikni¢cia zaburzen poprawnego dzialania taboru powodowanych zakléceniami
elektromagnetycznymi, nalezy spelni¢ wymagania nastepujacych norm:

— EN 50121-3-1 dla calego podsystemu taboru,

— EN 50121-3-2 dla réznego rodzaju wyposazenia pokladowego podatnego na zakl6cenia.

Charakterystyki graniczne dotyczace halasu we wnetrzu (BP20)

Poziom halasu we wnetrzu pojazdow pasazerskich nie jest rozpatrywany jako skladnik
interoperacyjnosci. Jednak poziom halasu w kabinie maszynisty jest waznym czynnikiem i w tym
przypadku dopuszczalny poziom réwnowaznego cigglego ci$nienia akustycznego wynoszgcego 84
dB(A) nie moze by¢ przekraczany przez 30 minut. Metody pomiaru zdefiniowano w rozdziale 6 niniejszej
TSI Wartosci zalecane dla nowych konstrukeji pojazdéw przedstawiono w rozdziale 7.

Charakterystyki graniczne dotyczjce klimatyzacji (BP21)
— Kabina maszynisty:

Wentylacja kabiny maszynisty musi zapewnia¢ utrzymywanie zawartoci tlenku i dwutlenku wegla
ponizej poziomu ustalonego w europejskich przepisach dotyczacych ochrony zdrowia i bezpieczefistwa.
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4.1.12.

4.1.13.

4.1.14.

Charakterystyki dotyczace przewozu 0s6b o ograniczonych zdolno$ciach poruszania si¢ (BP22)
Koleje muszg przedsiewzigé niezbedne Srodki w celu zapewnienia dostepu do pojazdow
interoperacyjnych osobom o ograniczonych zdolno$ciach poruszania si¢. Pionowe i poziome
powierzchnie wymagane dla urzadzen stacjonarnych okreslono w TSI infrastruktury.
Przy dwéch mozliwych wysokosciach peronu (550 mm i 760 mm) okre$lonych w TSI infrastruktury,
nieprawdopodobne jest uzyskanie dostgpu z peronu do pociagu na réwnym poziomie w kazdej czesci
sieci. Dlatego konieczne jest stosowanie technicznych i organizacyjnych rozwigzan w celu
wyeliminowania tego problemu w stosunku do niepelnosprawnych pasazeréw. Mozliwych jest kilka
rozwigzan, jakie mozna przystosowaé do potrzeb transeuropejskiej sieci kolei duzych predkosci,
obejmujacych:
— rozwigzania w ramach taboru:

— pochylnia zintegrowana z taborem

— winda zintegrowana z taborem,
— rozwigzania w ramach infrastruktury:

— winda na peronie

— czgdciowo podwyzszony peron (tj. na kazdym peronie odcinek na wysokosci 750 mm),
— rozwigzania organizacyjne:

— przenosna pochylnia podstawiana przez personel obshugi

— ruchoma winda podstawiana przez personel obstugi.
Osoby o ograniczonych zdolno$ciach poruszania si¢ musza mie¢ zapewniony dostgp do pociggu.
Poniewaz ,pasazerami niepelnosprawnymi” sa réwniez osoby poruszajace si¢ na wozkach (WCU), nalezy
zaprojektowa¢ rozwigzania dla 0s6b poruszajacych si¢ na wozkach pozwalajace na zmieszczenie wozka
zgodnie z wymiarami okre$lonymi w ISO 7193. W celu zaspokojenia ich potrzeb, szybkie pociagi musza
by¢ specjalnie wyposazone w przystosowane toalety, miejsce na co najmniej jeden wozek oraz przejicia
i drzwi o wystarczajacej szerokosci.
Takie $rodki nalezy zapewni¢ podczas modernizacji lub budowy nowych obiektow, poniewaz Srodki
umozliwiajace dostep niepelnosprawnym sg wlaczone do zharmonizowanych przepisoéw krajowych.
Maksymalne zmiany ci$nienia w tunelach (BP23)
Konstrukcja interoperacyjnego zespolu trakcyjnego musi by¢ taka, by nigdy nie nastgpowalo
przekraczanie warto$ci maksymalnych zmian ci$nienia zdefiniowanych w TSI infrastruktury (10 kPa),
nawet w przypadku uszkodzenia uszczelnienia ci$nieniowego pojazdéw (jedli takie posiadaja).
Mozna zatem zdefiniowal charakterystyki ci$nienia dla zespolu trakcyjnego za pomocs

charakterystycznej obwiedni w celu zapewnienia trzech warto$ci zmian ci$nienia PO, P1 i P2, okre$lonych
w zalgczniku B.

Do celéw odniesienia wykorzystywane sa nastgpujace wartosci::
— APO < lub =1 800 Pa,
— AP1 < lub = 3 200 Pa,

— AP1 - 0,8APO < lub = AP2

Te wartosci podane sa przy:
— stosunku pola powierzchni przekrojéw poprzecznych pociagu i tunelu wynoszacym 0,18,

— predkosci eksploatacyjnej wynoszacej 250 km/h.

Maksymalne pochylenia (BP24)

Tabor musi mie¢ mozliwo$¢ rozruchu, pracy i zatrzymania si¢ na maksymalnych pochyleniach na
wszystkich liniach, dla jakich zostal zaprojektowany i na ktérych moze by¢ eksploatowany.
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Jest to w szczegblnosci zwiazane z wymogami dotyczacymi osiggdw przedstawionymi w rozdziale 4.3.

Maksymalne pochylenia zostaly okreslone dla kazdej linii w spisie infrastruktury.

INTERFEJSY PODSYSTEMU TABORU

W zakresie kompatybilnosci technicznej istniejg interfejsy podsystem taboru z innymi podsystemami:
— konstrukcja zespolu trakcyjnego o stalym sformowaniu,

— urzadzenie do kontroli stanu czujno$ci maszynisty,

— system elektryfikacyjny,

— pokladowe wyposazenie sterujace pociagu,

— wysoko$¢ peronu,

— sterowanie drzwiami,

— wyjscia awaryjne,

— sprzegi pomocnicze,

— kontakt kola z szyna,

— wykrywanie zagrzanych tozysk,

— sygnal alarmowy,

— skutki fal ci$nienia,

— skutki wiatru bocznego,

— hamulce dzialajace niezaleznie od przyczepnosci,

— smarowanie obrzeza kola,

— wsp6lczynnik elastycznosci.

Interfejsy zostaly definiowane w nastepujacej dalej liscie, w celu zapewnienia rozwoju spéjnej sieci
transeuropejskiej.

Konstrukcja zespotu trakcyjnego o stalym sformowaniu

Zespoly trakcyjne powinny mie¢ mozliwos¢ jazdy w sieci europejskiej i zapewniaé pasazerom wygodna
podréz. Pod tym wzgledem musza odpowiada¢ wymogom technicznym okreslonym w niniejszej TSI

Pociagi, o ktérych mowa powinny by¢ sformowanymi na stale zespolami trakcyjnymi z wlasnym
napedem, przygotowanymi do eksploatacji w dwoch kierunkach i uzyskujacymi okreslone parametry
pracy. Na kazdym koficu muszg posiada¢ kabing maszynisty w celu ulatwienia zmiany kierunku jazdy
na stacjach kraficowych i w przypadku ewakuadji z tunelu.

Dopuszczalne sg nastgpujace rozwiazania:

— laczony na stale konwencjonalny lub czlonowy zesp6t trakeyjny,

— zespoly trakcyjne z systemami przechylu lub bez nich,

— jedno- lub dwupoziomowe zespoly trakcyjne.

Aby umozliwi¢ dostosowanie liczby miejsc dla pasazeréw do zmieniajacych si¢ potrzeb
komunikacyjnych, dopuszczalne jest aczenie zespoléw trakcyjnych tego samego typu. Taki pociag
uformowany z dwdch lub wigcej zespotdw trakeyjnych musi odpowiadac specyfikacji okreslonej w tym

dokumencie. Nie jest wymagane, by pociagi wykonane przez réznych producentéw lub z innych sieci
musialy mie¢ mozliwo$¢ pracy w polaczeniu ze sobg.
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4.2.2. Urzadzenie do kontroli stanu czujno$ci maszynisty

Brak czujno$ci maszynisty musi by¢ w okreSlonym czasie wykrywany i powinien prowadzi¢,
w przypadku braku reakcji maszynisty, do automatycznego zadzialania hamulca bezpieczenistwa
W pociggu.

4.2.3. System elektryfikacyjny

Najwazniejsze dla elektrycznych zespoldow trakcyjnych pociagéw interoperacyjnych elementy
wspOlpracy pomigdzy taborem i podsystemem energetycznym zdefiniowano w TSI podsystemu
energetycznego.

S3 one nastepujace:

— maksymalna moc, jaka moze by¢ pobierana z sieci jezdnej (sekcja 4.1.6.2 tego dokumentu)
zdefiniowana w sekcji 4.2.2.5 TSI podsystemu energetycznego,

— maksymalny prad, jaki moze by¢ pobierany na postoju okreslony w sekgji 4.2.2.6 TSI podsystemu
energetycznego,

— napiecie i czestotliwo$¢ zasilania trakeji (patrz sekcja 4.1.6.1.1) okreslone w sekcji 4.2.2.7 TSI
podsystemu energetycznego,

— przepiecia wywolywane w linii napowietrznej harmonicznymi (patrz sekcja 4.1.6.4) okreslone
w sekcji 4.3.1.7 TSI podsystemu energetycznego,

— $rodki zabezpieczenia elektrycznego okreslone w sekeji 4.2.2.8 TSI podsystemu energetycznego,
— rozmieszczenie pantograféw okreslone w sekcji 4.2.2.9 TSI podsystemu energetycznego,
— przejazd przez sekcje separacji faz, okreslony w sekeji 4.2.2.10 TSI podsystemu energetycznego,

— przejazd przez sekcje separacji systemow, okreSlony w sekcji 4.2.2.11 TSI podsystemu
energetycznego,

— regulacja parametrow styku pantografu, okreslona w sekeji 4.2.2.12 TSI podsystemu energetycznego,

— wspdlczynnik mocy (patrz sekcja 4.1.6.3), okreSlony w sekcji 4.3.1.3 TSI podsystemu
energetycznego,

— hamowanie odzyskowe (patrz sekcja 4.1.6.1.2), okreslone w sekcji 4.3.1.4 TSI podsystemu
energetycznego.

Wspdlpraca pomiedzy pantografami i przewodami sieci jezdnej ma szczegdlne znaczenie, poniewaz ich
dzialanie w polgczeniu ze sobg umozliwia niezaklécone zasilanie trakgji energig elektryczng oraz, jesli
wymagane, hamowanie odzyskowe. Te wymogi obowigzujg réwniez w przypadku wszystkich
kombinacji pociggdw, pojedynczych zespotéw trakcyjnych, jak rowniez zespoléow trakcyjnych
polaczonych ze soba. Ograniczenia wynikajace z rozmieszczenia pantograféw oraz jakosci odbioru
pradu zostaly okreslone w sekeji 4.3.2.3 TSI podsystemu energetycznego.

4.2.4. Kontrolno-sterujace pokladowe wyposazenie pociggéw

W celu spelnienia wymagan dyrektywy 96/48/WE oraz przejscia do systemu ujednoliconego,
interoperacyjne zespoly trakcyjne musza by¢ kompatybilne z systemem ERTMS (decyzja Komisji
2001/260/WE). Kompatybilno$¢ z istniejgcymi systemami zostanie osiggnigta za pomocg modutdéw
adaptacyjnych montowanych do zespoléw trakcyjnych. Zamontowanie wszystkich wymaganych
moduléw na pokladzie zespolu trakcyjnego jest praktycznie niemozliwe. Wyboru moduléw nalezy
dokona¢ na podstawie tras, na ktére zesp6t trakcyjny jest przeznaczony.

Charakterystyki interfejsow pomiedzy taborem i podsystemem kontrolno-decyzyjnym sa zawarte
w sekgji 4.2.1.2 TSI dla tego podsystemu, sa to gléwnie:

— graniczne charakterystyki hamowania pociagu ujete w sekgji 4.1.5 niniejszego dokumentu,

— kompatybilno$¢ pomigdzy naziemnymi systemami wykrywania pociggu oraz taborem,
rozpatrywana w sekgji 4.1.9.1 niniejszego dokumentu,

— kompatybilno$¢ pomiedzy czujnikami umieszczonymi pod pojazdami oraz dynamicznymi
prze$witami tych pojazdéw,

— warunki otoczenia dla wyposazenia poktadowego sa rozpatrywane w sekcji 4.3.12 niniejszego
dokumentu,
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— kompatybilno$¢ elektromagnetyczna z pokltadowym wyposazeniem kontrolno-sterujacym jest
rozpatrywana w sekcji 4.1.9.4 niniejszego dokumentu,

— dane pociggu dotyczace hamowania, cigglosci pociagu i dlugosci pociagu,

— kompatybilno§¢ elektromagnetyczna z systemami naziemnymi ujeta w sekgji 4.1.9.3 niniejszego
dokumentu.

Ponadto, nastgpujgce funkcje sa bezposrednio zwigzane z parametrami definiowanymi przez podsystem
kontrolno-decyzyjny:

— dzialanie w warunkach trybu awaryjnego,

— monitorowanie w celu zapewnienia, ze predko$¢ pociagu jest stale mniejsza lub najwyzej rowna
maksymalnej dozwolonej predkosci dla pracy w danym otoczeniu.

Informacje o charakterystykach tych interfejséw podano w tabelach 5.1 A, 5.1 B i 6.1 TSI podsystemu
kontrolno-decyzyjnego. Ponadto, w zalaczniku A do TSI podsystemu kontrolno-decyzyjnego wskazuje
si¢ odniesienia do norm i specyfikacji europejskich, ktére nalezy zastosowac jako czg$¢ procedury oceny
zgodnosci kazdej charakterystyki.

Stopieni dla pasazera

Stopient dla pasazera umozliwiajacy dostep do pojazdéw powinien by¢ zoptymalizowany dla dwéch
wysokosci peronéw wynoszacych 550 mm i 760 mm wykorzystywanych w sieci, chyba ze zesp6t
trakcyjny moze by¢ eksploatowany jedynie w czgsci sieci gdzie wystepuje jedna wysoko$¢ peronu.

Drzwi wejSciowe dla pasazeréw

a) Stosowana terminologia:

— ,drzwi zamknigte” oznaczaja drzwi utrzymywane w pozycji zamknietej jedynie przez mechanizm
zamykania drzwi,

— ,drzwi zablokowane” oznaczaja drzwi utrzymywane w pozycji zamknigtej przez mechaniczne
urzadzenie blokujace drzwi,

— ,drzwi zablokowane nieczynne” s3 unieruchomione w pozycji zamknigtej za pomoca urzadzenia
mechanicznego uruchomionego przez czlonka personelu pociagu.

b) Dzialanie drzwi: Drzwi wejsciowe dla pasazeréw musza by¢ zaprojektowane w ten sposob, by ich
otwieranie i zamykanie nie wymagalo znacznego wysitku ze strony pasazeréw.

¢) Zamykanie drzwi: Uklad kontrolny i sterujacy musi umozliwiaé personelowi pociggu (maszyniscie
lub konduktorowi) zamkniecie i zablokowanie drzwi przed odjazdem pociagu.

Jesli sterowanie blokowaniem nalezy do obowiazkéw personelu oraz jest uruchamiane przy
drzwiach, drzwi te moga pozostal otwarte, gdy inne drzwi zamykaja si¢, ale musza umozliwia¢
personelowi pdZniejsze zamkniecie ich i w dalszej kolejnosci zablokowanie. Ponadto, drzwi te musza
zamykac si¢ i blokowaé automatycznie zanim pociag osiggnie predkos¢ 5 km/h.

Drzwi musza pozostawa¢ zamkniete i zablokowane do chwili odblokowania ich przez personel
pociagu.

W przypadku przerwania zasilania ukladéw sterowania drzwiami, drzwi musza pozostaé
zablokowane przez mechanizm blokujacy.

d) Informacja dostepna dla personelu pociagu:

Odpowiednie urzadzenie musi wskazywaé, ze wszystkie drzwi, poza drzwiami sterowanymi lokalnie,
s3 zamknigte i zablokowane.

Personel pociggu musi mie¢ zapewniona odpowiednig sygnalizacje jakiejkolwiek usterki zamykania
drzwi. Nie nalezy uwzglednia¢ ,drzwi zablokowanych nieczynnych”.

¢) Blokowanie drzwi nieczynnych: Nalezy zastosowac¢ uruchamiane recznie urzadzenie umozliwiajace
personelowi pociggu zablokowanie nieczynnych drzwi. Musi to by¢ mozliwe zaréwno od $rodka
pociagu, jak i z zewnatrz.
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Po zablokowaniu nieczynnych drzwi nie moga by¢ one uwzgledniane przez system sterowania
drzwiami lub pokladowy system kontrolny.

Odblokowanie drzwi: Personelowi pociagu nalezy zapewni¢ mozliwos¢ sterowania odblokowaniem
drzwi z kazdej strony, w celu umozliwienia ich otwarcia przez pasazeréw po zatrzymaniu pociggu.

Dostep do tego sterowania nalezy zapewni¢ zaréwno z zewnatrz pojazdu, jak i od wewnatrz.

Kazde drzwi musza by¢ wyposazone w osobne urzadzenie otwierajace dostgpne dla pasazerdw,
w celu umozliwienia otwarcia tych drzwi ze wzgledéw bezpieczenstwa przy predkosciach ponizej
10 kmj/h. Urzadzenie takie nie moze mie¢ wplywu na ,drzwi zablokowane nieczynne”.

Wymiary drzwi musza umozliwiaé wyjscie wszystkich pasazeréw w normalnych warunkach w ciagu
trzech minut.

Wyjécia awaryjne dla pasazeréw

A)

Rozmieszczenie: pojazdy powinny posiada¢ minimalng liczbe wyjs¢ awaryjnych po obu stronach,
oraz muszg odpowiada¢ nastepujagcym wymaganiom:

— odleglos¢ od kazdego miejsca siedzacego pasazera do wyjicia awaryjnego musi zawsze by¢
mniejsza od 16 m,

— w kazdym pojezdzie mieszczacym do 40 pasazeréw musza znajdowaé si¢ co najmniej dwa
wyjScia awaryjne i wigcej niz dwa w kazdym pojezdzie mieszczacym powyzej 40 pasazeréw,

— wymiary otworéw wyj$¢ awaryjnych musza wynosi¢ co najmniej 700 x 550 mm.

Dzialanie: jesli drzwi nie mozna otworzy¢, dopuszczalne jest wykorzystanie jako wyj$¢ awaryjnych:
— okien, po wypchnigciu okna lub szyby albo lub zbiciu szyby,

— drzwi przedzialéw, po szybkim wyjeciu drzwi lub zbiciu szyby,

— drzwi wejsciowych, po wypchnigciu ich lub zbiciu szyby.

Pociaggi musza umozliwial ewakuacje w ograniczonym czasie. Wymiary drzwi i korytarzy musza
umozliwia¢ swobodne przemieszczanie si¢ pasazerow do drzwi wejsciowych i rownomierny rozklad
liczby pasazeréw na drzwi.

Oznakowanie: wyj$cia awaryjne musza by¢ oznakowane odpowiednimi znakami zrozumiatymi dla
pasazerow i ekip ratowniczych.

Ewakuacja przez drzwi: interoperacyjne pociagi duzych predkosci musza by¢ wyposazone
w urzadzenia awaryjne umozliwiajace ewakuacje pasazeréw przez drzwi wejsciowe z dala od stacji
(schodki awaryjne lub drabinki).

Wyjscia awaryjne z kabiny maszynisty

W sytuacji awaryjnej opuszczanie kabiny maszynisty (lub dostep do Srodka pociagu przez stuzby
ratownicze) musi w normalnych warunkach odbywac si¢ przez drzwi wejsciowe opisane w sekcji 4.3.18a.

Jesli drzwi nie zapewniaja bezpo$redniego dostepu z zewnatrz, kazda kabina maszynisty musi zostaé
wyposazona w odpowiednie $rodki ewakuacji lub przynajmniej jedno z bocznych okien musi mie¢
wymiary wystarczajace do uwolnienia uwigzionych oséb po zdjeciu lub zbiciu szyby.

Urzadzenia sprzegajace do ratowania zespoléw trakcyjnych

Szybki zespot trakeyjny powinien:

a)

by¢ wyposazony na kazdym koncu zespotu trakcyjnego w typ sprzegu spelniajacy wymogi
zalacznika K. Takie wyposazenie umozliwia w razie powaznego uszkodzenia udzielenie pomocy
zespolowi trakcyjnemu przez inny interoperacyjny zespél trakcyjny bez koniecznosci stosowania
posredniego lacznika sprzegow;

umozliwia¢ udzielenie mu pomocy przez pojazd trakcyjny ze standardowymi urzadzeniami
sprzegowymi i zderzakami UIC. W takim przypadku mozna stosowa¢ specjalne wyposazenie
sprzegajace (sprzeg pomocniczy). Zamontowanie sprzegu pomocniczego przez dwie osoby musi by¢
mozliwe w ciggu 15 minut.
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4.2.10.  Kontakt kola z szyna

a)

Opis powigzan z infrastruktura:
kontakt kota z szyng ma wplyw na:

— stabilno$¢ biegu pojazdow,
— zachowanie pojazdéw podczas jazdy,
— emisj¢ hatasu do otoczenia.

Uwzgledniajac pkt 1, geometria powierzchni kontaktu musi by¢ taka, by zapewnic stabilno$¢ czesci
biegowych przy najwyzszych predkosciach jazdy.

W odniesieniu do pozostalych punktéw, pod uwage nalezy wzial zaréwno konwencjonalne
rozwigzania (podsypka i podklady), jak rowniez tor bez podsypki, ktéry ma inne charakterystyki.

Musza by¢ réwniez spelnione wymagane dla pojazdéw i wyposazenia kryteria dotyczace
spodziewanego zuzycia, jakie moze wystapi¢ w systemie duzej predkosci.

Ten aspekt jest blisko zwigzany z wieloma parametrami podsystemu infrastruktury, takimi jak
szeroko$¢ toru, niedostatek przechylki i ekwiwalentna stozkowato$¢.

Rézne potrzeby zwigzane z tym aspektem przekladaja si¢ na ten podsystem poprzez definicje
obejmujgcych punkty wspdlne norm dla két i osi.

Okreslenie tych wspélnych z podsystemem infrastruktury zagadnien umozliwia zagwarantowanie
stabilnosci biegu taboru w kazdych okolicznosciach oraz ogranicza zuzycie czgsci biegowych.

Wyszczeg6lnienie kryteriéw stabilnosci biegu:

stabilno$¢ biegu pojazdu, kluczowa dla bezpieczenistwa ruchu pojazdu, zalezy od charakterystyk
konstrukcyjnych pojazdéw, a dokladniej od parametréw kontaktu kota z szyng.

Nastepujace charakterystyki dotycza ekwiwalentnej stozkowatosci okreslonej przez podsystem
infrastruktury.

Decyduja o niej trzy nastgpujace parametry dotyczace infrastruktury:
— zarys przekroju gléwki szyny (np. UIC 60 itp.)
— nachylenie szyny (np. 1/40, 1/20 itp.)
— szeroko$¢ toru (np. 1 435 mm itp.).
Charakterystyka geometryczna zestawu kolowego (zarys biezni, skrajnia powierzchni czynnej itp.)
w polaczeniu z trzema poprzednimi parametrami decyduje ogdlnie o zachowaniu stabilnosci biegu
w stanie nowym lub zuzycia, w zakresie kraicowych tolerancji dopuszczalnych dla kazdego z tych
parametrow.
Charakterystyki elementéw decydujacych o wspdlpracy:
w celu dopuszczenia do pracy w sieci interoperacyjnej, tabor musi spetnia¢ kryteria ekwiwalentnej
stozkowatos$ci okreslone w podsystemie infrastruktury, zatem musi:
cl) by¢ wyposazony w osie majace kola o zarysie zgodnym z jednym z nastepujacych:

— §$1002,

— GV 1/40,

odleglos$¢ pomiedzy plaszczyznami czotowymi wewnetrznymi k6t mierzona 60 mm ponizej
g6rnej krawedzi obrzeza kota:

— 1357-1 363 mm dla $rednicy k6t = lub > 840 mm,
— 1359-1 363 mm $rednicy kot < 840 mm,
odleglos¢ pomigdzy powierzchniami czynnymi kok:

— 1410-1 426 mm dla $rednicy két = lub > 840 mm,

— 1415-1 426 mm for dla $rednicy kot < 840 mm;
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¢2) podlega¢ prébom odbiorczym zgodnie z postanowieniami rozdziatu 6 niniejszej TSI;

¢3) zapewnia¢ stabilno$¢ biegu w kazdych warunkach i zabezpiecza¢ przed uszkodzeniami, posiada¢
obowigzujace procedury okresowej kontroli integralnoSci tego wyposazenia poprzez
zapewnienie stabilno$ci biegu (osie, elementy prowadzace zawieszenia, amortyzatory itp.),

c4) by¢ wyposazone w zaakceptowane urzadzenie do cigglego wykrywania niestabilnosci czgsci
biegowych, ktére powinno by¢ aktywne jedynie przy predko$ciach przekraczajacych 220 km/h
(np. podczas eksploatacji z duza predkoScig). Urzadzenia te muszg zalecaé maszyniScie
ograniczenie predkosci w razie niestabilnosci.

d) Charakterystyki kryteriow zuzycia:

w celu whasciwego dopasowania materialéw wybranych na szyny (okreslonych w TSI infrastruktury)
oraz kofa, na kola nalezy stosowal nastgpujace materialy:

— dla calej strefy zuzycia wiefica kota wartos¢ twardosci materiatu w skali Brinella (HB) musi by¢
réwna lub wicksza (dla kazdego pomiaru) od 245,

— jesli grubo$¢ strefy zuzycia przekracza 35 mm, warto$¢ 245 HB musi by¢ uzyskiwana do
glebokosci 35 mm od powierzchni tocznej,

— warto$¢ twardo$ci w polaczeniu pomiedzy tarczg kola i wiericem kola musi by¢ mniejsza o co
najmniej 10 punktéw niz mierzona na brzegu strefy zuzycia.

e) Opor elektryczny zestawow kolowych:

w celu umozliwienia dzialania obwodéw toru, opér elektryczny kazdego zestawu kotowego
mierzony:

— od obreczy do obreczy,

— przy obcigZeniu masg wlasna,

— przy napieciu pomigdzy 1,8 1 2 wolty,
musi by¢ mniejszy niz:

— 0,01 oméw dla nowego,

— 0,1 oméw po naprawie zestawu kotowego.

W przypadku kot niezaleznych (lewe i prawe kota réwnolegle obracaja si¢ niezaleznie), w celu
uzyskanie wyzej wymienionych wartosci konieczne jest polaczenie elektryczne pary kot

Wykrywanie zagrzanych lozysk (1)
W pociggach duzych predkosci musi by¢ wykrywany wzrost temperatury tozysk osi.

Aby umozliwi¢ wykrycie odbiegajacego od normy wzrostu temperatury lozyska osi, takie wyposazenie
monitorujgce musi wykrywaé wzrost temperatury w funkeji czasu. Musi w sposéb niezawodny
przekazywaé sygnaly ostrzegawcze i alarmowe, ktére w razie potrzeby sg stopniowane w celu
rozpocze¢cia ograniczania predkosci lub zatrzymania pociggu w zaleznosci od stopnia wzrostu
temperatury.

W celu zapobiezenia niejednoznaczno$ciom podczas przekazywania ostrzezenia o przegrzaniu, uklad
wykrywania zagrzanych lozysk musi w calosci znajdowac si¢ na pokladzie.

Ponadto nalezy uwzgledni¢, ze niezaleznie zamontowane jest naziemne wyposazenie sprawdzajace
temperature w celu monitorowania pociaggéw niewyposazonych jeszcze w takie urzadzenia
przeznaczone do pociggu albo innych typow pociagéw kursujacych po linii.

Wyposazenie montowane w pociagach nie moze zaklécaé naziemnego wyposazenia do monitorowania
temperatury fozysk rozmieszczonego na rozpatrywanych trasach.

(") Ta pozycja zostanie wigczona do listy elementéw sktadowych interoeracyjnosci w przyszlej wersji niniejszej TSI
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Zarzadzajacy infrastruktura musza zapewni¢ kompatybilno$¢ dzialania interoperacyjnych zespotéw
trakcyjnych oraz naziemnego wyposazenia monitorujgcego temperaturg fozysk, zgodnie z warunkami
wymienionymi w sekcji 7.2.6.2 TSI infrastruktury.

Sygnal alarmowy

Obszary przeznaczone dla pasazeréw w szybkich pociagach musza by¢ wyposazone w urzadzenia
sygnalizacji alarmowej odpowiadajace nastgpujacym zaleceniom:

— uchwyt uruchamiajagcy awaryjnie hamulec zespolony musi by¢ zamontowany w wagonach
w miejscu, w ktérym pasazerowie moga go latwo zauwazy¢ i dosiggnal, bez koniecznosci
przechodzenia przez wewngtrzne drzwi. Uchwyt hamulca awaryjnego musi by¢ czytelnie oznaczony

zrozumialymi symbolami graficznymi oraz opatrzony instrukcja umozliwiajaca pasazerom
bezproblemowe uzycie go.

Przed uzyciem przez pasazerow, uchwyt hamulca awaryjnego musi posiada¢ wyraznie widoczna
plombe.

Raz uruchomiony alarm nie moze da¢ si¢ wylaczy¢ pasazerom. Jedli zapewnione jest urzadzenie
wskazujace, ze alarm zostal wlaczony, musi ono by¢ oznakowane, jak wskazano w zalaczniku Q do
tej TSI

Obok uzytego urzadzenia musi zosta¢ wskazane zadzialanie sygnatu alarmowego.

Uruchomienie alarmu powinno:
— zapoczatkowaé hamowanie,

— spowodowac wyzwolenie wizualnego (blyskajaca lampka) i dZwigkowego (brzgczyk/klakson) alarmu
w kabinie maszynisty,

— przekazaé komunikat (sygnat dZzwickowy lub wizualny) personelowi pociggu pracujagcemu wsréd
pasazeréw,

— przekazaé potwierdzenie, rozpoznawalne przez osobg, ktora wlacza sygnal (sygnat dzwickowy
w pojezdzie, wlaczenie hamulcéw itp.)

W kazdym przypadku urzadzenia zamontowane na taborze (w szczeg6lnosci uklad automatycznego

uruchamiania hamulcéw) muszg umozliwia¢ maszyniscie ingerencj¢ w proces hamowania, tak by mogt

wybra¢ miejsce zatrzymania pociagu albo ruszy¢ natychmiast po jego zatrzymaniu. Dlatego

uruchomienie drugiego lub kolejnych urzadzen alarmowych nie moze powodowac dalszych

konsekwencji, o ile personel pociagu nie przelaczyt pierwszego w stan gotowosci.

Polgczenie pomigdzy kabing i pociagiem powinno takze umozliwia¢ maszyniScie zbadanie z wlasnej
inicjatywy powodéw, dla ktérych sygnal awaryjny zostal wlaczony.

Zjawisko powstania strugi powietrza

Zachowanie pociggu pod wzgledem wplywu strugi powierza na osoby poza pociggiem jest
charakteryzowane sitami w otoczeniu toru powstajacymi podczas przejazdu zespotu trakcyjnego.

Wykorzystywanym czujnikiem jest manekin o nastepujacej charakterystyce:

Stanowigcy badane cialo poddane dzialaniu strugi powietrza walec ma nastgpujagce wymiary
geometryczne:

— powierzchnia czotowa walca: 0,36 m? + 0,05 m?,
— wysoko$¢ walca: 0,92 m £ 0,10 m,

— wysokos§¢ $rodka naporu (Srodka walca) wzgledem powierzchni tocznej gléwki szyny: 1,10
m * 0,15 m,

— urzgdzenie utrzymujgce walec na stanowisku pomiarowym w odleglosci pomiarowej d,

— uklad pomiarowy.
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Definicje:
Ve:  predko$é proby w kmi/h,

Ve przewidywana maksymalna predkos$¢ eksploatacyjna w kmjh,

max

TT pax: modul maksymalnej sity czynnej dla calego zespotu trakcyjnego,

max*

IT: wskaznik $ladu w N,

dg:  odleglos¢ pomiarowa, lub odleglos¢ dzielaca zewnetrzng powierzchni¢ modelu (znajdujaca sig
najblizej szyny) powierzchni zewnetrznej szyny.
Mozna zdefiniowaé
TT

max

NM =

Skad

IT =(NM +2 - ong- V2,

NM : §rednia probki NM

Ony ¢ odchylenie standardowe NM

Wartosci odniesienia dla skutkéw naporu IT s3 definiowane nastgpujaco:

Interoperacyjne zespoly trakcyjne muszg zachowac:
— przy predkosci wynoszacej 300 km/h,
— lub przy maksymalnej predkosci zespotu trakcyjnego, jesli jest ona nizsza od 300 kmj/h,

warto$¢ IT:
IT <lub = 185N w odleglosci dg réwnej 2 m

4.2.14.  Skutki wiatru bocznego

Ten problem wciaz pozostaje otwarty (dalsze badania w toku). Sytuacja przejsciowa zostata opisana w TSI
podsystemu infrastruktury, sekcja 4.3.3.23.

4.2.15.  Hamulce na prady wirowe

Niniejszy ustep dotyczy interfejséw podsystemu infrastruktury zwigzanych z wykorzystaniem
szynowych hamulcéw na prady wirowe.

Jak wyszczeg6lniono w TSI infrastruktury, zastosowanie tego typu hamulca, dzialajacego niezaleznie od
przyczepnosci, na liniach (ktére maja zostaé wybudowane, zmodernizowanych lub faczacych) sieci
interoperacyjnej jest dozwolone na nastgpujacych warunkach:

— do hamowania naglego na wszystkich liniach oprécz niektérych okreslonych linii laczacych
wymienionych w spisie infrastruktury,

— do hamowania pelnego lub w normalnych warunkach eksploatacyjnych w wickszej czesci sieci.
Stosowanie tego typu hamulca jest dopuszczone odrebnie dla kazdej linii, jak podano w spisie
infrastruktury.

Interoperacyjne zespoly trakcyjne wyposazone w tego typu hamulce muszg spetniaé nastepujace
wymagania techniczne:

— hamulce dzialajace niezaleznie od przyczepnosci moga by¢ uzywane od maksymalnej predkosci
eksploatacyjnej do 50 km/h; (Vmax > V 250 kmj/h),

— maksymalne $rednie opdZnienie musi by¢ mniejsze od 2,5 m/s® (ta warto$¢, zwiazana z wzdhuzna
wytrzymaloscig toru, musi zosta¢ uzyskana przy wykorzystaniu wszystkich hamulcow),
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4.2.17.

4.2.18.

4.2.19.

— w najmniej korzystnym przypadku, tj. dla wielu zestawow trakcyjnych potaczonych w pociag o
najwigkszej dopuszczalnej dtugosci, najwicksza wzdluzna sita hamowania wywierana na tor nie moze
przekraczad:

— 360 kN podczas hamowania awaryjnego,

— 180 kN (warto$¢ przejsciowa) dla pelnego hamowania eksploatacyjnego w celu zachowania
ograniczen predkosci okreslonych przez system sygnalizacji,

— 100 kN (warto$¢ przejsciowa) dla hamowania na duzych pochytosciach lub gdy dostosowanie do
ograniczen predkosci odbywa si¢ automatycznie.

Niniejsze ma miejsce przy zapewnieniu, Ze mozna wykaza¢ bezpieczenstwo dziatania tego typu hamulca
oraz, w szczegélnosci, braku ryzyka zwigzanego z nieprawidlowoscia sygnaléw synfazowych.
Dopuszczalny jest udzial hamulcéw dziatajacych niezaleznie od przyczepnosci w uzyskaniu warunkow

hamowania zdefiniowanych w sekcji 4.1.5 niniejszej TSI w trakcie eksploatacji na liniach, na ktérych ich
wykorzystanie podczas hamowania pelnego i w normalnej eksploatacji jest dopuszczalne.

Smarowanie obrzeza kola

W celu zabezpieczenia szyny i kot przed nadmiernym zuzyciem, szczegdlnie na tukach, interoperacyjny
zesp6t trakcyjny musi posiadaé uklad smarowania obrzezy kol Musi on by¢ zamontowany
i monitorowany zgodnie z nast¢pujacymi zaleceniami:

smarowanie nalezy zapewni¢ w tukach o promieniu mniejszym lub réwnym 1 200 m;

po takim smarowaniu:

— w czynnej strefie zaokraglenia powierzchni tocznej szyny znajduje si¢ ciagta warstwa $rodka
smarnego,

— powierzchnia toczna kola/szyny nie jest zanieczyszczona, by nie pogarsza¢ warunkéw hamowania.

Smarowanie obrzeza kola musi zapewnia¢ ochrong wszystkim osiom zespolu trakcyjnego.

Wspétczynnik zawieszenia

Ten parametr wplywa na dynamiczna skrajni¢ obcigzenia pojazdu. Wspélczynnik zawieszenia dla
pojazdow wyposazonych w pantografy musi by¢ mniejszy od 0,25.

Najmniejszy promien tuku

Ten parametr jest wspdlny z podsystemem infrastruktury, w ktérym minimalne krzywizny, jakie nalezy
wzig¢ pod uwage zostaly zdefiniowane czg¢$ciowo dla toréw duzej predkosci (na podstawie niedostatku
przechytki) i czgSciowo dla istniejacej sieci.

Konserwacja

a) Plan konserwacji

W celu zagwarantowania utrzymania parametrow pracy zwigzanych z kazda charakterystyka zawarta
w niniejszej TSI, wymagane jest istnienie i stosowanie planu konserwacji taboru.

Plan konserwacji musi przygotowal wiasciciel taboru lub jego przedstawiciel, w celu
zagwarantowania zachowania charakterystyk okre§lonych w ramach podsystemu taboru.

Plan konserwacji musi zawiera¢ przynajmniej nastepujace elementy:
— zestawienie przegladow, jakie nalezy wykonad, jesli konieczne wraz z podaniem dopuszczalnych
warto$ci granicznych (wartosci, po przekroczeniu ktérych pocigg nie moze by¢ bezpiecznie

eksploatowany),

— zestawienie harmonograméw wymiany wyposazenia, jakiej nalezy dokonac na podstawie oceny
zuzycia lub czasu eksploatacji,

— wskazania dotyczace okresowosci tych kontroli oraz sposobu ich sprawdzania,

— warunki szkolenia i kwalifikacji personelu wykonujacego konserwacje,
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— normy dotyczace przytoczonych wyzej warunkéw, kontroli i wartosci,
— ustalenia dotyczace $rodkéw wdrozenia tych kontroli,
— metody zapewnienia identyfikacji prac konserwacyjnych wykonanych na taborze.

Istnienie planu konserwacji obejmujacego powyzsze elementy bedzie weryfikowane przez jednostke
notyfikowana, ale uzytkownik jest odpowiedzialny za wartosci i terminy wskazane w planie
konserwacji.

Prace konserwacyjne

Za wigkszo$¢ prac konserwacyjnych odpowiedzialne jest przedsigbiorstwo kolejowe uzytkujace
pojazdy. Obstuga eksploatacyjna oraz drobne naprawy konieczne do zapewnienia bezpieczenstwa
kursu powrotnego musza by¢ mozliwe do przeprowadzenia w czg$ciach sieci odleglych od
wagonowni macierzystej pojazdu, wlacznie z odstawieniem w sieci zagranicznej. Gléwne zadania
w tym zakresie wymagane przed kursem powrotnym:

— napelnianie i opréznianie (woda, WC, piasek itp.),
— czyszczenie pojazdow.
Réwniez drobne naprawy i nieplanowane czynnosci konserwacyjne.

W celu ulatwienia tych czynnosci, interoperacyjne zespoly trakcyjne musza by¢ zdolne do przestoju
bez personelu na pokladzie, z podtrzymanym pomocniczym zasilaniem energia elektryczng do
o$wietlenia, klimatyzacji, schladzanych pomieszczen itp.

W TSI konserwacji okreslone sg rézne wymagania dotyczace interoperacyjnosci umozliwiajace
wykonanie tych zadan.

Interfejsy funkcjonalne pomigdzy podsystemem konserwacji i podsystemem taboru s3 nastgpujace:
— czyszczenie zespoldw trakcyjnych od zewnatrz (sekcja 4.2.2.2.1 TSI konserwacji),

— system oprézniania zbiornikéw toalet retencyjnych (sekcja 4.2.2.2.2 TSI konserwacgji),

— czyszczenie wngtrza zespotow trakeyjnych (sekcja 4.2.2.2.3 TSI konserwacji),

— przystosowanie do uzupelniania wody i piasku (sekcja 4.2.2.2.4 i 5 TSI konserwacgji),

— przystosowanie do odstawienia (sekcja 4.2.2.2.6 TSI konserwacji).

Elementami sktadowymi wspdlnymi dla podsystemow konserwacji i taboru sa:

— zlacza do oprézniania toalet (sekcja 5.3.1 TSI konserwacgji),

— gniazda zasilajace do celéw czyszczenia wnetrza zespoléw trakcyjnych (sekcja 5.3.3 TSI
konserwacji),

— zlacza do uzupelniania wody (sekcja 5.3.5 TSI konserwacgji).

Oswietlenie zewnetrzne i sygnal dZwigkowy

a)

Oswietlenie przodu i tylu

Jak stwierdzono w sekcji 4.2.1, pociagi moga sktada¢ sie z jednego lub wigkszej liczby zespotow
trakcyjnych. Swiatla opisane ponizej moga pojawia si¢ tylko na przedzie i tyle kompletnie
uformowanego pociagu.

Zewnetrzne $wiatla kabin maszynisty, rozmieszczone w punktach posrednich pociggu muszg by¢
wylaczone.
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Zespoly trakcyjne muszg mieé:

— trzy stale biale reflektory z przodu pociagu, dwa rozmieszczone w linii poziomej w dolnej czgdci
i trzecie umieszczone powyzej centralnie,

— dwa czerwone reflektory z tylu pociggu rozmieszczone w linii poziome;.

Oprécz swej typowej funkeji przednich i tylnych reflektoréw, w sytuacjach awaryjnych musi by¢
mozliwe wykorzystanie tych §wiatet w okreslony sposdb i okreslonych kombinacjach.

Wymiary, rozmieszenie, ustawienie, widoczno$¢, intensywno$¢, dzialanie itp. reflektoréw musi by¢
takie, jak wyszczeglniono w zataczniku H do niniejszej TSI

b) Sygnaly dZwickowe

Zespoly trakcyjne nalezy wyposazy¢ w sygnat dzwickowy o dwoch réznych wysoko$ciach dzwigku.

Procedury podnoszeniajudzielania pomocy

Dla zarzadzajacych urzadzeniami infrastruktury, z ktérych w sposéb regularny korzystaja
interoperacyjne zespoly trakcyjne, nalezy opracowaé procedure opisujaca sposoby i srodki przywracania
zespolu trakcyjnego do normalnego stanu w razie wystapienia trudnosci.

OKRESLONE PARAMETRY PRACY

W celu zweryfikowania podsystemu taboru, kryteria wymagan technicznych transeuropejskiej sieci kolei
duzych predkosci musza zostal spelnione dla wymogéw okreslonych dla kazdej z nastgpujacych
kategorii linii:

— linie specjalnie zbudowane dla duzych predkosci,
— linie specjalnie zmodernizowane dla duzych predkosci,

— linie specjalnie zmodernizowane dla duzych predkosci, ale o szczegdlnych charakterystykach.

Dla podsystemu taboru tymi wymogami sg:

Minimalne wymagania odno$nie do osiaggé6w

W celu umozliwienia pracy w sieci interoperacyjnej i w warunkach umozliwiajacych pociaggom plynne
dopasowanie si¢ do ogdlnego schematu ruchu, od calego szybkiego taboru nalezy wymagac zapewnienia
minimalnych pozioméw osiagéw podczas napedu i hamowania. Pociagi musza posiadaé rezerwy
wystarczajace do zapewnienia utrzymania lub nieznacznego pogorszenia tych pozioméw osiaggéw
w przypadku awarii systeméw lub moduléw bioracych udzial w tych procesach (uktadu trakcji od
pantografu do osi, wyposazenie mechaniczno/elektryczne hamulcéw). Te marginesy i rezerwy zostaly
szczegblowo zdefiniowane w charakterystykach zawartych w sekcjach 4.3.2 do 4.3.6, 4.3.9, 4.3.11,
4.3.1514.3.16.

W razie usterki wyposazenia lub funkgji taboru albo przeciazenia pasazerami, uzytkownik taboru musi,
z pelng $wiadomoscig konsekwencji, mie¢ zdefiniowane dopuszczalne wartosci graniczne i warunki
eksploatacyjne zwigzane z kazdym rodzajem awarii. W tym celu nalezy opisac i wykaza¢ w specjalnym
dokumencie rézne rodzaje awarii, jakie moga wystapi¢ w trakcie eksploatacji

Poziomy osiagéw wymagane na innych liniach i liniach dowozowych niestanowiacych czgsci sieci
interoperacyjnej, ale umozliwiajacych dojazd do obicktéw kraficowych (stacji, toréw odstawczych),
muszg zosta¢ zdefiniowane w ramach dwu- lub wielostronnych porozumient pomig¢dzy uzytkownikami
i zarzadzajacymi infrastruktura w zaleznosci od planowanych warunkéw eksploatacji.

Najwieksza predkos¢ eksploatacyjna zespolu trakcyjnego

Interoperacyjne pociagi musza rozwijaé, zgodnie z art. 5 ust. 3 zalacznika I do dyrektywy 96/48/WE,
najwicksza predko$¢ eksploatacyjng réwna:

— co najmniej 250 km/h, w przypadku taboru zaprojektowanego do pracy na liniach zbudowanych
specjalnie dla duzych predkosci,
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— rz¢du 200 km/h, w przypadku taboru zaprojektowanego do pracy na istniejacych liniach, ktére
zostaly lub maja zosta¢ zmodernizowane specjalnie dla duzych predkosci.

Najwigksza predkos¢ eksploatacyjna jest nominalng predkoscia, z jaka pociagi maja kursowaé podczas
codziennej eksploatacji w odpowiednich sekcjach.

W obydwu przypadkach tabor interoperacyjny musi mie¢ mozliwos¢ pracy z maksymalng predkoscia

(jesli jest dozwolona w ramach infrastruktury) przy wystarczajacym zapasie zdolnosci przyspieszania (jak
wyszczegblniono w nastgpnych ustepach).

Wymagania odnosnie do osiggéw trakcyjnych

W celu zapewnienia wilasciwej kompatybilnosci z innymi eksploatowanymi pociaggami, minimalne
$rednie przyspieszenie wyznaczone w przedziale czasu na poziomym torze musi wynosic:

— 0-40 km/h: 48 cm/s?
— 0-120 km/h: 32 cm/s®
— 0-160 km/h: 17 cm/s?

Przy maksymalnej predkosci eksploatacyjnej na poziomym torze rezerwa zdolno$ci przyspieszania musi
wynosi¢ co najmniej 5 cm/s?.

Ze wzgledu na dyspozycyjno$é, natezenie ruchu oraz bezpieczny przeswit w tunelach, zespoly trakcyjne
musza spetniaé trzy warunki:

— osiaggi musza by¢ uzyskiwane przy Srednim napigciu zasilania dostgpnym na pantografie okreslonym
w TSI podsystemu energetycznego, w sekcji 4.3.1.1, zalaczniku L,

— uszkodzony modut trakcyjny nie moze ogranicza¢ mocy znamionowej zespotu trakcyjnego o wigcej
niz 25 %,

— uszkodzenie elementu zasalania trakcji musi umozliwia¢ kontynuowanie dzialania przynajmniej
50 % modutéw trakcyjnych.

Przy takich warunkach obcigzony normalnie zespét trakeyjny (liczba miejsc siedzacych x 80 kg) z
wylaczonym modufem trakcyjnym musi by¢ w stanie ruszy¢ na maksymalnym wzniesieniu, na jakie

moze napotkaé, z rezerwa zdolnoéci przyspieszania okoto 5 cm/s?. Utrzymanie si¢ w takim trybie
rozruchu musi by¢ mozliwe przez 10 minut, za$ predko$¢ musi osigga¢ 60 km/h.

Wymagania dotyczace przyczepno$ci w warunkach trakcji

W celu zapewnienia wysokiej gotowosci operacyjnej trakgji, wykorzystanie przyczepnosci nie powinno
przekraczaé warto$ci podanych ponizej:

— przy rozruchu i bardzo malych predkosciach: 25 %,

— przy 100 km/h: 25 %,

— przy 200 km/h: 17,5 %,

— przy 300 km/h: 10 %.

W celu jak najlepszego wykorzystania przyczepnosci w danych warunkach, tabor interoperacyjny musi
by¢ wyposazony w uklad zapobiegajacy poslizgowi w warunkach trakcji.

Warto$ci graniczne zapotrzebowania przyczepnosci w warunkach hamowania

Dla predkosci pomiedzy 50 a 200 km/h najwigksze zapotrzebowanie wspétczynnika przyczepnosci
w warunkach hamowania nie moze przekraczaé 0,15. Dla predkosci powyzej 200 kmijh,
zapotrzebowanie wspélczynnika przyczepnosci zmniejsza si¢ liniowo do 0,10 przy 350 km/h.

Weryfikacje tych wartosci nalezy przeprowadzi¢ pociggiem w pelnych warunkach eksploatacyjnych przy
normalnym obcigzeniu pasazerami.
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Wymagania odno$nie do ukladu hamowania

Oprécz potrzeb wymienionych w sekcjach 4.1.5 i 4.3.5, uklad hamowania interoperacyjnych zespoléw
trakcyjnych musi by¢ skonstruowany tak, by mozna bylo wykaza¢ osiaganie celéw dotyczacych
bezpieczefistwa ustanowionych dyrektywa 96/48/WE. W szczegdlnosci, ze nie wprowadzajg one
degradacji w tym obszarze, zar6wno w ramach podsystemu taboru, jak i calego systemu kolei.

To Zzadanie jest posrednio spelniane przez pociagi wykorzystujace uktady hamowania UIC. Dla innych
ukladéw hamowania nalezy zademonstrowad, ze mozliwe jest uzyskanie skutecznosci dzialania
zapewniajacej co najmniej taki sam poziom bezpieczefistwa, jak uzyskiwany w wymienionej normie.

Ponadto, niezaleznie od zalecert konstrukcyjnych, uklad hamowania musi spelniaé nastgpujace wymogi:
dla catego pociagu:

— uzycie hamulca bezpieczefistwa, niezaleznie od powodu, musi automatycznie odcinac cale zasilanie
trakcji, bez mozliwosci ponownego wlaczenia zasilania trakgji jesli uruchomiony jest hamulec
bezpieczenstwa,

— maszynista w normalnej pozycji do jazdy musi mie¢ mozliwo$¢ uruchomienia hamulca
bezpieczenstwa w kazdej sytuadji,

— pojazdy musza by¢ wyposazone w urzadzenia zapobiegajace poslizgowi w warunkach hamowania,
w celu opanowania poslizgu kot w przypadku zmniejszonej przyczepnosci kota do szyny,

— pojazdy musza by¢ wyposazone w system monitorujacy kota informujacy maszyniste o zatarciu osi.
Wszystkie funkcje systemu monitorujacego kota musza by¢ realizowane niezalezne od systemu
zapobiegajagcemu poslizgowi.

Hamowanie elektryczne:

— uwzglednienie hamulca elektrycznego podczas rozpatrywania skutecznosci hamowania jest
dopuszczalne jedynie wtedy, gdy jego dzialanie jest niezalezne od obecnosci napigcia w sieci jezdnej,

— jesli urzadzenia elektroenergetyczne (podstacje) sa do tego przystosowane, oddawanie energii
elektrycznej wytwarzanej podczas hamowania jest dopuszczalne, ale nie moze powodowacd
przekroczenia wartosci granicznych napigcia okreslonych w zalaczniku P do niniejszej TSI,

— ponadto, w przypadku zaniku zasilania w sieci jezdnej, nie moze uniemozliwia¢ spadku napigcia linii
doOV.

Dodatkowo interoperacyjne zespoly trakcyjne musza by¢ wyposazone w:
— wskazniki uszkodzenia hamulcow,
— S$rodki umozliwiajace odizolowanie hamulca,

— uklad diagnostyki usterek (hamulcow).

Osiagi podczas hamowania eksploatacyjnego

Oproécz warunkéw technicznych wymaganych w sekeji 4.1.5 ,Graniczne charakterystyki hamowania”,
zespoly trakcyjne musza uzyskiwaé okreSlone ponizej S$rednie opéznienie w warunkach
eksploatacyjnych:

Tabela 4.3.7

Najmniejsze opdznienie w ustalonych warun-
t kach hamowania (m/s?)

Tryb hamowania 3
) 1330-300 |300-230 |230-170 | 170-0

(kmhb) | (kmfb) | Gy | (kmfh)

Normalne hamowanie eksploatacyjne 2 0,35 0,35 0,6 0,6

t,(s) = ekwiwalentny czas uruchomienia.
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4.3.10.

4.3.11.

4.3.12.

Te wartosci op6Znienia pociag musi uzyskiwaé na poziomym torze, w konfiguracji okreslonej w sekcji
4.1.5, przypadek A i B.

Zabezpieczenie unieruchomionego pociagu

Pocigg musi by¢ zdolny do postoju przez nieokreslony czas na najwickszym pochyleniu na rozpatrywanej
linii. Jesli dzialanie hamulca postojowego nie jest wystarczajace, moze zostaé uzupenione dzialaniem
dodatkowych urzadzen pokladowych.

Skuteczno$¢ hamowania na duzych pochyleniach

(zastrzezony)

Wykrywanie wykolejefi

Systemy wykrywania wykolejer musza by¢ montowane w nowych konstrukcjach zespotéw trakeyjnych,
gdy te sa dostepne i homologowane.

Zabezpieczenie przed ogniem i toksycznymi oparami

a) Zespoly trakcyjne musza zachowaé zdolno$¢ do pracy z predkoscia co najmniej 80 kmfh przez
15 minut od stwierdzenia pozaru na pokladzie. Ogiefi w naturalnie wentylowanych obszarach przez
15 minut nie moze rozprzestrzenia¢ si¢ na inne obszary pociagu.

b) Pasazerowie i personel pociggu musza by¢ zabezpieczeni przed niebezpieczenstwem zwiazanym z
pozarem. Odporno$¢ ogniowa przez co najmniej 15 minut nalezy zapewni¢ pomi¢dzy:

— wyposazeniem elektrycznym wysokiego napigcia i obszarami przeznaczonymi dla pasazeréw
i personelu,

— dwoma pojazdami zespotu trakcyjnego.

¢) W przypadku silnikéw cieplnych, bariery ogniowe pomiedzy kabing maszynisty, obszarami
przeznaczonymi dla pasazeréw i personelu a silnikami cieplnymi i zbiornikami paliwa musza
wykazywaé odporno$¢ na ogiefi przez co najmniej 30 minut.

d) Przedzialy z wyposazeniem elektrycznym wysokiego napigcia oraz czesci pociggu niewidoczne
bezposrednio dla personelu pociggu lub pasazeréw, ktore mogg by¢ Zrédlem pozaru, musza zostaé
wyposazone w system wykrywania ognia. Czg¢sci pociagu, ktére nalezy w ten sposéb wyposazy¢
nalezy wyznaczy¢ na podstawie catoSciowej oceny ryzyka pozaru.

e) W celu zapobiezenia pozarowi, nalezy uzywaé materialdw o niskiej palnosci, za$ instalacje
elektryczne musza spetnia¢ wymogi odpowiednich specyfikacji europejskich.

f) W razie pozaru w obszarach zamknigtych w pociagu, zastosowane materialy nie moga wydzielaé
opardw narazajacych na niebezpieczenistwo ewakuujacych sig pasazeroéw i personel.

g) W celu umozliwienia personelowi pociggu i pasazerom zwalczania ognia, na pokladzie nalezy
umiesci¢ odpowiednie ga$nice w wystarczajacej ilosci.

h) Umieszczone na zewnatrz znaki musza wskazywac rozmieszczenie wyj$¢ awaryjnych oraz polozenie
urzadzeni odblokowujacych drzwi.

Warunki otoczenia dla taboru

Tabor, jak rowniez wyposazenie poktadowe, musza zapewnia¢ mozliwo$¢ wprowadzenia do eksploatacji
i normalnego dzialania w warunkach okreslonych w normie EN 50125-1 i funkcjonowaé w strefach
klimatycznych, dla ktérych wyposazenie zostalo zaprojektowane i w ktérych prawdopodobnie bedzie
pracowac.

Rézne warunki otoczenia, jakie moga wystapi¢ na obstugiwanych liniach zostaly wyszczegdlnione
w spisie infrastruktury.
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4.3.13.

4.3.14.

4.3.15.

Rozwigzania w zakresie monitorowania i diagnostyki

Funkgje i wyposazenie wyszczegdlnione w niniejszej TSI i ponownie wymienione nizej musza by¢
monitorowane, poniewaz w przypadku ich usterki lub zakl6cenia funkcjonowania powstaje powazne
zagrozenie bezpieczefistwa:

— usterka urzadzenia do kontroli stanu czujnosci maszynisty (sekcja 4.2.2),

— informacje podsystemu kontrolno-decyzyjnego (sekcja 4.2.4),

— dzialanie drzwi (sekcja 4.2.6),

— wykrywanie niestabilno$ci czgsci biegowych (sekcja 4.2.10),

— pokladowy system wykrywania zagrzania lozysk (sekcja 4.2.11),

— uruchomienie alarmu pasazeréw (sekcja 4.2.12),

— usterka ukladu hamowania (sekcja 4.3.6),

— wykrywanie wykolejenia (sekcja 4.3.10),

— wykrywanie ognia (sekcja 4.3.11).

Monitorowanie to musi odbywaé si¢ w sposob ciggly lub z odpowiednia czgstotliwoscig, w celu
zapewnienia pewnosci wykrywania usterek we wlasciwym czasie. System musi by¢ réwniez polaczony
z pokladowym przyrzadem rejestrujgcym dane w celu zapewnienia niezbednej identyfikacji.

Takie wykrycie usterki musi by¢ sygnalizowane maszyniscie i musi wymaga¢ potwierdzenia przez

maszyniste. Jesli usterka moze mie¢ powazne skutki ze wzgledu na bezpieczenstwo, wymagane jest
automatyczne dzialanie.

Szczegélne warunki techniczne dla dlugich tuneli

Charakterystyki opisane w niniejszym ust¢pie maja zastosowanie tylko do interoperacyjnych zespoléw
trakcyjnych kursujacych przez dlugie tunele w normalnej eksploatacji. Informacje umozliwiajace
identyfikacjg linii, na ktorych znajduja si¢ takie tunele, mozna znalez¢ w spisie infrastruktury.

a) Obszary przeznaczone dla pasazeréw i personelu pociggu, jak réwniez kabiny maszynistow
wyposazone w klimatyzacje:

Personel pociggu musi mie¢ mozliwo$¢ zamknigcia zewnetrznych otworéw wentylacyjnych w celu
zapobiezenia wdychaniu oparéw w razie pozaru w bliskim sasiedztwie pociggu. Jednoczesnie
przewody zamknigtego obiegu powietrza musza by¢ zaprojektowane tak, by nie rozprowadzaly
oparéw na caly pocigg w razie pozaru wewnatrz, w wagonie pasazerskim.

b) Urzadzenia rozglosne:
Aby urzgdzenia rozglosne pozostaly do dyspozycji w razie zagrozenia, musza by¢ zaprojektowane

w taki sposob, by zachowaé ciaglos¢ pracy wigkszosci gltosnikéw w razie uszkodzenia jednego z
elementéw przesytowych.

System o$wietlenia awaryjnego

Aby zapewni¢ ochrong i bezpieczefistwo na pokladzie w razie jakiegokolwiek zagrozenia, wlacznie z
pozarem, interoperacyjne zespoly trakcyjne musza by¢ wyposazone w system o$wietlenia awaryjnego.
System ten musi zapewnia¢ odpowiednie natg¢zenie o$wietlenia w obszarach przeznaczonych dla
pasazerow i obstugi w minimalnym czasie dzialania:

— czas dzialania rowny trzem godzinom od zaniku zasilania w sieci jezdnej,
— natezenie $wiatla na poziomie podlogi wynoszace co najmniej 5 luksow.

Te stosowane warto$ci zostaly okre$lone w zalaczniku N do niniejszej TSI. Metody badai wskazano
w rozdziale 6.
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4.3.16.

4.3.17.

4.3.18.

Urzgadzenia rozglosne
Pociggi musza by¢ wyposazone w $rodki komunikacji:
— dla personelu pociagu i personelu naziemnego, umozliwiajace zwrécenie si¢ do pasazeréw pociagu,

— dla personelu pociggu i personelu naziemnego umozliwiajagce komunikowanie si¢ ze sobag,
i wykorzystujace polaczenie toru z pociggiem,

— do wewnetrznej komunikacji pomiedzy cztonkami personelu pociggu, w szczegdlnosci pomiedzy
maszynistg i personelem w wagonach pasazerskich.

Wyposazenie musi mie¢ mozliwo$¢ pozostawania w stanie gotowosci i dziata¢ niezaleznie od zasilania
sieci jezdnej przez co najmniej trzy godziny.

Urzadzenia rozglo$ne muszg by¢ zaprojektowane w taki sposéb, by w razie uszkodzenia jednego z
element6éw przesylowych dzialalo 50 % glosnikow.

Oprécz awaryjnego sygnatu alarmowego (patrz sekcja 4.2.12), nie nakazuje si¢ stosowania Srodkéw
komunikowania si¢ pasazeréw z personelem pociagu lub personelem naziemnym.

Zabezpieczenie przed porazeniem pradem elektrycznym

Elementy znajdujace si¢ pod napigciem musza by¢ zaprojektowane w taki sposéb, by uniemozliwiaé
$wiadomy lub niezamierzony kontakt z nimi personelowi pociagu i pasazerom, w normalnych
warunkach i w razie wystapienia usterki.

Nalezy zapewni¢ uziemienie nadwozia wagonu na wypadek usterek wysokonapigciowego wyposazenia
pociggu lub zerwania przewodu jezdnego.

Tabor musi by¢ zgodny z EN 50153 i, w przypadku uziemienia, z postanowieniami zalacznika O do
niniejszej TSI

Kabina maszynisty
a) Dostep i opuszczanie:
Dostep do kabiny musi by¢ mozliwy z obydwu stron pociagu, z peronu i z poziomu ziemi.

Dopuszcza si¢ bezposredni dostep z zewnatrz lub dostep poprzez przylegte pomieszczenia (przedziat
maszynowy lub obszar pasazerski) za kabing.

Personel pociagu musi mie¢ mozliwo$¢ zabezpieczenia kabiny przed dostgpem oséb niepowotanych.
b) Widocznos$¢ na zewnatrz

Widocznos$¢ do przodu: Maszynista musi mie¢ mozliwo$¢ zobaczenia sygnaléw ustawionych po
lewej lub prawej stronie szlaku, gdy zespét trakcyjny znajduje si¢ na poziomym i prostym torze
w nastepujacych warunkach:

— sygnal wysoki ustawiony w odleglosci 2,5 m od $rodka toru, o wysokosci do 6,3 m w odleglosci
co najmniej 10 m przed sprzegiem,

— sygnal niski ustawiony w odleglosci 1,75 m od $rodka toru, w odleglosci co najmniej 15 m przed
sprzegiem.

Widoczno$¢ na boki: Po obu stronach kabiny maszynista musi mie¢ do dyspozycji okno lub
otwierany luk, umozliwiajace mu zobaczenie pociggu podczas postoju przy peronie lub w razie
potrzeby rozmowe z obstuga peronu.
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¢) Siedzenia:

Gléwne siedzenie przeznaczone dla maszynisty musi by¢ zaprojektowane w taki sposéb, by
umozliwia¢ mu wykonywanie na siedzgco wszystkich typowych czynnosci zwigzanych z jazda.

Ponadto nalezy umiesci¢ drugie siedzenie zapewniajace widoczno$¢ do przodu i przeznaczone dla
towarzyszacego czlonka personelu.

d) Ukfad wnetrza:

Czesci wystajace nie mogg ogranicza¢ swobody poruszania si¢ personelu obstugi w kabinie. Podloga
kabiny nie moze by¢ nieréwna.

4.3.19.  Szyba przednia i przéd pociagu
Szyba przednia w kabinie maszynisty powinna:

A) mie¢ wlasciwosci optyczne odpowiadajace nastgpujacej charakterystyce: Rodzaje bezpiecznego szkla
stosowane na szyby przednie oraz wszystkie okna ogrzewane (okna ogrzewane w celu zapobiegania
oszronieniu) w kabinie maszynisty nie mogg zmienia¢ koloru sygnalow, a ich jako$¢ musi by¢ taka
(ogdlnie szyby laminowane), by przedziurawiona lub zarysowana szyba pozostawala na miejscu
i zapewniala ochrong personelu oraz widocznos¢ wystarczajacg do kontynuowania jazdy pociggiem;

B) by¢ wyposazona w urzadzenia oczyszczajace, odladzajace i odmglawiajace;

C) by¢ wytrzymala na uderzenia réznych obiektow: szyba przednia musi by¢ dostatecznie mocna, by
uniemozliwia¢ przebicie przez twarde obiekty, takie jak duze kawatki lodu, ptaki, duze odlamki
kruszyw spadajace z pociggéw towarowych lub butelki, puszki itp. wyrzucane z mijanych pociagdw.

Zgodnos¢ bedzie potwierdzana prébg wskazana w sekgji 6.3.

W celu zapewnienia ochrony oséb, podrézujacych z przodu pojazdu, przednia cze$¢ pociggu musi
wytrzymywac takie same uderzenia, jak przednia szyba.

4.3.20.  Oznaczenia dla pasazeréw

Wszystkie oznaczenia dla pasazeréw zwiazane z bezpieczeistwem muszg by¢ natychmiastowo
zrozumiate dla wigkszo$ci pasazeréw. W tym celu nalezy stosowaé zunifikowane formaty znakéw
podane w normie ISO 7001.

4.3.21.  Toalety do uzytku pasazeréw i personelu pociggu

Na pokladzie musza znajdowal si¢ uszczelnione toalety typu retencyjnego. Dopuszczalne jest
splukiwanie czysta wodg albo z zastosowaniem technik recyrkulacji. Musza by¢ wyposazone zbiorniki
umozliwiajace dzialanie w normalnej eksploatacji bez oprézniania przez trzy dni.

5. ELEMENTY INTEROPERACYJNE

5.1. Zgodnie z art. 2 lit. d) dyrektywy 96/48/WE elementami interoperacyjnymi sg:

,wszystkie podstawowe czesci sktadowe, grupy czgsci sktadowych, podzespoly lub kompletne zespoly
wyposazenia wlaczonego lub przeznaczonego do wlaczenia do podsystemu, od ktérego bezposrednio
lub posrednio zalezy interoperacyjnos¢ transeuropejskiej sieci kolei duzych predkosci”.

5.2. Elementy interoperacyjne sa przedmiotem odpowiednich postanowient dyrektywy 96/48/WE i zostaly
wymienione w zatgczniku do niniejszej TSI

5.3. Elementy interoperacyjne podlegaja warunkom wymagan technicznych. Ocena zgodnosci iflub zakresu
ich zastosowania jest zasadniczo przeprowadzana za pomocy interfejsow elementow interoperacyjnych
— uciekanie si¢ do koncepcyjnych lub opisowych charakterystyk stanowi sytuacje wyjatkowa.
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5.4. Do celéw niniejszej TSI, deklaruje si¢ nastepujace ,elementy interoperacyjne”
— sprzegi na konicach zespoléw trakeyjnych (sekcja 4.2.9),
— kota (sekcja 4.2.10),
— elementy wspdlne z podsystemem konserwacji (sekcja 4.2.19),
— oS$wietlenie i urzadzenia ostrzegawcze na koricach zespolu trakcyjnego (sekcja 4.2.20),
— szyba przednia w kabinie maszynisty (sekcja 4.3.19).

Charakterystyki, jakim musi odpowiadaé interoperacyjny tabor duzych predkosci podano
w odpowiednich, wskazanych powyzej ustepach rozdzialow 4.2 i 4.3.

6. OCENA ZGODNOSCI I/LUB DOPUSZCZENIA DO UZYTKOWANIA
6.1. ELEMENTY INTEROPERACYJNE TABORU
6.1.1. Procedury (moduly) oceny zgodnosci i dopuszczenia do uzytkowania

Procedura oceny zgodnoSci i dopuszczenia do uzytkowania elementéw interoperacyjnych
zdefiniowanych w rozdziale 5 niniejszej TSI musi by¢ przeprowadzana poprzez zastosowanie modutdéw
wyszczegblnione w zatgczniku F do niniejszej TSI

Etapy stosowania procedur oceny zgodno$ci i dopuszczenia do uzytkowania dla elementéw
interoperacyjnych: sprzegéw koncowych, ko, elementéw wspélnych z podsystemem konserwacji,
o$wietlenia i urzadzen ostrzegawczych na koricach pojazdu, szyby przedniej w kabinie maszynisty,
zdefiniowanych w rozdziale 5 niniejszej TSI wskazano w tabeli 1 w zalaczniku D do niniejszej TSI

W zakresie wymaganym przez moduly wyszczegélnione w zalaczniku F do niniejszej TSI, ocena
zgodnosci i dopuszczenia do uzytkowania elementéw interoperacyjnych jest wykonywana przez
jednostke notyfikowana, jesli taka zostala wskazana w procedurze, do ktérej wytworca lub jego
upowazniony przedstawiciel ustanowiony we Wspodlnocie zglosit wniosek.

Wytworca elementu interoperacyjnego lub jego upowazniony przedstawiciel ustanowiony we
Wspdlnocie opracowuje przed wprowadzeniem elementu interoperacyjnego na rynek deklaracje
zgodnosci WE lub deklaracje dopuszczenia do uzytkowania WE, zgodnie z art. 13 ust. 1 i zalacznikiem IV,
rozdzial 3 dyrektywy 96/48/WE.

6.1.2. Stosowanie moduléw

6.1.2.1.  Ocena zgodnosci

Jako procedure¢ oceny zgodno$ci w ramach podsystemu taboru elementéw interoperacyjnych
stanowiacych cz¢$¢ wspdlng z podsystemem konserwacji, wytworca lub jego upowazniony przedstawiciel
ustanowiony we Wspdlnocie musi stosowaé dla wszystkich etapéw procedure wewnetrznej kontroli
produkgji (modut A) wskazang w zalaczniku F do niniejszej TSI

Jako procedure oceny zgodno$ci w ramach podsystemu taboru elementdw interoperacyjnych takich jak
sprzegi konicowe, kola, elementy wspélne z podsystemem konserwacji, o$wietlenie i urzadzenia
ostrzegawcze na koficach pojazdu, szyba przednia w kabinie maszynisty, wytworca lub jego upowazniony
przedstawiciel ustanowiony we Wspdlnocie moze wybraé:

— procedure badania typu (modut B) wskazang w zalaczniku F do niniejszej TSI na etapie projektowania
i rozwoju w polaczeniu z:

procedurg zapewnienia jako$ci produkeji (modut D) wskazang w zalgczniku F do niniejszej TSI na
etapie produkdji,

lub procedura weryfikacji produktu (modut F) wskazana w zalaczniku F do niniejszej TS,
lub, alternatywnie

— zapewnienie jakosci z procedurg sprawdzenia projektu (modul H2) wskazane w zalaczniku F do
niniejszej TSI dla wszystkich etapéw.
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6.1.2.2.

6.1.2.3.

6.2.

6.2.1.

6.2.2.

Ocena dopuszczenia do uzytkowania

Dla potrzeb procedury oceny w ramach podsystemu taboru elementu interoperacyjnego, takiego jak
sprzegi koncowe, kofa, elementy wspélne z podsystemem konserwacji, o§wictlenie i urzadzenia
ostrzegawcze na konicach pojazdu, szyba przednia w kabinie maszynisty, wytwérca lub jego upowazniony
przedstawiciel ustanowiony we Wspdlnocie musi przeprowadzi¢ procedurg atestacji typu poprzez
badanie eksploatacyjne (modut V) wskazang w zalaczniku F do niniejszej TSI

Definicja procedury oceny
Procedury oceny zdefiniowano w zalaczniku F do niniejszej TSI

Modut D moze zosta¢ wybrany jedynie w przypadku gdy wytwoérca stosuje system jakosci produkdiji,
ostatecznego sprawdzenia produktu i badari, zatwierdzony i zbadany przez jednostke notyfikowana.

Modut H2 mozna wybra¢ jedynie w przypadku gdy wytworca stosuje system jako$ci projektowania,
wytwarzania, koficowego przegladu i prob produktu, zatwierdzony i zbadany przez jednostke

notyfikowana.

Ocena zgodnosci i dopuszczenia do uzytkowania musi obejmowaé etapy i charakterystyki zaznaczone
symbolem X w tabeli 1 w zalagczniku D do niniejszej TSI

PODSYSTEM TABORU

Procedury i moduly oceny

Na zadanie podmiotu orzekajacego lub jego upowaznionego przedstawiciela ustanowionego we
Wspdlnocie, jednostka notyfikowana przeprowadza weryfikacje WE, zgodnie z art. 18 ust. 1
i zalacznikiem VI do dyrektywy 96/48/WE i zgodnie z przepisami odpowiednich moduléw, jak
wyszczegblniono w zalaczniku F do niniejszej TSI

Jesli podmiot orzekajacy moze wykazaé, ze badania lub weryfikacja dla wczesniejszych wnioskéw
pozostajg wazne dla nowych wnioskéw, jednostka notyfikowana uwzglednia je podczas oceny
zgodnosci.

Procedury oceny do celéw weryfikacji WE podsystemu taboru, spis specyfikacji i opisy procedur badania
zostaly wskazane w zalgczniku E do niniejszej TSI, tabela 2.

W zakresie wyszczeg6lnionym w niniejszej TSI weryfikacja WE podsystemu taboru musi uwzgledniaé
interfejsy podsystemu z innymi podsystemami w transeuropejskiej sieci kolei duzych predkosci.

Podmiot orzekajacy przygotowuje deklaracje WE weryfikacji podsystem taboru zgodnie z art. 18 ust. 1
i zalgcznikiem V do dyrektywy 96/48/WE.

Stosowanie moduléw

Do celéw procedury weryfikacji podsystemu taboru, podmiot orzekajacy lub jego upowazniony
przedstawiciel ustanowiony we Wspélnocie moze wybrac:

— procedure badania typu (modul SB) wskazana w zalgczniku F do niniejszej TSI na etapie
projektowania i rozwoju w polaczeniu z:

procedura zapewnienia jakosci produkgji (modut SD) wskazang w zalgczniku F do niniejszej TSI,

lub procedurg weryfikacji produktu (modut SF) wskazana w zalaczniku F do niniejszej TSI na etapie
produkgji,

lub, alternatywnie

— zapewnienie jako$ci z procedurg sprawdzenia projektu (modut SH2) wskazane w zalaczniku F do
niniejszej TSI, dla wszystkich etapow.
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6.3.

Modut SH2 mozna wybra¢ jedynie w przypadku gdy wszystkie podlegajace weryfikacji operacje, majace
wplyw na przedsiewzigcie w ramach podsystemu taboru (projektowanie, wytwarzanie, montaz,
instalacja) podlegaja systemowi jakosci projektowania, wytwarzania, koficowego przegladu i préb
produktu, zatwierdzonemu i skontrolowanemu przez jednostke notyfikowana.

Modut SD mozna wybra¢ jedynie w przypadku gdy wszystkie podlegajace weryfikacji operacje, majace
wplyw na przedsigwzigcie w ramach podsystemu taboru (wytwarzanie, montaz, instalacja) podlegaja

systemowi jakosci wytwarzania, koncowego przegladu i prob produktu, zatwierdzonemu
i skontrolowanemu przez jednostke notyfikowana.

Jesli nie s spelnione dwa powyzsze warunki, nalezy stosowa¢ modut SB w polaczeniu z modulem SF.

Ocena obejmuje etapy i charakterystyki wskazane w tabeli 2, w zalaczniku E do niniejszej TSI

SZCZEGOLNE METODY BADAWCZE

Charakterystyki graniczne dotyczjce halasu we wnetrzu — metody pomiar6w

Pomiary nalezy przeprowadza¢ w nastgpujacych warunkach:
— drzwi i okna muszg by¢ zamknigte,
— tor musi by¢ w dobrym stanie oraz wlasciciel - kolej musi wyszczeg6lni¢ warunki techniczne toru,

— cigzar ciagniony musi mie¢ warto$¢ réwna przynajmniej dwom trzecim najwickszej wartosci
dopuszczalne;j.

Predko$¢ maksymalng nalezy utrzymywac przez co najmniej 90 % czasu pomiaru.

W celu spelnienia wyzej wymienionych warunkow, czas pomiaru mozna podzieli¢ na kilka krotkich
odcinkow.

Pomiar nalezy przeprowadzac na wysokosci ucha maszynisty (w pozycji siedzacej), w $rodku poziomej
powierzchni rozciagajacej si¢ od przedniej szyby okna do tylnej $ciany kabiny.

Metoda badania wystarczajacej odpornosci szyby przedniej kabiny na uderzenia twardymi
przedmiotami

W kierunku przedniej szyby nalezy wystrzeli¢ walcowy pocisk o pétkulistym zakoriczeniu i catkowitej
masie rownej 1 kg, o konstrukeji przedstawionej w zalaczniku J. Jesli pocisk dozna wskutek uderzenia
trwalego uszkodzenia, musi zosta¢ wymieniony.

Do celow proby, szybe nalezy zamocowaé w ramie o takiej samej konstrukeji, jak zamontowana
w pojezdzie.

Temperatura szyby podczas badania musi zawiera¢ si¢ pomigdzy -15 a 35 °C. Zaklada si¢ uderzenie
pocisku w szybe pod katem prostym, lub, alternatywnie, szybe mozna ustawi¢ pod takim samym katem
do toru, pod jakim jest zamontowana w pojezdzie.

Predkos$¢ uderzenia pocisku okresla si¢ nastepujaco:

Vp = Vmax + 160 km/h

Vp = predkosé pocisku podczas uderzenia w km/h
Vmax = predko$¢ maksymalna zespotu trakcyjnego w km/h

Wyniki badania uwaza si¢ za zadowalajace, jesli:
— pocisk nie przebije si¢ przez szybe przednia,

— szyba pozostanie w swojej ramie.
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7. WDRAZANIE TSI TABORU
7.1. ZASTOSOWANIE NINIEJSZEJ TSI - ZASADY
7.1.1. Nowy tabor

W przypadku nowego taboru, ktéry bedzie wprowadzany do eksploatacji po wejsciu w zycie niniejszej
TSI, maja zastosowanie w calosci rozdzialy 2-6, z wyjatkiem mozliwych przepiséw szczegélnych
nastepujacej dalej sekcji 7.3.

Ponadto nalezy uwzgledni¢ informacje zawarte w spisie infrastruktury, jak wyjasniono w nastepujacej
dalej sekcji 7.2.

7.1.2. Tabor poddawany modernizacji

W przypadku taboru juz eksploatowanego, niniejsza TSI ma zastosowanie do istniejacych pociagdw
duzych predkosci lub taboru konwencjonalnego przeznaczonego do modernizacji zgodnie z warunkami
okreslonymi w art. 3 niniejszej decyzji. W tym szczegdlnym kontekscie zasadniczo dotyczy strategii
przenoszenia rozwiazan, umozliwiajacej przeprowadzenie uzasadnionej ekonomicznie adaptacji
istniejacych urzadzen z uwzglednieniem zasady ochrony praw nabytych.

W wigkszosci przypadkow zastosowanie niniejszej TSI do istniejacego taboru bedzie wymagad istotnych
modyfikacji, ktére beda glownie dokonywane podczas gruntownego odnawiania lub remontéw
zespolow trakcyjnych.

7.2. ZGODNOSC TABORU Z INNYMI PODSYSTEMAMI

Wdrazanie TSI taboru musi by¢ zgodne z wymogami pelnej kompatybilnosci pomigdzy taborem
i urzadzeniami stacjonarnymi, takze energetycznymi i kontrolno-decyzyjnymi. Ta zasada dotyczy sieci
interoperacyjnych objetych TSI, nalezy jednak réwniez uwzglednié, ze moze wystapi¢ koniecznosé
przystosowania taboru do kursowania w istniejacych sieciach krajowych.

Dlatego metody i etapy wdrazania dotyczace taboru zalezne sa od nastgpujacych warunkow:
— postepu we wdrazaniu TSI podsysteméw infrastruktury, energetycznego i kontrolno-decyzyjnego,

— schematéw eksploatacji taboru (grafikéw) mogacych obejmowac istniejgce sieci krajowe.

Narzedziami stuzgcymi zagwarantowaniu wymogéw kompatybilnosci, jak réwniez uwzglednieniu wyzej
wymienionych warunkéw sg: spis infrastruktury (transeuropejska sie¢ duzych predkosci (TEN HS)),
przygotowany indywidualnie dla kazdej linii lub szlaku, przedstawiajacy zestawienie nastgpujacych
charakterystyk (podstawowych parametréw, interfejséw, warunkéw technicznych):

— charakterystyki, dla kt6rych TSI dopuszczaja alternatywne wartosci,
— charakterystyki, dla ktérych TSI zawieraja szczeg6lne przypadki,

— charakterystyki, dla kt6rych warunki techniczne podane w TSI nie s3 tymczasowo spetnione, np.
przed pelnym wdrozeniem TSI lub ze wzgledu na okresowe prace konserwacyjne,

— charakterystyki uwzgledniajace warunki lokalne.

Spisy taboru (TEN HS) (patrz zalacznik I: charakterystyki, jakie nalezy zamiesci¢ w spisie taboru),
przygotowane indywidualnie dla okre$lonych typéw zespoléw trakcyjnych, lub, jesli to konieczne, dla
jednego okreslonego pociagu, przedstawiajace zestawienie charakterystyk pociggu (podstawowych
parametrow, interfejséw, warunkow technicznych) niezbednych do oceny zdolnosci pociagu do pracy na
wszystkich lub na czgéci linii transeuropejskiej sieci transportu kolejowego.

Wdrazanie TSI taboru musi uwzglednial spis infrastruktury na liniach, na ktérych tabor bedzie
eksploatowany.

Spis taboru musi zawieral wszystkie odpowiednie warunki techniczne dla taboru, w celu opisania
wymagan odnosnie do wprowadzania pociaggéw do eksploatacji na liniach, na ktérych bedg uzytkowane.
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7.3.

PRZYPADKI SZCZEGOLNE

Nizej wymienione przepisy szczegdlne sa w mocy w nizej wymienionych przypadkach szczegdlnych. Te
przypadki szczegélne sklasyfikowano w dwodch kategoriach: przepisy majace zastosowanie trwale
(przypadki ,P”) lub tymczasowe (przypadki ,T”). Odnosnie przypadkéw tymczasowych, zaleca si¢
osiggniecie systemu docelowego albo do 2010 (przypadki ,T1”), cel ustanowiony w decyzji
nr 1692/96/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 lipca 1996 r w sprawie wspdlnotowych

wytycznych dotyczgcych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej, albo do 2020 (przypadki ,T2").
Skrajnia obcigzenia taboru (sekcja 4.1.4)

— Szczegblny przypadek linii brytyjskich:

Pociagi przeznaczone do komunikacji interoperacyjnej na zmodernizowanych liniach w Wielkiej
Brytanii muszg by¢ zgodne ze skrajnia ,UK1", okre$long w zalaczniku C do niniejszej TSI.

— Szczegblny przypadek pociagéw kursujacych w sieciach Irlandii i Irlandii Pétnocnej:

Skrajnia obcigzenia pociagéw przeznaczonych do komunikacji interoperacyjnej na liniach w Irlandii
i Irlandii Potnocnej musi by¢ kompatybilna z irlandzka standardowa skrajnig budowli.

Charakterystyki graniczne dotyczjce halasu na zewnatrz (sekcja 4.1.8)

W okresie przejéciowym wynoszacym 24 miesiace od daty wejscia w zycie niniejszej TSI, dopuszczalne
jest stosowanie postanowien sekcji 4.1.8 niniejszej TSI (z wylaczeniem przypisu) z warto$ciami
granicznymi przedstawionymi w tabeli ponizej w przypadku:

— opdji zakupu dodatkowych pojazdow w kontraktach juz podpisanych w chwili wejscia w Zycie
niniejszej TSI, lub

— taboru zakontraktowanego w okresie przejSciowym bazujacego na istniejacych rozwigzaniach
konstrukcyjnych.

\Y% Poziom hatasu
km/h dB(A)
250 90
300 93
320 94

Taborowi znajdujgcemu si¢ juz w eksploatacji i wymagajacemu nowego zezwolenia na wprowadzenie do
eksploatacji lub juz zakontraktowanemu w chwili wejscia w Zycie niniejszej TSI nalezy umozliwié
kursowanie z najwigkszymi wymienionymi wyzej wartoSciami granicznymi.

Maksymalne zmiany ci$nienia w tunelach (sekcja 4.1.13)

Uwzgledniajac liczne tunele o powierzchni przekroju poprzecznego 54 m? pokonywane z predkoscia
250 km/h oraz te o powierzchni przekroju poprzecznego 82,5 m? pokonywane z predkoscia 300 km/h,
interoperacyjne zespoly trakcyjne eksploatowane w sieci wloskiej musza odpowiadac nastgpujacym
charakterystykom granicznym:

— APO <1lub =1 600 Pa,

— AP1 < lub = 3 000 Pa,

— AP1 - 0,8AP0 < lub = AP2.

Wartosci te podano dla:

— stosunku pola powierzchni przekroju poprzecznego pociagu i tunelu wynoszacego 0,18,

— predkosci eksploatacyjnej rownej 250 km/h,

Jesli zesp6t trakcyjny nie spetnia warunkéw okreslonych powyzej, zasady eksploatacji takiego pociggu

sa okreslone poprzez zastosowanie opublikowanych przepiséw wydanych przez zarzadzajacego
infrastruktura.
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7.3.4.

7.4.

7.4.1.

Stopien dla pasazera (sekcja 4.2.5)

— Szczegdlny przypadek linii brytyjskich:

Stopnie dla pasazera w zespolach trakcyjnych przeznaczonych do pracy w sieci brytyjskiej muszg by¢
dostosowane do wysokosci peronu 915 mm w tym systemie, zgodnie z postanowieniami sekcji 4.2.5.

— Szczegllny przypadek linii w sieci holenderskiej:

Stopnie dla pasazera w zespotach trakcyjnych przeznaczonych do pracy w sieci holenderskiej musza
by¢ dostosowane do wysokosci peronu 840 mm w tym systemie, zgodnie z postanowieniami sekeji
4.2.5.

— Szczegdlny przypadek pociagéw kursujacych w sieciach Irlandii i Irlandii Pétnocnej:

Stopnie dla pasazera w pociagach przeznaczonych do komunikacji interoperacyjnej na liniach w sieci
Irlandii i Irlandii P6inocnej muszg by¢ dostosowane do wysokosci perondw okreslonej dla tych linii
w TSI systemu infrastruktury.

Kontakt kola z szyng (zarysy ké}) (sekcja 4.2.10)

— Szczegblny przypadek zespotéw trakcyjnych eksploatowanych czgsto na liniach brytyjskich:

Dopuszczane jest wyposazenie zespotdw trakcyjnych czesto eksploatowanych na liniach brytyjskich
w kota o zarysie EP8, jesli spelnione s3 nastgpujace warunki:

— maksymalna predkos¢ eksploatacyjna tak wyposazonych zespotow trakcyjnych musi by¢ mniejsza
lub réwna 250 kmi/h,

— udostgpnione zostanie sprawozdanie zawierajgce:
— wykazanie stabilnosci biegu tego profilu na torach interoperacyjnych,

— obliczenia réznych predkosci krytycznych na torach interoperacyjnych, uwzgledniajace zakres
zuzycia wystepujacy podczas eksploatacji,

— sprawozdanie z prob eksploatacyjnych przeprowadzonych na torach interoperacyjnych w celu
potwierdzenia tych wynikow.

— Szczegblny przypadek pociagéw kursujacych w sieciach Irlandii i Irlandii Pétnocnej:

Zestawy kolowe pociagéw przeznaczonych do komunikacji interoperacyjnej na liniach sieci w Irlandii
i Irlandii Ponocnej musza by¢ kompatybilne z szerokoscia toru réwng 1 602 mm.

Zabezpieczenie przed ogniem i toksycznymi oparami
Do chwili opublikowania stosownych specyfikacji europejskich, zgodno$¢ z wymaganiami sekeji 4.3.11

nalezy uwazaé za osiggni¢ta w wyniku weryfikacji zgodnosci z odpowiednimi przepisami krajowymi
Pafistwa Czlonkowskiego.

ZALECENIA

Charakterystyki graniczne zwigzane z halasem we wnetrzu (BP20)

Nalezy zachowaé mozliwie najnizsze poziomy halasu w przedzialach maszynisty, ograniczajac hatas u
zrédel odpowiednimi $rodkami (izolacja akustyczna, pochlanianie dzwigku).

L, ekwiwalentny poziom halasu cigglego mierzony przez 30 minut nie moze w kabinie maszynisty
przekracza¢ 78 dB(A) w pojezdzie trakcyjnym jadacym z predkoscia 160 kmjh.
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7.4.2.

7.4.3.

W przypadku wyzszych predkosci, nalezy dotozy¢ wszelkich staran, by osiagnac t¢ sama, okreslong wyzej
wartos¢.

Warto§¢ dla predkosci = 300 km/h

tor w otwartym terenie < 78 dB (A) poziom zalecany

< 75 dB (A) poziom docelowy

w tunelach, niezaleznie od nawierzchni < 83 dB (A) poziom zalecany

< 80 dB (A) poziom docelowy

na postoju, przy pracujacym wyposazeniu pomoc-
niczym i zamknigtych oknach < 68 dB (A).

Charakterystyki graniczne zwigzane z halasem na zewnatrz (BP17)

Zaleca si¢, by w przypadku taboru zamawianego po 1 stycznia 2005 r. lub wprowadzanego do
eksploatacji po 1 stycznia 2008 r. sekcja 4.1.8 niniejszej TSI byla stosowana z uwzglednieniem
ograniczenia o 2 dB(A) przy predkosci 250 km/h i 3 dB przy predkosciach 300 km/h i 320 km/h. W
przypadku predkosci 350 km/h nalezy dazy¢ do ograniczenia o 3 dB(A).

Zalecenie to postuzy jako podstawa do wprowadzenia zmian w sekcji 4.1.8. w trakcie procesu aktualizacji
TSI

Charakterystyki dotyczace przewozu 0séb o ograniczonych zdolno$ciach poruszania si¢ (BP22)

Oprécz postanowien sekeji 4.1.12, tabor musi uwzglednia¢ stosownie wyniki akcji COST 335.
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ZALACZNIK A

BEZPIECZENSTWO BIERNE — BEZPIECZENSTWO ZDERZENIOWE

Szczegbtowy opis Srodkéw zapewnienia bezpieczenstwa biernego ujetych w sekeji 4.1.7b niniejszego dokumentu.

b1)

b2)

b3)

Przypomnienie rozpatrywanego zagadnienia

Kolizja stanowi ryzyko eksploatacji pociagu, ktére moze by¢ analizowane w zaleznosci od whasciwosci réznych
napotykanych przeszkdd. W przypadku przeszkdd kolejowych (innego pociagu lub pojazdu szynowego) taka
mozliwo§¢ powinna w normalnych warunkach by¢ kontrolowana przez system kolei, system sygnalizacji,
zasady ruchu, mechanizmy automatycznego sterowania oraz hamulce, ktére musza by¢ zaprojektowane w ten
sposéb, by prawdopodobiefistwo zajscia takiego zdarzenia zmniejsza¢ do warto$ci mozliwie najblizszej zeru.

Na drodze pociggu moga jednak przypadkowo pojawic si¢ przeszkody spoza systemu kolei, takie jak pojazdy
drogowe lub odtamki skalne.

W razie takiej kolizji, system pochtaniajacy energi¢ dopuszcza kontrolowane odksztalcenie czgsci specjalnie
w tym celu zaprojektowanych.

Srodki poprawy poziomu bezpieczenstwa biernego taboru (w celu ograniczenia zniszczen w razie kolizji) nie

sa projektowane by kompensowac¢ jakiekolwiek braki w zakresie bezpieczenistwa czynnego (unikanie kolizji)
systemu kolei, ale po to, by uzupeknia¢ je w celu uwzglednienia przypadkéw poza kontrola systemu kolei.

Podstawowe zasady

Podstawowymi zasadami dla tych Srodkéw poprawy sa:

— w przypadku kolizji — unika¢ najechania jednego pojazdu na drugi w przypadku dwdch zderzajgcych sie
pojazdéw lub dwoch pojazdéw znajdujacych si¢ jeden za drugim w tym samym zespole trakcyjnym,

— ogranicza¢ wielko§¢ op6znienia w obszarach pociagu przeznaczonych dla pasazerdw i personelu,
— zapewnia¢ jak najmniejsza penetracj¢ obszaréw pociggu przeznaczonych dla pasazerdéw i personelu,

— zapewnia¢ kontrolowane odksztalcenie pojazdu wiodacego i pozostalej czgsci pociagu wprowadzajac
elementy mogace pochfania¢ powstajaca energie w cz¢sciach zderzeniowych iflub strefach zgniotu.

Wypadek wzorcowy

Rozpatrywane sa trzy wypadki wzorcowe:
—  Scenariusz 1

Zderzenie dwoch identycznych zespolow trakcyjnych duzej predkosci z predkoscia wzgledng 36 km/h.
—  Scenariusz 2

Uderzenie z predkoscig 36 km/h zespotu trakcyjnego duzej predkosci w pojazd szynowy wyposazony
w zderzaki boczne. Pojazdem szynowym jest szescioosiowy wagon towarowy UIC 571-2 o masie 80 ton.




13/t. 30 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 465

—  Scenariusz 3

Uderzenie z predkoscig 110 km/h na przejezdzie kolejowym w poziomie szyn w 15-tonowq ciezaréwke
(bryle sztywna) o pionowej powierzchni uderzenia.

b4) Warunki techniczne

— W przypadku scenariusza 1 kabina maszynisty i przedzialy pasazerskie nie moga wykazywac odksztatcenia
plastycznego, jakie mogloby wplywaé na bezpieczenstwo zajmujacych je oséb.

W przypadku scenariuszy 2 i 3 kabina maszynisty moze ulec odksztalceniu, ale przedzialy pasazerskie nie
moga wykazywaé odksztalcenia plastycznego, jakie mogloby wplywac na bezpieczenstwo zajmujacych je
0s6b. Tylna cz¢s$¢ kabiny musi by¢ wyposazona w sztywna klatke dla maszynisty, o dtugosci co najmniej
0,75 m. Za kazdym razem musi by¢ zachowany dost¢p do znajdujacych si¢ za kabing pomieszczen dla
personelu lub pasazeréw. Kabiny maszynisty na koricach pojazdéw musza posiadaé przynajmniej drzwi lub
przejscie dajace personelowi w razie zagrozenia tatwy dostep do wzdtuznego korytarza prowadzacego na
przeciwny koniec. Jesli stosowane sa drzwi, musza si¢ one otwiera na zewnatrz kabiny maszynisty i musza
by¢ mozliwie szczelne.

Jednoczesnie otwarcie drzwi musi by¢ mozliwe jedynie przez popchnigcie, lub w inny prosty i szybki
sposéb. Jesli istnieje jakiekolwiek ryzyko zablokowania (bagaz, pasazerowie), drzwi musza by¢ typu
wahadlowego (otwierac si¢ na zewnatrz i do $rodka) lub przesuwnego.

Wyjscie musi by¢ tatwo dostepnie nie tylko dla maszynisty, ale takze dla drugiego cztowieka.
Odpowiednio, siedzenie (siedzenia) nie moze stanowi¢ gtéwnej przeszkody w dotarciu do wyjscia.

Bezpieczne i nieutrudnione wyjécie z kabiny maszynisty musi by¢ mozliwe z odleglosci przynajmniej 2 m.
Wyjscie powinno mie¢ co najmniej 1 800 mm wysokosci, co najmniej 500 mm szerokosci, za§ minimalne
wymiary otworu drzwi powinny wynosi¢ 1 700 mm x 430 mm.

— pochlonigte musi zosta¢ 6 MJ energii zderzenia, z czego co najmniej 75 % w przedniej czgsci pierwszego
pojazdu w zespole trakcyjnym, za$ pozostata cze$¢ roztozona na wszystkie polaczenia pomiedzy wagonami
wzdluz pociaggu,

— poziom bezpieczenstwa zderzeniowego musi by¢ zwiekszony w przedziatach pasazerskich znajdujacych sig
w pojezdzie wiodacym i w klatce maszynisty. Te cze$ci muszg by¢ zaprojektowane dla granicznego
obcigzenia statycznego, o co najmniej 1 500 kN wigkszego od $redniej sily zgniatania strefy zgniotu dla
trzech rozpatrywanych scenariuszy,

— bezpieczenistwo zderzeniowe pojazdéw wiodacych musi odpowiadaé poziomowi bezpieczenistwa
zderzeniowego pozostalych pojazdéw w zespole trakcyjnym. Sity powstajace w strefach zgniotu nie
powinny powodowac przekroczenia w obszarach pasazerskich pojazdu wiodgcego lub w klatce maszynisty
warto$ci Sredniego przyspieszenia réwnej 5 g,

— pomiedzy pojazdami tworzacymi zespét trakcyjny musza by¢ zamontowane urzgdzenia
przeciwnajazdowe.
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ZALACZNIK B

MAKSYMALNE ZMIANY CISNIENIA W TUNELACH

Na niektérych odcinkach sieci duzej predkosci istnieje znaczna liczba tuneli (zar6wno jedno jak i dwutorowych), ktére
mozna pokonywa¢ z maksymalng predkoscia linii.

Gdy pociag wjezdza do tunelu, wytwarzane sa fale ci$nienia odbijajace si¢ od koncow tunelu. Ze wzgledéw
zdrowotnych nalezy ogranicza skutki fal ci$nienia do§wiadczane przez pasazeréw i personel pociagu.

Rozmiar zjawiska zalezy od wielu parametréw, sposrdd ktorych nastepujace sa charakterystyczne dla taboru:
— stosunek pdl powierzchni przekrojéw poprzecznych pociagu i tunelu,

— uksztaltowanie przodu pociagu,

— wsp6lczynnik tarcia pomiedzy pociagiem a przeplywajacym powietrzem w tunelu,

— dhugos¢ zespotu trakcyjnego,

— ksztalt konca pociaggu.

Charakterystyki aerodynamiczne zespotu trakcyjnego w zaleznosci od wytwarzanych fal ci$nienia w tunelu mozna
wyznaczy¢ na podstawie zmian ci$nienia w tunelu w czasie gdy pociag w calosci przebywa w tunelu.

Dla pociggu mozna zdefiniowa¢ charakterystyczng obwiednie¢ wyznaczong trzema warto$ciami zmian ci$nienia PO,
P1 i P2. Przyklad tych wartosci przedstawiono na krzywej ponizej.

- AP (Pa)

APO AP1 AP2

Czas (s)
Zmiany ci$nienia w punkcie znajdujacym si¢ w tunelu.
Krzywa obwiedni charakterystyczna dla zespotu trakcyjnego.
Wartosci zmierzy¢ przy 250 km/h
— APO < lub =1 800 Pa,,
— AP1 <lub = 3 200 Pa,,
— AP1 - 0,8AP0 < lub = AP2..

Wartosci te podane sg dla przekroju blokujacego pomigdzy pociagiem i tunelem wynoszacego 0,18.
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ZAEACZNIK C

MAKSYMALNY ZARYS SKRAJNI UK1
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1. Wszystkie wymiary w milimetrach. Skraj nia UK1
2. Skrajnia statyczna. Sporzadzono: 20/09/01

Definicja skrajni UK1

Podejscie stosowane w Wielkiej Brytanii polega na uzyskaniu jak najwickszej skrajni pojazdu przy zagwarantowaniu,
ze zarys obwiedni pojazdu miesci si¢ w skrajni budowli w kazdym punkcie szlaku.

W rezultacie, skrajnia UK1 zostala poczatkowo zdefiniowana jako skrajnia pojazdu:

1. Na rysunku podano podstawowe wymiary skrajni UK1. (Statyczna, na prostym, poziomym torze).

2. Poziomy i pionowy zarys ponizej 1 100 mm ponad powierzchnig gléwki szyny nie moze zostaé naruszony,
niezaleznie od obcigzenia pojazdu, zuzycia, przemieszczenia zawieszenia i warunkéw geometrycznych.

3. Indywidualne nalezy rozpatrzy¢ wplyw przechylki i przemieszczen kinematycznych polaczonych z rozstawem
wozkéw i zwisem wozkow, wymagajacych zwigkszenia przeswitéw na tukach.
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1. Zakres

ZALACZNIK D

OCENA ELEMENTOW INTEROPERACYJNYCH

W niniejszym zalgczniku wskazano sposéb oceny zgodnosci i dopuszczenia do uzytkowania elementéw

interoperacyjnych podsystemu taboru.

2. Charakterystyki

Charakterystyki elementéw interoperacyjnych poddawane ocenie na réznych etapach projektowania i produkeji
zaznaczono w tabeli 1 symbolem X.

Tabela 1

Ocena elementéw interoperacyjnych podsystemu taboru.

1 2 3 4 5 6
Ocena na nastgpujgcym etapie
Etap projektowania i rozwoju Etap pro duk-
Charakterystyka podlegajaca ocenie o
Ocena pro- Ocena pro- Doswiadcze-
: ktp cesu wytwa- | Préba typu nie eksplo- (Seryjnie)
Jektu rzania atacyjne
4.29.a.  Sprzeg korficowy X n.d. X X X
4.29b.  Sprzeg pomocniczy X n.d. X X X
4.2.10.c. Zarys kola X n.d. n.d. n.d. X
4.2.10.d Materiat na kota X X X X X
4.2.19. Konserwacja w trakcie
eksploatacji:
Podlgczenie do opréznia-
nia zbiornikéw toalet
retencyjnych (TSI konser-
wacji, sekcja 5.3.1
i zalacznik IV) X n.d. n.d. n.d. X
Wewngtrzne gniazda zasi-
lania (TSI konserwacji,
sekcja 5.3.3) X n.d. n.d. n.d. X
Podlaczenie do uzupelnia-
nia wody (TSI konserwa-
qji, sekcja 5.3.5 i zalacz-
nik V) X n.d. n.d. n.d. X
4.2.20.  Os$wietlenie zewnetrzne
i sygnal dzwickowy X n.d. n.d. n.d. X
4.3.19.  Szyba przednia
Jakos¢ optyczna X nd. X n.d. X
Odpornos¢ na uderzenia X n.d. X n.d. X
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1. Zakres

ZALACZNIK E

OCENA PODSYSTEMU TABORU

W niniejszym zalaczniku wskazano sposéb oceny zgodnosci podsystemu taboru.

Charakterystyki podsystemu poddawane ocenie na réznych etapach projektowania, montazu i eksploatacji
zaznaczono w tabeli 2 symbolem X. W tabeli tej wymieniono réwniez europejskie specyfikacje (normy)

Charakterystyki i moduly

i odnos$niki do innych dokumentéw zawierajacych szczegdty procedur oceny.

Tabela 2

Ocena podsystemu taboru

1 2 3 4
Ocena na nastepujacym etapie
Charakterystyka podlegajaca ocenic Etap projektowania i rozwoju | Etap produkdji
O | pobanpe | G

4.1.1. Maksymalne sily dzialajace na tor
4.1.1a. Nacisk dynamiczny nd. X nd.
4.1.1b.  Sily poprzeczne wywierane na tor n.d. X n.d.
4.1.1.c.  Sily wzdluzne wywierane na tor () X X n.d.
4.1.2. Nacisk statyczny osi n.d. X X
4.1.3. Maksymalna dtugos¢ pociagu X n.d. n.d.
4.1.4. Skrajnia kinematyczna pojazdu (') X X n.d.
4.1.5. Graniczne charakterystyki hamowania

Bezpieczne dzialanie (?) X X n.d.

Najmniejsze op6Znienie X X X

Maksymalna droga hamowania X X X
4.1.6. Elektryczne charakterystyki graniczne
4.1.6.1.  Zmiany napigcia i czestotliwosci zasilania energia

elektryczna (™) X X n.d.
4.1.6.2.  Maksymalne zapotrzebowanie mocy () X X n.d.
4.1.6.3.  Wspdlczynnik mocy (™) X X n.d.
4.1.6.4.  Wytwarzane krétkotrwale przepiecia X nd. nd.
4.1.7.a.  Wytrzymalos¢ statyczna (w pionie/wzdluz) n.d. X n.d.
4.1.7b.  Bezpieczenstwo zderzeniowe X n.d. n.d.

(
(
(
(

) Dane zgodne ze spisem infrastruktury taboru.

") Jesli zajdzie potrzeba, proba typu.

1) Weryfikacja podczas oceny charakterystyk hamowania.
2) Tylko dla nowych uktadow.
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Charakterystyka podlegajaca ocenie

Ocena na nastg¢pujacym etapie

Etap projektowania i rozwoju

Etap produkcji

Ocena pro- . Jakos¢ produk-
jektu Préba typu ¢ji seryjnej

4.1.8. Charakterystyki graniczne dotyczace hatasu na

zewnatrz n.d. X n.d.
4.1.9.1.  Zakldcenia systemu sygnalizacji (") X X n.d.
4.1.9.2.  Niewykorzystany X X n.d.
4.1.9.3.  Zaklocenia czgstotliwosci radiowych (%) X X n.d.
4.1.9.4.  Odporno$¢ elektromagnetyczna (™) X X n.d.
4.1.10.  Charakterystyki graniczne dotyczace halasu w kabinie

maszynisty n.d. X n.d.
4.1.11.  Charakterystyki graniczne dotyczace klimatyzacji n.d. X n.d.
4.1.12.  Charakterystyki dotyczace przewozu 0séb o ograniczo-

nych zdolnosciach poruszania sie X n.d. n.d.
4.1.13.  Maksymalne zmiany ci$nienia w tunelach X n.d. n.d.
4.1.14.  Rozruch, praca, zatrzymanie na najwickszych pochyle-

niach () n.d. X n.d.
4.2. Interfejsy podsystemu taboru
4.2.1. Projektowanie konfiguracji pociagu X n.d. n.d.
4.2.2. Urzadzenie do kontroli stanu czujno$ci maszynisty n.d. n.d. X
4.2.3. System elektryfikacyjny:

Maksymalna moc pobierana z sieci jezdnej (TSI podsys-

temu energetycznego, sekcja 4.2.2.5) X X nd.

Maksymalna moc pobierana na postoju (TSI podsys-

temu energetycznego, sekcja 4.2.2.6) (%) X X n.d.

Napigcie i czgstotliwo$¢ zasilania (TSI podsystemu ener-

getycznego, sekcja 4.2.2.7) X X n.d.

Przepi¢cia wywolywane harmonicznymi (TSI podsys-

temu energetycznego, sekcja 4.2.2.8) X X n.d.

Srodki zabezpieczenia elektrycznego (TSI podsystemu

energetycznego, sekcja 4.2.2.8) X n.d. n.d.

Rozmieszczenie pantograféw (TSI podsystemu energe-

tycznego, sekcja 4.2.2.9, zalacznik H) X n.d. n.d.

Przejazd przez sekeje separacji faz (TSI podsystemu

energetycznego, sekcja 4.2.2.10, zalacznik H) n.d. X n.d.

(") Dane zgodne ze spisem infrastruktury taboru.

(") Jesli zajdzie potrzeba, proba typu.
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Charakterystyka podlegajgca ocenie

Ocena na nastgpujacym etapie

Etap projektowania i rozwoju

Etap produkgji

ORI | brsbaypu | S0 rodulc
Przejazd przez sekcje separacji systeméw (TSI podsys-
temu energetycznego, sekcja 4.2.2.11) n.d. X n.d.
Naciski pantografu (TSI podsystemu energetycznego,
sekcja 5.3.2.7) n.d. X X
Wspdlezynnik mocy (') X X n.d.
Hamowanie odzyskowe (TSI podsystemu energetycz-
nego, sekcja 4.3.1.4, zalacznik K) X X n.d.
4.2.4. Pokladowe wyposazenie sterujace pociggu
Osiagi podczas hamowania (weryfikacja w sekcji 4.1.5)
Kompatybilnos¢ elektromagnetyczna (weryfikacja
w sekji 4.1.9)
Prze$wity dynamiczne pojazdéw X X n.d.
Przekazywanie danych pociggu (hamowanie, integral-
no$¢, dtugosd) n.d. X n.d.
4.2.5. Stopnie dla pasazera X n.d. n.d.
4.2.6. Drzwi i sterowanie drzwiami X n.d. X
4.2.7. Wyjscia awaryjne dla pasazeréw n.d. X nd.
4.2.8. Zagrozenie w kabinie maszynisty n.d. X n.d.
4.2.9.a.  Sprzegi koncowe
4.2.9b.  Sprzegi pomocnicze
4.2.10.  Kontakt kofa z szyna/stabilno§¢ ruchu kota po szynie
4.210.c1. Zarys kota
4.2.10.c2. Préby odbiorcze n.d. X n.d.
4.2.10.  Okresowe procedury sprawdzajace (')
C3. X n.d. n.d.
4.2.10.  Urzadzenia wykrywajace niestabilno$¢ czedci biego-
C4. wych X X n.d.
4.2.10.d. Materialy na kota
4.2.10.e. Opor elektryczny () X X n.d.

(") Jesli zajdzie potrzeba, préba typu.

(") Opracowanie dokumentacji konserwacji.
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Ocena na nastgpujacym etapie

Charakterystyka podlegajaca ocenic Etap projektowania i rozwoju | Etap produkeji
Ocena pro- . Jakos¢ produk-
jektu Préba typu ¢ji seryjnej
4.2.11.  Wykrywanie zagrzania fozysk:
atestacja systemu X X X
wspéluzytkowanie z istniejgcymi systemami naziem-
nymi X n.d. n.d.
4.2.12.  Awaryjne urzadzenie alarmowe n.d. X X
4.2.13.  Oddzialywanie strugi powietrza n.d. X n.d.
4.2.14.  Skutki wiatru bocznego (1) X n.d. n.d.
4.2.15.  Hamulce na prady wirowe
Maksymalne opéZnienie () n.d. X n.d.
Maksymalne sity wzdtuzne wywierane na tor (sekcja
4.2.15) X n.d. n.d.
Bezpieczenstwo trybow awaryjnych (sekcja 4.2.15) X n.d. n.d.
4.2.16.  Smarowanie obrzeza kota nd. X n.d.
4.2.17.  Wspblezynnik zawieszenia (7) n.d. X n.d.
4.2.18.  Prze$wit przy najmniejszym promieniu tuku (°) n.d. X n.d.
4.2.19.  Konserwacja w trakcie eksploatacji:
4.2.19.a. Plan konserwacji Istnienie planu konserwacji zawierajacego
elementy okreslone w sekgji 4.2.19. bedzie
weryfikowane przez jednostke notyfiko-
wang.
4.2.19.b. Prace konserwacyjne:
Czyszczenie od zewnatrz (TSI konserwacji, sekcja
42.2.2.1) X nd. nd.
Opréznianie toalet: rozwigzania techniczne toalet
w zespole trakcyjnym umozliwiajace opréznianie ich co
trzy dni (TSI konserwacji, sekcja 4.2.2.2.2) X n.d. n.d.
Zasilanie elektryczne do celéw czyszczenia wnetrza:
moc, napigcie; dostepnos¢ gniazd elektrycznych; roz-
mieszczenie gniazd (TSI konserwacji, sekcja 4.2.2.2.3) X n.d. n.d.

() Dane zgodne ze spisem infrastruktury taboru.

() W trakcie opracowywania (symulacje i obliczenia).

(2) Mniejsze od 2,5 m/s?, wszystkie hamulce w uzyciu.
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1 2 3 4
Ocena na nastg¢pujacym etapie
Charakterystyka podlegajaca ocenie Etap projektowania i rozwoju | Etap produkji
Ocena pro- Préba typu Jak(zéé prf)dl.Jk—
jektu Gji seryjnej
Uzupelnianie wody i piasku
(TSI konserwacji, sekcja 4.2.2.2.4 1 5) X nd. n.d.
Postdj zespoléw trakeyjnych: poziom halasu na postoju
(TSI konserwacji, sekcja 4.2.2.2.6) — patrz sekcja 4.1.8
niniejszej TSI
Mozliwos¢ przestoju bez personelu na poktadzie i z
podtrzymanym zasilaniem pomocniczym (TSI konser-
wagji, sekcja 4.2.2.2.6) X n.d. n.d.
Hamulec odstawczy (sekcja 4.3.8)
4.2.20.  Oswietlenie zewnetrzne i sygnal dzwieckowy X
4.2.21.  Procedury podnoszenia/udzielania pomocy Weryfikacja przeprowadzana niezaleznie od
oceny taboru
Istnienie procedury udzielania pomocy
zespolowi trakcyjnemu w razie wystapienia
trudnosci
4.3. Okreslone warunki techniczne
431 Minimalne warunki techniczne w trybach awaryj-
nych () n.d. X n.d.
4.3.1. Opis trybéw awaryjnych w specjalnym dokumencie X n.d. n.d.
4.3.2. Predkos¢ eksploatacyjna () () X X n.d.
4.3.3. Wymagania odnoénie osiggdéw trakcyjnych (w warun-
kach normalnych i awaryjnych) n.d. X X
4.3.4. Zapotrzebowanie przyczepnosci w warunkach trakgji X n.d. n.d.
4.3.4. Atestacja ukladu zapobiegajacego poslizgowi w warun-
kach trakeji n.d. X nd.
4.3.5. Warto$ci graniczne przyczepno$ci w warunkach hamo-
wania X nd. nd.
4.3.6. Wymagania odno$nie uktadu hamowania
ocena zgodnosci ukladu sterowania X X X
ocena bezpieczenistwa nowych ukladéw sterowania (') X n.d. n.d.
urzadzenie zapobiegajace poslizgowi w warunkach
hamowania n.d. X n.d.
wykrywanie zatartych osi n.d. X n.d.
uwzglednienie w osiggach hamulca elektrycznego X n.d. n.d.
charakterystyki hamowania odzyskowego n.d. X n.d.

() Dane zgodne ze spisem infrastruktury taboru.

(") Jesli zajdzie potrzeba, préba typu.

(") Jedynie dla nowych rozwiazan technicznych.
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Charakterystyka podlegajaca ocenie

Ocena na nastepujacym etapie

Etap projektowania i rozwoju

Etap produkdji

i | | PRl

sygnalizacja hamowania i sposoby odizolowania

hamulca X n.d. n.d.

diagnostyka usterek hamulca X n.d. nd.
4.3.7. Skuteczno§¢ hamowania eksploatacyjnego n.d. X n.d.
4.3.8. Urzgdzenia do unieruchomienia pociagu n.d. X n.d.
4.3.9. Skuteczno§¢ hamowania na pochyleniach X n.d. n.d.
4.3.10.  Wykrywanie wykolejenia (') n.d. X n.d.
4.3.1 la, Zabezpieczenie przed ogniem i oparami
bgcd e
fg X X n.d.
4.3.11.a. Zdolnos¢ do pracy przez 15 minut przy stwierdzonym

pozarze na pokladzie. X n.d. n.d.
4.3.12. Warunki otoczenia () X n.d. n.d.
4.3.13.  Rozwigzania w zakresie monitorowania i diagnostyki X X n.d.
4.3.14.  Szczegblne warunki techniczne dla tuneli X n.d. n.d.
4.3.15.  O$wietlenie awaryjne n.d. X n.d.
43.16.  Urzgdzenia rozglo$ne n.d. X n.d.
4.3.17.  Zabezpieczenie przed porazeniem pradem elektrycz-

nym X X n.d.
4.3.18.  Kabina maszynisty

a) dostep i opuszczanie X n.d. n.d.

b) widoczno$¢ na zewnatrz X n.d. n.d.

¢) i d) siedzenia i uktad wnetrza X n.d. n.d.
4.3.19.  Charakterystyki szyby przedniej

jakos¢ optyczna

odpornos$¢ na uderzenia
4.3.20.  Oznaczenia informacyjne dla pasazerow n.d. n.d. X
4.3.21.  Toalety do uzytku pasazeréw i personelu pociggu X n.d. n.d.

() Dane zgodne ze spisem infrastruktury taboru.

() Weryfikacja funkcjonalna.
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2 3

Charakterystyka podlegajgca ocenie

Ocena na nast¢pujacym etapie

Etap projektowania i rozwoju

Etap produkgji

Oc?nlj pro- Préba typu Jakos¢ produk-
jektu Gji seryjnej
7.3. Przypadki szczegdlne
7.3.1. Skrajnia obcigzenia taboru (Wielka Brytania)
7.3.2. Charakterystyki graniczne dotyczace halasu zewnetrz-
nego (istniejace konstrukgje)
7.3.3. Maksymalne zmiany ci$nienia w tunelach (sie¢ wloska)
7.3.4. Stopieni dla pasazera (linie brytyjskie i holenderskie)
7.3.5. Kontakt kola z szyng (linie brytyjskie)
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ZALACZNIK F

PROCEDURY OCENY ZGODNOSCI I DOPUSZCZENIA DO UZYTKOWANIA

MODUL A (WEWNETRZNA KONTROLA PRODUKCJI)

Ocena zgodnosci elementéw interoperacyjnych

Ten modut zawiera opis procedury, zgodnie z ktérg wytwérca lub jego upowazniony przedstawiciel
ustanowiony we Wspdlnocie, wywigzujacy si¢ z obowigzku nalozonego w pkt 2, zapewnia i stwierdza ze
rozpatrywany element interoperacyjny spelnia wymogi majacej do niego zastosowanie TSI

Wytwoérca przygotowuje dokumentacje techniczng opisang w pkt 3.

Dokumentacja techniczna musi umozliwia¢ ocen¢ zgodnosci elementu interoperacyjnego z wymogami
niniejszej TSI Musi, w zakresie stosownym dla takiej oceny, obejmowac projektowanie, wytwarzanie i dzialanie
elementu interoperacyjnego. W zakresie przydatnym do oceny, dokumentacja musi zawieraé:

— og6lny opis elementu interoperacyjnego,
— projekt koncepcyjny oraz rysunki wykonawcze i schematy czgsci, podzespotéw, obwodéw itp.,

— opisy i wyjaénienia niezb¢dne do zrozumienia wymienionych rysunkéw i schematow oraz dzialania
elementu interoperacyjnego,

— spis specyfikacji technicznych (stosowne TSI i/lub powotane w TSI specyfikacje europejskie ze stosownymi
klauzulami), majacych pelne lub czg¢sciowe zastosowanie,

— opisy rozwigzan przyjetych w celu spelnienia wymogéw niniejszej TSI, jesli specyfikacje europejskie
przytaczane w TSI nie zostaly w pelni zastosowane,

— wyniki wykonanych obliczen projektowych, przeprowadzonych badan, itp.,

— sprawozdania z prob.

Wytwérca musi przedsigwzia¢ wszelkie Srodki niezbedne w celu zapewnienia w procesie produkeji zgodnosci
wytwarzanego elementu interoperacyjnego z dokumentacja techniczng wymieniong w pkt 2 i z wymogami
majacej do niego zastosowanie TSI

Wytwoérca lub jego upowazniony przedstawiciel ustanowiony we Wspdlnocie przygotowuje pisemna
deklaracje zgodnosci. Deklaracja ta musi zawierac przynajmniej informacje wskazane w dyrektywie 96/48/WE,
zalgcznik IV ust. 3 iart. 13 ust. 3. Deklaracja zgodno$ci WE i dokumenty towarzyszace musza by¢ opatrzone
datg i podpisane.

Deklaracja jest przygotowywana w tym samym jezyku, w jakim dokumentacja techniczna i zawiera:

— odwolanie do dyrektywy (dyrektywa 96/48/WE i inne dyrektywy, ktérych element interoperacyjny moze
by¢ przedmiotem),

— nazwe i adres wytworcy lub jego upowaznionego przedstawiciela ustanowionego we Wspdlnocie (podaé
nazwe handlowa i pelny adres oraz w przypadku upowaznionego przedstawiciela podac réwniez nazwe
handlowa wytwérey lub wykonawcy),

— opis elementu interoperacyjnego (marka, typ itp.)
— opis procedury (modul) przeprowadzonej w celu zadeklarowania zgodnosci,
— wszelkie stosowne opisy elementu interoperacyjnego oraz w szczeg6lnosci warunki uzytkowania,

— odwolanie do niniejszej TSI oraz innych majagcych zastosowanie TSI, jak réwniez, gdzie wiasciwe,
odwotlanie do specyfikacji europejskich,

— identyfikacj¢ sygnatariusza, w ktorego mocy lezy zaangazowanie wytworcy lub jego upowaznionego
przedstawiciela ustanowionego we Wspdlnocie.
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Wytwoérca lub jego upowazniony przedstawiciel przechowuje kopi¢ deklaracji zgodno$ci WE wraz z
dokumentacja techniczng przez 10 lat po wyprodukowaniu ostatniego elementu interoperacyjnego.

W przypadku gdy ani wytworca ani jego upowazniony przedstawiciel nie sa ustanowieni we Wspélnocie,

obowigzek przechowywania dostepnej dokumentacji technicznej spoczywa na osobie umieszczajacej element
interoperacyjny na rynku Wspélnoty.

Jesli dodatkowo, oprécz deklaracji zgodno$ci WE, w TSI wymagana jest deklaracja dopuszczenia do
uzytkowania WE elementu interoperacyjnego, nalezy te deklaracje doda¢ po wydaniu jej przez wytworce na
warunkach okreslonych w module V.

MODUL B (BADANIE TYPU)

Ocena zgodnosci element6w interoperacyjnych

Ten modut zawiera opis czgsci procedury, w ktorej jednostka notyfikowana stwierdza i zaswiadcza, ze typ
reprezentatywny dla planowanej produkcji spelnia wymagania obowiazujacej w jego przypadku TSI

Whniosek o przebadanie typu do wybranej przez siebie jednostki notyfikowanej sklada wytworca lub jego
upowazniony przedstawiciel ustanowiony we Wspdlnocie.

Whiosek musi zawierac:

— nazweg i adres wytworcy oraz, jesli wniosek sklada upowazniony przedstawiciel, dodatkowo jego nazwe
i adres,

— pisemne o$wiadczenie, ze ten sam wniosek nie zostat zlozony do zadnej innej jednostki notyfikowanej,
— dokumentacje techniczng, zgodnie z opisem w pkt 3.

Zgtaszajacy musi przedstawi¢ do dyspozycji jednostki notyfikowanej egzemplarz probny reprezentatywny dla
planowanej produkcji, nazywany dalej ,typem”.

Typ moze obejmowa¢ kilka wersji elementéw interoperacyjnych, pod warunkiem ze réznice pomiedzy
wersjami nie majg wplywu na przepisy TSI

Jednostka notyfikowana moze zazadac kolejnych egzemplarzy prébnych potrzebnych do przeprowadzenia
programu badan.

Jesli w ramach procedury badania typu nie s3 wymagane proby typu (patrz pkt 4.4) i typ jest wystarczajaco

zdefiniowany w dokumentacji technicznej, zgodnie z opisem w pkt 3, jednostka notyfikowana moze wyrazi¢
zgodg na nieprzedstawianie jej egzemplarza probnego.

Dokumentacja techniczna musi umozliwia¢ oceng zgodnosci elementu interoperacyjnego z przepisami TSI
Musi obejmowac projektowanie, wytwarzanie i dzialanie produktu w zakresie odpowiednim dla takiej oceny.

Dokumentacja techniczna musi zawierac:
— ogo6lny opis typu,
— projekt koncepcyjny i rysunki wykonawcze i schematy czgsci, podzespotow, obwodow itp.,

— opisy i wyjasnienia niezb¢dne do zrozumienia wymienionych rysunkow i schematéw oraz dzialania
produktu,

— warunki integracji elementu interoperacyjnego z jego otoczeniem systemowym (podzespol, zespét,
podsystem) oraz niezbedne warunki wspolpracy,

— warunki uzytkowania i konserwacji elementu interoperacyjnego (ograniczenia czasu pracy lub odleglosci,
granice zuzycia itp.),

— liste wymagan technicznych, jakie podlegaja ocenie ze wzgledu na zgodno$¢ elementu interoperacyjnego
(stosowna TSI i/lub europejskie wymagania techniczne ze stosownymi klauzulami),
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4.1.

4.2.

4.3.

4.4.

4.5.

4.6.

4.7.

4.8.

— opis rozwigzan zastosowanych w celu spehienia wymagan TSI w przypadkach, w ktérych europejskie
wymagania techniczne przytaczane w TSI nie zostaly w pelni zastosowane,

— wyniki wykonanych obliczen projektowych, przeprowadzonych badan, itp.,

— sprawozdania z prob.

Jednostka notyfikowana powinna:
sprawdzi¢ dokumentacj¢ techniczna,

jesliw TSI wymagana jest ocena projektu, przeprowadzic analiz¢ metod projektowania, narzedzi projektowania
oraz wynikéw projektowania w celu oceny mozliwosci spelnienia przez nie wymagan zgodnosci dla elementu
interoperacyjnego po zakonczeniu procesu projektowania,

jesli w TSI wymagana jest ocena procesu wytwarzania, przeprowadzi¢ analiz¢ procesu wytwarzania
przewidzianego dla elementu interoperacyjnego w celu oceny jego wplywu na zgodno$¢ produktu iflub
sprawdzi¢ oceng przeprowadzong przez wytworce na zakoniczenie procesu projektowania,

jesli w TSI wymagane sa préby typu, sprawdzié, czy egzemplarz probny (egzemplarze probne) zostat (zostaty)
wytworzone zgodnie z dokumentacja techniczng i przeprowadzi¢ lub zleci¢ przeprowadzenie préb typu
zgodnych z przepisami TSI oraz europejskimi wymaganiami technicznymi przytoczonymi w TSI,

zidentyfikowal elementy zaprojektowane zgodnie z odpowiednimi przepisami TSI oraz specyfikacjami
europejskimi przytoczonymi w TSI, jak réwniez elementy zaprojektowane bez uwzglednienia odpowiednich
przepisow europejskich wymagan technicznych,

przeprowadzi¢ lub zleci¢ przeprowadzenie wlasciwych badan i niezbednych préb zgodnie z pkt 4.2, 4.3 i 4.4
w celu ustalenia, czy w przypadku jesli nie zostaly uwzglednione wlasciwe europejskie wymagania techniczne
przytoczone w TSI, rozwigzania zastosowane przez wytworce spetniaja wymogi TSI,

przeprowadzic¢ lub zleci¢ przeprowadzenie wlasciwych badan i niezbednych préb zgodnie z pkt 4.2, 4.3 i 4.4
w celu ustalenia, czy w przypadku jesli wytwoérca wybrat do zastosowania odpowiednie europejskie wymagania
techniczne, Zosta%y one w rzeczywisto$ci zastosowane,

uzgodni¢ ze zglaszajagcym miejsce przeprowadzenia badan i niezbednych préb.

W przypadku gdy typ spetnia przepisy TSI, jednostka notyfikowana powinna wydac zglaszajacemu $wiadectwo
badania typu. Swiadectwo musi zawiera¢ nazwg i adres wytworcy, wnioski z badan, warunki ich waznosci oraz
dane niezbedne do identyfikacji zatwierdzonego typu.

Okres waznosci nie moze by¢ dluzszy niz trzy lata.

Spis powiazanych cze¢sci dokumentacji technicznej nalezy dotaczy¢ do Swiadectwa, kopie zachowuje jednostka
notyfikowana.

Jesli wytworca lub jego upowazniony przedstawiciel ustanowiony we Wspdlnocie otrzyma odmowe wydania
$wiadectwa WE badania typu, jednostka notyfikowana musi podaé szczegétowe powody takiej odmowy.

Nalezy przewidzie¢ procedure odwolawcza.

Zglaszajacy mus poinformowac jednostke notyfikowang przechowujaca dokumentacje techniczng dotyczaca
$wiadectwa WE badania typu o wszystkich modyfikacjach zatwierdzonego produktu, ktéry musi uzyskaé
dodatkowa aprobate, jesli wprowadzone zmiany moga wplywaé na zgodno$¢ z wymaganiami TSI lub
opisanymi warunkami uzytkowania produktu. Taka dodatkowa akceptacja jest wydawana w postaci dodatku
do pierwotnego Swiadectwa badania typu, albo po wygasnieciu starego Swiadectwa zostaje wydane nowe.

Jesli zadne z modyfikagji, okreslonych w pkt 6 nie zostana wprowadzone, wazno$¢ wygasajacego §wiadectwa
moze zostaé przedtuzona na kolejny okres obowigzywania. Zglaszajacy wystepuje o takg prolongate sktadajac
pisemne o$wiadczenie, ze nie wprowadzono takich modyfikacji, za$ jednostka notyfikowana wydaje
prolongate na kolejny okres waznosci jak w pkt 5, jesli nie ma sprzecznych informacji. Ta procedura moze by¢
wielokrotnie powtarzana.
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10.

3.1.

3.2.

3.3.

Kazda jednostka notyfikowana przedstawia innym jednostkom notyfikowanym stosowne informacje
dotyczgce $wiadectw badania typu, ktére wydala lub ktérych wydania odméwita.

Inne notyfikowane jednostki otrzymuja na zadanie kopie wydanych §wiadectw badania typu iflub dodatki do
nich. Zalaczniki do $wiadectw nalezy przechowywac¢ do dyspozycji innych notyfikowanych jednostek.

Wytwoérca lub jego upowazniony przedstawiciel ustanowiony we Wspdlnocie musi przechowywaé wraz z
dokumentacjg techniczng kopie §wiadectw WE badan typu oraz dodatki do nich przez okres 10 lat po
wytworzeniu ostatniego produktu. Jesli ani wytworca ani jego upowazniony przedstawiciel nie sg ustanowieni
we Wspdlnocie, obowigzek przechowywania dostepnej dokumentacji technicznej spoczywa na osobie
wprowadzajacej produkt na rynek Wspélnoty.

MODUL D (ZAPEWNIENIE JAKOSCI PRODUKCJI)

Ocena zgodnosci elementéw interoperacyjnych
Ten modut zawiera opis procedury, zgodnie z ktorg wytwérca lub jego upowazniony przedstawiciel
ustanowiony we Wspdlnocie, spelniajac zobowigzania pkt 2, zapewnia i stwierdza, Ze rozpatrywany element

interoperacyjny jest zgodny z typem opisanym w Swiadectwie WE badania typu i spelnia wymogi dyrektywy
96/48/WE i majacej do niego zastosowanie TSI.

Wytwoérca musi korzystac z zatwierdzonego systemu jako$ci wytwarzania oraz koficowego przegladu i préb
produktu, jak wyszczegdlniono w pkt 3; jest on poddany nadzorowi, jak wyszczegdlniono w pkt 4.

System jakosci

Wytworca sklada do wybranej przez siebie jednostki notyfikowanej wniosek o oceng swego systemu jakosci
rozpatrywanych elementéw interoperacyjnych.

Whniosek musi zawieraé:

— wszystkie istotne informacje o reprezentancie kategorii produktéw dla rozpatrywanych elementéw
interoperacyjnych,

— dokumentacj¢ systemu jakosci,

— dokumentacje techniczng zatwierdzanego typu i kopi¢ $wiadectwa badania typu.

System jakosci musi zapewnia¢ zgodno$¢ elementu interoperacyjnego z typem opisanym w $wiadectwie WE
badania typu i z wymogami dyrektywy 96/48/WE oraz majacych do nich zastosowanie TSI. Wszystkie
elementy, wymagania i warunki przyjete przez wytwoérce muszg zostaC udokumentowane w systematyczny
i uporzadkowany spos6b w postaci zapisanych zalozen, procedur i instrukcji. Dokumentacja systemu jakosci
powinna umozliwia¢ jednoznaczng interpretacj¢ programéw jakosci, planéw, podrecznikéw i zapisow.

W szczegdlno$ci musi zawieral wystarczajacy opis:
— celéw dotyczacych jakosci oraz struktury organizacyjnej,
— obowigzkéw i kompetengji kierownictwa w odniesieniu do jakosci produktu,

— technik wytwarzania, kontroli jakosci i zapewnienia jakosci, proceséw i systematycznych dzialan, jakie
zostang wykorzystane,

— badan i prob, jakie zostana przeprowadzone przed, podczas i po wytworzeniu oraz czgstotliwo§¢ ich
przeprowadzania,

— zapisow dotyczacych jakosci, takich jak sprawozdania z kontroli i dane z badan, dane kalibracyjne,
sprawozdania nt. kwalifikacji branego pod uwagg personelu itp.,

— $rodkéw kontroli osiggania wymaganej jako$ci produktu oraz skutecznosci dziatania systemu jakosci.

Jednostka notyfikowana ocenia system jakoSci w celu sprawdzenia, czy spelnia on wymagania okreslone
w pkt 3.2. Zaklada zgodno$¢ z tymi wymaganiami w zakresie systeméw jakosci wykorzystujacych
odpowiednig norme zharmonizowang. Tg normg zharmonizowang jest EN ISO 9001 — grudzieni 2000 r.,
uzupelniona w razie potrzeby w celu uwzglednienia specyfiki elementu interoperacyjnego, dla ktérego jest
stosowana.
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Kontrola musi by¢ odpowiednia dla kategorii produktu, ktdéry jest reprezentatywny dla elementu
interoperacyjnego. W zespole kontrolnym musi znajdowa¢ si¢ przynajmniej jeden czlonek z do§wiadczeniem
w zakresie oceny technologii rozpatrywanego produktu. Procedura oceny obejmuje wizyte robocza
w zaktadach wytworcy.

Decyzja zostaje podana do wiadomosci wytworcy. Powiadomienie musi zawiera¢ wnioski z badania
i umotywowang decyzje z oceng.

3.4. Wytwoérca podejmuje kroki w celu spelnienia obowigzkéw wynikajacych ze stosowania zatwierdzonego
systemu jako$ci oraz podtrzymania jego odpowiedniego zakresu i sprawnosci.

Wytworca lub jego upowazniony przedstawiciel ustanowiony we Wspdlnocie informuje jednostke
notyfikowang, ktéra zatwierdzila system jakosci, o wszelkich zamierzonych modernizacjach systemu jakosci.

Jednostka notyfikowana ocenia zaproponowane zmiany i decyduje, czy zmieniony system jakosci bedzie
w dalszym ciagu spelnial wymagania okreslone w pkt 3.2, czy tez niezbedna jest ponowna ocena.

Decyzj¢ podaje do wiadomosci wytworcy. Powiadomienie musi zawieraé wnioski z badania i umotywowang
decyzje z ocena.

3.5. Kazda jednostka notyfikowana przedstawia innym jednostkom notyfikowanym stosowne informacje
dotyczace akceptacji systemu jakosci, ktérych udzielita lub ktérych udzielenia odmowil.

3.6. Inne jednostki notyfikowane otrzymuja na zadanie kopie wydanych akceptacji systemu jakosci.

4. Odpowiedzialnos¢ jednostki notyfikowanej za nadzér systemu jakosci

4.1. Celem nadzoru jest zapewnienie nalezytego przestrzegania przez wytworce obowiazkéw wynikajacych z
zatwierdzonego systemu jakosci.

4.2, Wytwoérca umozliwia jednostce notyfikowanej wejscie w celach kontrolnych do osrodkéw produkeji, kontroli
i badania oraz skladowania, jak rowniez dostarcza wszystkich niezbednych informacji, w szczegdlnosci:

— dokumentagje systemu jakosci,

— zapisy dotyczace jakosci, takie jak sprawozdania z kontroli i dane z préb, dane kalibracyjne, sprawozdania
nt. kwalifikacji branego pod uwage personelu itp.

4.3. Jednostka notyfikowana okresowo przeprowadza kontrole w celu sprawdzenia, czy wytworca utrzymuje
i stosuje system jako$ci oraz przekazuje wytworcy sprawozdanie z kontroli.

Kontrola jest przeprowadzana przynajmniej raz do roku.

4.4. Dodatkowo jednostka notyfikowana moze sktada¢ wytworcy niezapowiedziane wizyty. Podczas takich wizyt
jednostka notyfikowana moze, tam gdzie to konieczne, przeprowadzaé lub zleca¢ przeprowadzenie préb
w celu sprawdzenia prawidlowego funkcjonowania systemu jakosci. Jednostka notyfikowana przekazuje
wytwércy sprawozdanie z wizyty oraz, jesli przeprowadzono probe, sprawozdanie z proby.

5. Wytwoérca musi przez okres 10 lat po wytworzeniu ostatniego produktu przechowywaé do dyspozyciji
krajowych wiadz:

— dokumentacje okreslong w pkt 3.1 tiret drugie,
— aktualizacje, o ktérych mowa w akapicie drugim pkt 3.4,

— decyzje i sprawozdania jednostki notyfikowanej, o ktérych mowa w ostatnim akapicie pkt 3.4, pkt 4.31 4.4.

6.  Wytworca lub jego upowazniony przedstawiciel ustanowiony we Wspdlnocie musi przygotowaé projekt
deklaracji WE zgodnosci elementu interoperacyjnego.

Deklaracja musi zawieral przynajmniej informacje wskazane w dyrektywie 96/48/WE, zalacznik IV ust. 3
iart. 13 ust. 3. Deklaracja WE zgodno$ci i dokumenty towarzyszace nalezy opatrzy¢ datg i podpisac.
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Deklaracja jest pisana w tym samym jezyku, w jakim dokumentacja techniczna i zawiera co nastgpuje:

— odwolanie do dyrektywy (dyrektywa 96/48/WE i inne dyrektywy, ktérych element interoperacyjny moze
by¢ przedmiotem),

— nazwe i adres wytworcy lub jego upowaznionego przedstawiciela ustanowionego we Wspélnocie (podaé
nazwe handlows i pelny adres oraz w przypadku upowaznionego przedstawiciela poda¢ réwniez nazwe
handlowa wytwércy lub wykonawcy),

— opis elementu interoperacyjnego (marka, typ itp.),
— opis procedury (modul) przeprowadzonej w celu zadeklarowania zgodnosci,
— wszelkie stosowne opisy elementu interoperacyjnego oraz w szczegdlnosci warunki uzytkowania,

— nazwe i adres jednostki notyfikowanej (jednostek notyfikowanych) zaangazowanej w przeprowadzong
procedure zgodnosci oraz date $wiadectwa badan wraz z okresem waznosci oraz warunkami waznosci
Swiadectwa,

— odwolanie do niniejszej TSI oraz innych majacych zastosowanie TSI jak réwniez, gdzie wlasciwe,
odwolanie do specyfikacji europejskich,

— identyfikacj¢ sygnatariusza, w ktérego mocy lezy zaangazowanie wytworcy lub jego upowaznionego
przedstawiciela ustanowionego we Wspédlnocie.

Swiadectwami, na jakie nalezy si¢ powotaé sa:
— dokument zatwierdzajacy system jakosci oraz sprawozdania nadzorcze wskazane w pkt 3 i 4,

— $wiadectwo badania typu i dodatki do niego.

Wytwérca lub jego upowazniony przedstawiciel ustanowiony we Wspdlnocie przechowuje kopie deklaracji
zgodnosci WE przez okres 10 lat po wyprodukowaniu ostatniego elementu interoperacyjnego.

W przypadku gdy ani wytworca ani jego upowazniony przedstawiciel nie sa ustanowieni we Wspélnocie,
obowigzek przechowywania dostepnej dokumentacji technicznej spoczywa na osobie wprowadzajacej element
interoperacyjny na rynek Wspélnoty.

Jesli dodatkowo, oprécz deklaracji zgodnosci WE, w TSI wymagana jest deklaracja dopuszczenia do
uzytkowania WE elementu interoperacyjnego, nalezy t¢ deklaracje doda¢ po wydaniu jej przez wytworce na
warunkach okreslonych w module V.

MODUL F (WERYFIKACJA PRODUKTU)

Ocena zgodnosci element6w interoperacyjnych

Ten modul zawiera opis cz¢ici procedury, w ktérej wytworca lub jego upowazniony przedstawiciel
ustanowiony we Wspdlnocie sprawdza i zaswiadcza, ze rozpatrywany element interoperacyjny, przedmiot
przepisdéw pkt 3, jest zgodny z typem opisanym w $wiadectwie WE badania typu i spelnia wymogi dyrektywy
96/48/WE oraz majacej do niego zastosowanie TSI.

Wytworca musi przedsigwziaé wszelkie Srodki niezbedne do zagwarantowania, ze proces wytwarzania
zapewnia zgodno$¢ elementu interoperacyjnego z typem opisanym w $wiadectwie WE badania typu i z
wymaganiami dyrektywy 96/48/WE oraz majacych do nich zastosowanie TSL

Jednostka notyfikowana przeprowadza odpowiednie badania i préby w celu sprawdzenia zgodnosci elementu
interoperacyjnego z typem opisanym w $wiadectwie WE badania typu i z wymogami dyrektywy 96/48/WE
oraz TSI, poddajgc badaniom i prébom kazdy element interoperacyjny, jak wyszczegdlniono w pkt 4, lub
poddajac badaniom i prébom elementy interoperacyjne z zastosowaniem metod statystycznych, jak
wyszczeg6lniono w pkt 5, zgodnie z wyborem dokonanym przez wytworce.
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4.1.

4.2.

4.3.

5.1.

5.2.

5.3.

5.4.

5.5.

Weryfikacja poprzez badania i proby kazdego elementu interoperacyjnego

Wszystkie produkty musza zosta¢ indywidualnie poddane badaniom i odpowiednim testom, zgodnie z
postanowieniami stosownych specyfikacji europejskich, o ktérych mowa w art. 10 lub nalezy przeprowadzi¢
réwnowazne badania w celu zweryfikowania ich zgodnosci z typem opisanym w $wiadectwie WE badania typu
i wymogami dyrektywy 96/48/WE oraz majacych do nich zastosowanie TSL

Jednostka notyfikowana przygotowuje na podstawie przeprowadzonych préb pisemne $wiadectwo zgodnosci
zatwierdzanych produktéw.

Wytwoérca lub jego upowazniony przedstawiciel musi zapewnié, ze jest w stanie przedlozy¢ na zadanie
$wiadectwo zgodnosci wydane przez jednostke notyfikowana.

Weryfikacja statystyczna

Wytwoérca przedstawia swe elementy interoperacyjne w postaci jednorodnej partii oraz przyjmuje wszelkie
$rodki niezbedne w celu zagwarantowania jednorodnosci kazdej partii wytworzonej w procesie produkcyjnym.

Wszystkie elementy interoperacyjne musza by¢ dostepne do celéw weryfikacji w postaci jednorodnych partii.
Z kazdej partii nalezy losowo pobraé préobke. Probke elementu interoperacyjnego nalezy indywidualnie podda¢
badaniom i odpowiednim prébom, zgodnie z postanowieniami stosownych specyfikacji europejskich, o
ktérych mowa w art. 10 lub nalezy przeprowadzi¢ rownowazne badania w celu zweryfikowania zgodnosci
elementu z typem opisanym w $wiadectwie WE badania typu i wymogami dyrektywy 96/48/WE oraz majacej
do niego zastosowanie TSI, jak rowniez stwierdzenia, czy partia zostanie przyjeta, czy odrzucona.

Procedura statystyczna musi wykorzystywaé odpowiednie elementy (metody statystyczne, plan pobierania
probek itp.), zaleznie od podlegajacych ocenie charakterystyk, jak wyszczegdlniono w majacej do nich
zastosowanie TSI

W przypadku przyjecia partii, jednostka notyfikowana przygotowuje na podstawie przeprowadzonych préb
pisemne §wiadectwo. Wszystkie elementy interoperacyjne w partii moga znalez¢ si¢ na rynku, z wyjatkiem tych
elementéw z prébki, w przypadku ktérych stwierdzono brak zgodnosci.

Jesli partia zostanie odrzucona, jednostka notyfikowana lub wlasciwe wladze zastosuja wlasciwe $rodki w celu
zapobiezenia wprowadzeniu tej partii na rynek. W przypadku czegsto powtarzajacych si¢ przypadkéw
odrzucenia partii, jednostka notyfikowana moze zawiesi¢ weryfikacje statystyczng.

Wytworcea lub jego upowazniony przedstawiciel musi zapewnié, ze jest w stanie przedlozy¢ na zgdanie
$wiadectwo zgodnosci wydane przez jednostke notyfikowang.

Wytwoérca lub jego upowazniony przedstawiciel ustanowiony we Wspdlnocie przygotowuje projekt deklaracji
WE zgodnosci elementu interoperacyjnego.

Deklaracja musi zawieral przynajmniej informacje wskazane w dyrektywie 96/48/WE, zalacznik IV ust. 3
iart. 13 ust. 3. Deklaracja zgodnosci WE i dokumenty towarzyszace nalezy opatrzy¢ datg i podpisac.
Deklaracja jest pisana w tym samym jezyku, w jakim dokumentacja techniczna i zawiera:

— odwolanie do dyrektywy (dyrektywa 96/48/WE i inne dyrektywy, ktérych element interoperacyjny moze
by¢ przedmiotem),

— nazwg i adres wytworcy lub jego upowaznionego przedstawiciela ustanowionego we Wspdlnocie (podaé
nazwe handlows i pelny adres oraz w przypadku upowaznionego przedstawiciela podac réwniez nazwe
handlowg wytworey lub projektanta),

— opis elementu interoperacyjnego (marka, typ itp.),
— opis procedury (modul) przeprowadzonej w celu zadeklarowania zgodnosci,
— wszelkie stosowne opisy elementu interoperacyjnego oraz w szczeg6lnosci warunki uzytkowania,

— nazwe i adres jednostki notyfikowanej (jednostek notyfikowanych) zaangazowanej w przeprowadzona
procedure zgodnosci oraz date $wiadectwa badan razem z okresem waznosci oraz warunkami waznosci
swiadectwa,
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3.1.

3.2.

— odwotanie do niniejszej TSI i innych majacych zastosowanie TSI jak rowniez, gdzie wlasciwe, odwotanie
do specyfikacji europejskich,

— identyfikacje sygnatariusza, w ktérego mocy lezy zaangazowanie wytwércy lub jego upowaznionego
przedstawiciela ustanowionego we Wspdlnocie.

Swiadectwami, na jakie nalezy si¢ powotac sg:

— S$wiadectwo WE badania typu i dodatki do niego,

— $wiadectwo zgodnosci wymienione w pkt 4 lub 5.

Wytwoérca lub jego upowazniony przedstawiciel ustanowiony we Wspdlnocie przechowuje kopie deklaracji
zgodnosci WE przez okres 10 lat po wyprodukowaniu ostatniego elementu interoperacyjnego.

W przypadku gdy ani wytworca ani jego upowazniony przedstawiciel nie sa ustanowieni we Wspélnocie,
obowigzek przechowywania dostepnej dokumentacji technicznej spoczywa na osobie wprowadzajacej element
interoperacyjny na rynek Wspélnoty.

Jesli dodatkowo, oprécz deklaracji zgodnosci WE, w TSI wymagana jest deklaracja dopuszczenia do
uzytkowania WE elementu interoperacyjnego, nalezy t¢ deklaracje dodaé po wydaniu jej przez wytworce na
warunkach okreslonych w module V.

MODUL H2 (ZAPEWNIENIE ]AKOSCI ZE SPRAWDZENIEM PROJEKTU)

Ocena zgodnosci element6w interoperacyjnych

Ten modut zawiera opis procedury, wedlug ktérej jednostka notyfikowana przeprowadza badanie projektu
elementu interoperacyjnego, za$ wytworca lub jego upowazniony przedstawiciel ustanowiony we Wspélnocie,
wypelniajacy obowigzki pkt 2, zapewnia i stwierdza, ze rozpatrywany element interoperacyjny i spenia
wymagania dyrektywy 96/48/WE oraz majacej do niego zastosowanie TSI

Wytworca musi korzysta¢ z zatwierdzonego systemu jakoSci projektowania, wytwarzania i koncowego
przegladu i préb produktu, jak wyszczeg6lniono w pkt 3; jest on poddany nadzorowi, jak wyszczegdlniono
w pkt 4.

System jakosci

Wytwoérca sklada do notyfikowanej jednostki wniosek o oceng swego systemu jakosci.

Whniosek musi zawieraé:

— wszystkie istotne informacje o reprezentancie kategorii produktéw rozpatrywanego elementu
interoperacyjnego,

— dokumentacj¢ systemu jakosci.

System jakoSci musi zapewnia¢ zgodno$¢ elementu interoperacyjnego z wymaganiami dyrektywy 96/48/WE
oraz majacej do niego zastosowanie TSL. Wszystkie elementy, wymagania i warunki przyjete przez wytwoérce
muszg zosta¢ udokumentowane w systematyczny i uporzadkowany sposéb w postaci zapisanych zalozen,
procedur i instrukeji. Dokumentacja systemu jakosci powinna umozliwiaé zrozumienie zalozen i procedur
dotyczacych jakosci, takich jak programy jakosci, plany, podreczniki i zapisy.

W szczegblno$ci musi zawieral wystarczajacy opis:

— celéw dotyczacych jakosci oraz struktury organizacyjnej,

— obowigzkéw i kompetengji kierownictwa w odniesieniu do projektowania i jakosci produktu,

— technicznych specyfikacji projektu, wlacznie ze specyfikacjami europejskimi, jakie bedg stosowane, oraz,
jesli specyfikacje europejskie okreslone w art. 10 nie beda w pelni stosowane, Srodkéw jakie beda

wykorzystane w celu spelnienia wymagan dyrektywy 96/48/WE i TSI dotyczacych elementu
interoperacyjnego,
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4.1.
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— technik kontroli projektu i weryfikacji projektu, proceséw i systematycznych dzialan, jakie zostang
wykorzystane podczas projektowania elementu interoperacyjnego nalezacego do rozpatrywanej kategorii
produktéw,

— odpowiednich technik wytwarzania, kontroli jakosci i zapewnienia jakosci, proceséw i systematycznych
dzialan, jakie zostang wykorzystane,

— badan i préb, jakie zostang przeprowadzone przed, podczas i po wytworzeniu oraz czgstotliwo$¢ ich
przeprowadzania,

— zapisow dotyczacych jakosci, takich jak sprawozdania z kontroli i dane z badan, dane kalibracyjne,
sprawozdania nt. kwalifikacji branego pod uwagg personelu itp.,

— $rodkéw kontroli osiggania wymaganej jakosci projektowania i produktu oraz skutecznosci dziatania
systemu jakoSci.

Polityki i procedury jako$ci obejmuja w szczegdlnosci etapy oceny, takie jak ocena projektu, ocena procesu
wytwarzania i proby typu, ktére zostaly wyszczegdlnione w TSI dla réznych charakterystyk i parametréw pracy
elementu interoperacyjnego.

Jednostka notyfikowana ocenia system jako$ci w celu sprawdzenia, czy spelnia on wymagania okreslone
w pkt 3.2. Zaklada zgodno$¢ z tymi wymaganiami w zakresie systeméw jakoSci wykorzystujacych
odpowiednig norme¢ zharmonizowang. Ta normg zharmonizowana jest EN ISO 9001 — grudzien 2000 r.,
uzupehiona w razie potrzeby w celu uwzglednienia specyfiki elementu interoperacyjnego, dla ktorego jest
stosowana.

Kontrola musi by¢ odpowiednia dla kategorii produktu, ktdéry jest reprezentatywny dla elementu
interoperacyjnego. W zespole kontrolnym musi znajdowac¢ si¢ przynajmniej jeden czlonek z do§wiadczeniem
w zakresie oceny technologii rozpatrywanego produktu. Procedura oceny obejmuje wizyte robocza
w zaktadach wytworcy.

Decyzja zostaje podana do wiadomosci wytwércy. Powiadomienie musi zawiera¢ wnioski z badania
i umotywowang decyzj¢ z oceng.
Wytwérca podejmuje kroki w celu spetnienia obowigzkéw wynikajacych ze stosowania zatwierdzonego

systemu jako$ci oraz zapewnienia jego odpowiedniego zakresu i sprawnosci.

Wytwoérca lub jego upowazniony przedstawiciel informuje jednostke notyfikowana, ktora zatwierdzita system
jakosci, o wszelkich zamierzonych modernizacjach systemu jakosci.

Jednostka notyfikowana ocenia zaproponowane zmiany i decyduje, czy zmieniony system jakosci bedzie
w dalszym ciagu spelnial wymagania okreslone w pkt 3.2, czy tez niezbedna jest ponowna ocena.

Decyzj¢ podaje do wiadomosci wytworcy. Powiadomienie musi zawieraé wnioski z badania i umotywowang
decyzj¢ z oceng.

Odpowiedzialnos¢ jednostki notyfikowanej za nadzdr systemu jakosci

Celem nadzoru jest zapewnienie nalezytego przestrzegania przez wytworce obowigzkéw wynikajacych z
zatwierdzonego systemu jakosci.

Wytwoérca umozliwia notyfikowanemu jednostce wejscie w celach kontrolnych do osrodkéw projektowania,
produkgji, kontroli i badania oraz skladowania, jak réwniez dostarcza wszystkich niezbednych informadji,
w szczegdlnosci:

— dokumentacje systemu jakosci,

— zapisy dotyczace jakosci przewidziane dla czesci projektowej systemu jakosci, takie jak wyniki analiz,
obliczen, préb itp.,

— zapisy dotyczace jakosci przewidziane dla czesci produkceyjnej systemu jakosci, takie jak sprawozdania z
kontroli i dane z préb, dane kalibracyjne, sprawozdania nt. kwalifikacji branego pod uwage personelu itp.
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Jednostka notyfikowana okresowo przeprowadza kontrole w celu sprawdzenia, czy wytwérca utrzymuje
i stosuje system jakosci oraz przekazuje wytworcy sprawozdanie z kontroli.

Kontrola jest przeprowadzana przynajmniej raz do roku.

Dodatkowo jednostka notyfikowana moze sktada¢ wytwércy niezapowiedziane wizyty. Podczas takich wizyt
jednostka notyfikowana moze przeprowadzaé lub zleca¢ przeprowadzenie préb w celu sprawdzenia
prawidlowego funkcjonowania systemu jakosci. Jesli zajdzie koniecznos¢, jednostka notyfikowana przekazuje
wytworcy sprawozdanie z wizyty oraz, jesli przeprowadzono prébe, sprawozdanie z préby.

Wytworca musi przez okres 10 lat po wytworzeniu ostatniego produktu przechowywaé do dyspozycji
krajowych wiadz:

— dokumentacje¢ okreslong w akapicie drugim pkt 3.1 tiret drugie,
— aktualizacje, o ktérych mowa w pkt 3.4 akapit drugi,

— decyzje i sprawozdania jednostki notyfikowanej, o ktérych mowa w ostatnim akapicie pkt 3.4, pkt 4.3 i 4.4.

Badanie projektu

Wytworca sklada do jednostki notyfikowanej wniosek o zbadanie projektu elementu interoperacyjnego.

Whiosek musi umozliwiaé zrozumienie projektu, wytwarzania i dzialania elementu interoperacyjnego, oraz
oceng zgodnosci z dyrektywa 96/48/WE i TSI

Powinien zawierac:
— techniczne specyfikacje projektu, wlcznie z zastosowanymi specyfikacjami europejskimi,

— niezbedne dowody na poparcie ich odpowiedniego charakteru, szczegélnie jesli europejskie specyfikacje,
o ktérych mowa w art. 10 nie zostaly w pelni zastosowane. Taki dowdd popierajacy musi zawiera¢ wyniki
préb przeprowadzonych przez wiasciwe laboratoria wytwércy lub w jego imieniu.

Jednostka notyfikowana bada wniosek i jesli projekt spetnia przepisy majacej w danym przypadku
zastosowanie TSI, wydaje zglaszajacemu §wiadectwo badania projektu. Swiadectwo zawiera wnioski z badan,
warunki jego obowiazywania, niezbedne dane do identyfikacji zatwierdzonego projektu oraz, jesli stosowne,
opis funkc¢jonowania produktu.

Okres waznosci nie moze by¢ dluzszy niz trzy lata.

Zglaszajacy informuje jednostke notyfikowana, ktéra wydala $wiadectwo badania projektu, o wszelkich
modyfikacjach zatwierdzonego projektu. Modyfikacje zatwierdzonego projektu wymagaja dodatkowego
zatwierdzenia ze strony jednostki notyfikowanej, ktora wydata Swiadectwo badania projektu, jesli zmiany moga
wplywac na zgodno$¢ z wymaganiami TSI lub zalecane warunki uzytkowania produktu. Takie uzupelniajace
zatwierdzenie jest wydawane w postaci dodatku do pierwotnego $wiadectwa badania projektu.

Jesli nie dokonano zadnych zmian, okreslonych w pkt 6.4, wazno$¢ wygasajacego $wiadectwa mozna
przedtuzy¢ na kolejny okres obowigzywania. Zglaszajacy wystepuje o takg prolongate potwierdzajac na pismie,
ze nie zostala dokonana zadna taka modyfikacja, za$ jednostka notyfikowana wydaje prolongate na kolejny
okres waznosci, jak w pkt 6.3, jesli nie istnieja sprzeczne informacje. Procedurg t¢ mozna powtarzaé
wielokrotnie.

Kazda jednostka notyfikowana podaje do wiadomosci innych jednostek notyfikowanych stosowne informacje
dotyczgce systemu jakosci i Swiadectw badania projektu, jakie wydata lub ktérych wydania odmoéwita.

Inne jednostki notyfikowane otrzymuja na Zadanie kopie:
— dokumentéw zatwierdzajacych system jakosci i wydanych dodatkowych aprobat oraz

— S$wiadectw badania projektu i wydanych dodatkéw.
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Wytwoérca lub jego upowazniony przedstawiciel ustanowiony we Wspélnocie przygotowuje deklaracje WE
zgodnosci elementu interoperacyjnego.

Deklaracja musi zawieraé przynajmniej informacje wskazane w dyrektywie 96/48/WE, zalacznik IV ust. 3
iart. 13 ust. 3. Deklaracje WE zgodnosci i dokumenty towarzyszace nalezy opatrzy¢ datg i podpisac.

Deklaracja jest pisana w tym samym jezyku, w jakim dokumentacja techniczna i zawiera:

— odwolanie do dyrektywy (dyrektywa 96/48/WE i inne dyrektywy, ktérych element interoperacyjny moze
by¢ przedmiotem),

— nazwe i adres wytworcy lub jego upowaznionego przedstawiciela ustanowionego we Wspdlnocie (podaé
nazwe handlows i pelny adres oraz w przypadku upowaznionego przedstawiciela podaé réwniez nazwe
handlowa wytwércy lub wykonawcy),

— opis elementu interoperacyjnego (marka, typ itp.),
— opis procedury (modul) przeprowadzonej w celu zadeklarowania zgodnosci,
— wszelkie stosowne opisy elementu interoperacyjnego oraz w szczeg6lnoci warunki uzytkowania,

— nazwe i adres jednostki notyfikowanej (jednostek notyfikowanych) zaangazowanej w przeprowadzong
procedure zgodnosci oraz date Swiadectw badan wraz z okresem waznos$ci oraz warunkami waznosci
$wiadectwa,

— odwolanie do niniejszej TSI oraz innych majagcych zastosowanie TSI, jak réwniez, gdzie wiasciwe,
odwotlanie do specyfikacji europejskich,

— identyfikacje sygnatariusza, w ktorego mocy lezy zaangazowanie wytworcy lub jego upowaznionego
przedstawiciela ustanowionego we Wspdlnocie.

Swiadectwami, na jakie nalezy si¢ powotaé sa:
— dokument zatwierdzajgcy system jakosci oraz sprawozdania nadzorcze wskazane w pkt 3 i 4,

— $wiadectwo badania projektu i dodatki do niego.

Wytworca, lub jego upowazniony przedstawiciel ustanowiony we Wspdlnocie przechowuje kopie deklaracji
zgodnosci WE przez okres 10 lat po wytworzeniu ostatniego elementu interoperacyjnego.

W przypadku gdy ani wytwérca ani jego upowazniony przedstawiciel nie sa ustanowieni we Wspdlnocie,
obowigzek przechowywania dostepnej dokumentacji technicznej spoczywa na osobie wprowadzajacej element
interoperacyjny na rynek Wspélnoty.

Jesli dodatkowo, oprocz deklaracji zgodnosci WE, w TSI wymagana jest deklaracja dopuszczenia do
uzytkowania WE elementu interoperacyjnego, nalezy t¢ deklaracje dodaé po wydaniu jej przez wytwérce na
warunkach okreslonych w module V.

MODUL V (ATESTACJA WE TYPU POPRZEZ BADANIE EKSPLOATACY]NE)

Ocena dopuszczenia do uzytkowania elementu interoperacyjnego

Ten modut zawiera opis czgsci procedury, wedtug ktorej jednostka notyfikowana stwierdza i zaswiadcza, ze
egzemplarz prébny reprezentatywny dla planowanej produkgji jest zgodny z postanowieniami dyrektywy
96/48/WE oraz majacej do niego zastosowanie TSI, w celu wykazania przydatnosci do uzytkowania z
zastosowaniem atestacji typu poprzez badanie eksploatacyjne.

Wytwoérca lub jego upowazniony przedstawiciel ustanowiony we Wspdlnocie sktada do wybranej przez siebie
jednostki notyfikowanej wniosek o atestacje typu poprzez badania eksploatacyjne.
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Whniosek musi zawieraé:

— nazwe i adres wytworcy oraz, jesli wniosek sktada upowazniony przedstawiciel, dodatkowo jego nazwe
i adres,

— pisemne o$wiadczenie, ze ten sam wniosek nie zostat zlozony do zadnej innej jednostki notyfikowanej,
— dokumentacje techniczng, zgodnie z opisem w pkt 3,
— program atestacji poprzez badanie eksploatacyjne, zgodnie z opisem w pkt 4,

— nazwe i adres firmy (zarzadzajacej infrastrukturg lub przedsigbiorstwa kolei), od ktérej zglaszajacy uzyskat
zgode na udzial w ocenie dopuszczenia do uzytkowania poprzez badanie eksploatacyjne

— w zakresie wlgczenia elementu interoperacyjnego do eksploatadji,
— w zakresie nadzoru zachowania podczas eksploatagji i
— w zakresie wydania sprawozdania o badaniach eksploatacyjnych,

— nazwe i adres firmy, podejmujacej si¢ konserwacji elementu interoperacyjnego w okreslonym czasie lub do
okreslonego przebiegu, wymaganego do badan eksploatacyjnych,

— deklaracj¢ zgodno$ci WE elementu interoperacyjnego, oraz

— jesli w TSI wymagany jest modut B, §wiadectwo WE badania typu,

— jesli w TSI wymagany jest modut H2, swiadectwo WE badania projektu.
Zglaszajacy przekazuje do dyspozycji firmy podejmujacej si¢ wprowadzenia elementu interoperacyjnego do
eksploatacji egzemplarz probny lub wystarczajaca liczbe egzemplarzy probnych, reprezentatywnych dla
planowanej produkcji i nazywanych dalej ,typem”. Typ moze obejmowal kilka wersji elementéw
interoperacyjnych pod warunkiem, Ze réznice pomiedzy wersjami s objete deklaracjami zgodnosci WE

i $wiadectwami wymienionymi wyzej.

Jednostka notyfikowana moze zazadaé wprowadzenia do eksploatacji kolejnych egzemplarzy prébnych
potrzebnych do przeprowadzenia atestacji poprzez badanie eksploatacyjne.

3. Dokumentacja techniczna musi umozliwia¢ oceng produktu zgodnie z wymogami dyrektywy 96/48/WE i TSL
Musi obejmowaé dzialanie elementu interoperacyjnego, oraz, w zakresie stosownym dla takiej oceny, rowniez
projektowanie i wytwarzanie.

Dokumentacja techniczna musi zawierac:

— og6lny opis typu,

— specyfikacje techniczna (specyfikacje techniczne), zgodnie z ktéra oceniane majg by¢ parametry pracy
elementu interoperacyjnego i jego zachowanie podczas eksploatacji (stosowna TSI iflub specyfikacje
europejskie ze stosownymi klauzulami),

— schematy cz¢sci, podzespotow, obwoddw itp.,

— warunki integracji elementu interoperacyjnego z jego otoczeniem systemowym (podzespol, zespdt,
podsystem) oraz niezbgdne warunki pofgczenia,

— warunki uzytkowania i konserwacji elementu interoperacyjnego (ograniczenia czasu pracy lub odleglosci,
granice zuzycia itp.),

— opisy i wyjasnienia niezbedne do zrozumienia wymienionych rysunkéw i schematéw oraz dziatania
elementu interoperacyjnego,

jak rowniez, w zakresie przydatnym do oceny,
— projekt koncepcyjny i rysunki wykonawcze,
— wyniki wykonanych obliczen projektowych i przeprowadzonych badan,

— sprawozdania z prob.
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5.1.

5.2.

5.3.

5.4.

5.5.

5.6.

5.7.

Jesli w TSI wymagane sa dalsze informacje dotyczace dokumentacji technicznej, nalezy je zamiescic.

Nalezy dofgczy¢ spis majacych pelne lub cz¢Sciowe zastosowanie specyfikacji europejskich przytaczanych
w dokumentacji technicznej.

Program atestacji poprzez badanie eksploatacyjne musi zawierac:

— wymogi odnoénie parametréw pracy lub zachowania poddawanego prébie elementu interoperacyjnego
podczas eksploatacji,

— ustalenia dotyczace instalacji,

— trwanie programu, czas lub odleglo$¢,

— warunki pracy i oczekiwany program eksploatacji,

— pogram konserwacji,

— jesli wystepuja, specjalne proby, jakie nalezy przeprowadzi¢ podczas eksploatacji,
— liczebnos¢ partii egzemplarzy probnych, jesli jest wiecej niz jeden,

— program kontroli (rodzaj, liczba i czgstotliwo$¢ kontroli, dokumentagja),

— kryteria dla dopuszczalnych usterek i ich wpltywu na program,

— informagje, jakie nalezy zamiesci¢ w sprawozdaniu firmy eksploatujgcej element interoperacyjny (patrz
pkt 2).

Jednostka n otyfikowana:
sprawdza dokumentacj¢ techniczng i program atestacji poprzez badanie techniczne,
sprawdza, czy typ jest reprezentatywny i czy zostal wytworzony zgodnie z dokumentacja techniczna,

sprawdza, czy program atestacji poprzez badanie techniczne jest dobrze dostosowany do oceny wymaganych
parametréw pracy elementu interoperacyjnego i jego zachowania w trakcie eksploatadji,

uzgadnia ze zglaszajacym program i miejsce przeprowadzania kontroli i koniecznych préb oraz organ
przeprowadzajacy préby (jednostka notyfikowana lub inne wlasciwe laboratorium),

nadzoruje i sprawdza postep w zakresie eksploatacji, dzialania i konserwacji elementu interoperacyjnego,

ocenia sprawozdanie wydawane przez firme (zarzadzajaca infrastruktura lub przedsi¢biorstwo kolei)
eksploatujaca element interoperacyjny oraz cala pozostala dokumentacje i informacje zebrane podczas
przeprowadzania procedury (sprawozdania z prob, doswiadczenia w zakresie konserwacji itp.),

ocenia, czy zachowanie podczas eksploatacji jest zgodne z wymogami dyrektywy 96/48/WE i TSL

W przypadku gdy typ spelnia przepisy TSI, jednostka notyfikowana wydaje zglaszajgcemu $wiadectwo
dopuszczenia do uzytkowania. Swiadectwo musi zawieraC nazwe i adres wytworcy, wnioski z atestacji, warunki
wazno§ci oraz dane niezbgdne do identyfikacji zatwierdzonego typu.

Okres waznosci nie moze by¢ diuzszy niz trzy lata.

Spis zwigzanych czeSci dokumentacji technicznej nalezy dofaczy¢ do $wiadectwa i kopii zachowanej przez
jednostke notyfikowana.

Jesli zglaszajacy lub jego upowazniony przedstawiciel ustanowiony we Wspdlnocie otrzyma odmowe wydania
$wiadectwa dopuszczenia do uzytkowania, jednostka notyfikowana musi podaé szczegélowe powody takiej
odmowy.

Nalezy przewidzie¢ procedure odwolawcz.
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10.

11.

12.

13.

Zglaszajacy musi poinformowac jednostke notyfikowang przechowujacg dokumentacje techniczng dotyczaca
Swiadectwa dopuszczenia do uzytkowania o wszystkich modyfikacjach zatwierdzonego produktu, ktéry musi
uzyska¢ dodatkowg aprobate, jesli wprowadzone zmiany moga wptywaé na dopuszczenie do uzytkowania lub
opisane warunki uzytkowania produktu. Taka dodatkowa aprobata jest wydawana w postaci dodatku do
pierwotnego $wiadectwa badania typu, albo po wygasnieciu starego Swiadectwa zostaje wydane nowe.

Jesli zadne z modyfikacji, okreslonych w pkt. 7 nie zostang wprowadzone, wazno$¢ wygasajacego Swiadectwa
moze zostaé przedtuzona na kolejny okres obowiazywania. Zglaszajacy wystepuje o taka prolongate sktadajac
pisemne o$wiadczenie, Ze nie wprowadzono takich modyfikacji, za$ jednostka notyfikowana wydaje
prolongate na kolejny okres waznosci jak w pkt 6, jesli nie ma sprzecznych informacji. Ta procedura moze by¢
wielokrotnie powtarzana.

Kazda jednostka notyfikowana przedstawia innym jednostkom notyfikowanym stosowne informacje
dotyczace $wiadectw dopuszczenia do uzytkowania, ktore wydata lub ktérych wydania odmowita.

Inne jednostki notyfikowane otrzymuja na zadanie kopie wydanych $wiadectw dopuszczenia do uzytkowania
iflub dodatki do nich. Zalaczniki do $wiadectw nalezy przechowywac do dyspozycji innych jednostek
notyfikowanych.

Wytwoérca lub jego upowazniony przedstawiciel ustanowiony we Wspdlnocie musi przechowywaé wraz z
dokumentacja techniczna kopie $wiadectw dopuszczenia do uzytkowania i dodatki do nich przez okres 10 lat
po wytworzeniu ostatniego produktu.

W przypadku gdy ani wytworca ani jego upowazniony przedstawiciel nie sa ustanowieni we Wspélnocie,
obowigzek przechowywania dostepnej dokumentacji technicznej spoczywa na osobie wprowadzajacej
produkt na rynek Wspdlnoty.

Wytwoérca lub jego upowazniony przedstawiciel ustanowiony we Wspdlnocie musi przygotowaé deklaracje
WE dopuszczenia do uzytkowania elementu interoperacyjnego.

Deklaracja musi zawieral przynajmniej informacje wskazane w dyrektywie 96/48/WE, zalacznik IV ust. 3

iart. 13 ust. 3. Deklaracja WE dopuszczenia do uzytkowania i dokumenty towarzyszace muszg by¢ opatrzone
datg i podpisane.

Deklaracja jest pisana w tym samym jezyku, w jakim dokumentacja techniczna i zawiera:

— odwotanie do dyrektywy (dyrektywa 96/48/WE),

— nazweg i adres wytworcy lub jego upowaznionego przedstawiciela ustanowionego we Wspdlnocie (podaé
nazwe handlows i pelny adres oraz w przypadku upowaznionego przedstawiciela podaé réwniez nazwe
handlowg wytworcy lub wykonawcy),

— opis elementu interoperacyjnego (marka, typ itp.),

— wszelkie stosowne opisy elementu interoperacyjnego oraz w szczegdlnosci warunki uzytkowania,

— nazwe i adres jednostki notyfikowanej (jednostek notyfikowanych) zaangazowanej w przeprowadzong
procedure dopuszczenia do uzytkowania oraz dat¢ Swiadectwa dopuszczenia do uzytkowania wraz z
okresem waznosci oraz warunkami waznosci §wiadectwa,

— odwolanie do niniejszej TSI oraz innych majacych zastosowanie TSI, jak réwniez, gdzie wiasciwe,
odwolanie do specyfikacji europejskich,

— identyfikacj¢ sygnatariusza, w ktérego mocy lezy zaangazowanie wytwércy lub jego upowaznionego
przedstawiciela ustanowionego we Wspdlnocie.

Wytwoérca lub jego upowazniony przedstawiciel ustanowiony we Wspdlnocie przechowuje kopie deklaracji
WE dopuszczenia do uzytkowania przez okres 10 lat po wytworzeniu ostatniego elementu interoperacyjnego.

W przypadku gdy ani wytwérca ani jego upowazniony przedstawiciel nie s3 ustanowieni we Wspdlnocie,
obowiazek przechowywania dostepnej dokumentacji technicznej spoczywa na osobie wprowadzajacej element
interoperacyjny na rynek Wspélnoty.
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MODUL SB (BADANIE TYPU WE)

Weryfikacja WE podsystemu taboru

Ten modul zawiera opis czgsci procedury weryfikacji WE, w ktorej jednostka notyfikowana sprawdza
i zaswiadcza na prosbe podmiotu orzekajacego lub jego upowaznionego przedstawiciela ustanowionego we
Wspdlnocie, ze typ podsystemu taboru reprezentatywny dla planowanej produkgji:

— jest zgodny z niniejsza TSI i innymi majacymi zastosowanie TSI, co oznacza, Ze spelnione zostaly
zasadnicze wymogi dyrektywy 96/48/WE,

— jest zgodny z innymi przepisami wynikajacymi z Traktatu.

Podmiot orzekajacy lub jego upowazniony przedstawiciel ustanowiony we Wspdlnocie sktada do wybranej
przez siebie jednostki notyfikowanej wniosek o weryfikacje WE podsystemu (poprzez badanie typu).

Whiosek zawiera:
— nazwe i adres podmiotu orzekajacego lub jego upowaznionego przedstawiciela

— dokumentacje techniczna, zgodnie z opisem w pkt 3.

Zglaszajacy przedstawia do dyspozycji jednostki notyfikowanej egzemplarz prébny podsystemu
reprezentatywny dla planowanej produkgji, nazywany dalej ,typem”.

Typ moze obejmowac kilka wersji podsystemu, pod warunkiem ze réznice migdzy wersjami nie maja wplywu
na postanowienia TSI.

Jednostka notyfikowana moze zazadaé kolejnych egzemplarzy prébnych potrzebnych do przeprowadzenia
programu badan.

Nalezy réwniez dostarczy¢ egzemplarz prébny lub egzemplarze probne podzespoléw lub zespotéw lub
egzemplarze probne podsystemu w stanie przed montazem, je$li wymagaja tego okreslone préby lub metody
badawcze oraz jest to przewidziane w TSI lub specyfikacjach europejskich, o ktérych mowa w art. 10.

Dokumentacja techniczna musi umozliwia¢ zrozumienie projektu, wytwarzania, instalacji i dzialania
podsystemu oraz ocen¢ zgodnosci z przepisami dyrektywy 96/48/WE oraz TSI. Musi, w zakresie stosownym
dla takiej oceny, uwzglednia¢ projektowanie, wytwarzanie i dzialanie podsystemu.

Powinna zawierac:
— ogolny opis podsystemu, ogélnego projektu i struktury,
— spis taboru uwzgledniajacy wszystkie wskazania wyszczeg6lnione w TSI,

— projekt koncepcyjny i rysunki wykonawcze oraz schematy skladnikéw, podzespotéw, zespotdéw, obwodow
itp.,

— opisy i wyjaénienia niezb¢dne do zrozumienia wymienionych rysunkéw i schematéw oraz dzialania
produktu,

— techniczne specyfikacje projektu, wlacznie z zastosowanymi specyfikacjami europejskimi,

— niezbgdne dowody na poparcie ich odpowiedniego charakteru, szczegdlnie jesli europejskie specyfikacje
przytoczone w TSI i stosownych artykulach nie zostaly w pelni zastosowane,

— spis elementéw interoperacyjnych jakie maja zostaé wlaczone do podsystemu,
— dokumentacje techniczng dotyczaca wytwarzania i montazu podsystemu,
— spis wytworcow zaangazowanych w projektowanie, wytworzenie, montaz i instalacj¢ podsystemu,

— warunki uzytkowania i konserwacji podsystemu (ograniczenia czasu pracy lub odleglosci, granice zuzycia
itp.),
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4.1.

4.2.

4.3.

4.4.

4.5.

4.6.

4.7.

— spis specyfikacji europejskich przytaczanych w art. 10 lub technicznej specyfikacji projektu,
— wyniki wykonanych obliczen projektowych, przeprowadzonych badan itp.,

— sprawozdania z prob.

Jesli TSI wymaga dalszych informacji w zakresie dokumentacji technicznej, nalezy je dolaczy¢.

Jednostka notyfikowana musi:
sprawdzi¢ dokumentacj¢ techniczna,

jesli w TSI wymagana jest ocena projektu, przeprowadzi¢ analiz¢ metod projektowania, narzedzi projektowania
oraz wynikéw projektowania w celu oceny mozliwosci spetnienia przez nie wymagan zgodnosci dla
podsystemu po zakonczeniu procesu projektowania,

jesli w TSI wymagane sa proby typu, sprawdzié, czy egzemplarz prébny (egzemplarze prébne) podsystemu lub
zespolow lub podzespoléw podsystemu, dla ktérych wymagane jest przeprowadzenie préby typu zostal(y)
wytworzone zgodnie z dokumentacja techniczna, oraz przeprowadza lub zleca przeprowadzenie préb typu
zgodnie z postanowieniami TSI i wlasciwych europejskich specyfikacji,

zidentyfikowa¢ elementy, ktdre zostaly zaprojektowane zgodnie z odpowiednimi postanowieniami TSI
i specyfikacji europejskich, o ktorych mowa w art. 10, jak réwniez elementy, ktére zostaly zaprojektowane bez
zastosowania odpowiednich postanowien tych specyfikacji europejskich,

wykonac¢ lub zleci¢ wykonanie wasciwych badan i niezbednych prob zgodnie z pkt 4.2.1 4.3. w celu ustalenia,
czy w przypadku gdy odpowiednie specyfikacje europejskie przytoczone w TSI nie zostaly wykorzystane,
przyjete rozwigzania spetniaja wymogi TSI,

wykonac lub zleci¢ wykonanie wlasciwych badan i niezbednych préb zgodnie z pkt 4.2.1 4.3 w celu ustalenia,
czy w przypadku wybrania odpowiednich specyfikacji europejskich przytoczonych w TSI, zostaly one
w rzeczywistoéci zastosowane,

uzgodni¢ ze zglaszajagcym miejsce przeprowadzenia badan i niezbednych préb.

W przypadku gdy typ jest zgodny z postanowieniami dyrektywy 96/48 [WE i TSI, jednostka notyfikowana
wydaje zglaszajacemu §wiadectwo badania typu. Swiadectwo musi zawiera nazwe i adres podmiotu
orzekajgcego i wytworcy (wytworcéw), wnioski z badan, warunki ich waznosci oraz dane niezbedne do
identyfikacji zatwierdzonego typu.

Okres waznosci nie moze by¢ dluzszy niz trzy lata.

Spis powiazanych czesci dokumentacji technicznej nalezy dotaczy¢ do $wiadectwa i kopii zachowanej przez
jednostke notyfikowang.

Jesli podmiot orzekajacy lub jego upowazniony przedstawiciel ustanowiony we Wspélnocie otrzyma odmowe
wydania $wiadectwa badania typu, jednostka notyfikowana musi podac szczegbtowe powody takiej odmowy.

Nalezy przewidzie¢ procedur¢ odwolawczg.

Zgtaszajacy musi poinformowac jednostke notyfikowang przechowujacg dokumentacje techniczng dotyczaca
$wiadectwa WE badania typu o wszystkich modyfikacjach zatwierdzonego produktu, ktéry musi uzyskaé
dodatkowq aprobate, jesli wprowadzone zmiany moga wplywaé na zgodno$¢ z wymaganiami dyrektywy
96/48|WE oraz TSI lub opisanymi warunkami uzytkowania podsystemu. Taka dodatkowa akceptacja jest
wydawana w postaci dodatku do pierwotnego $wiadectwa badania typu, albo po wygasnigciu starego
$wiadectwa zostaje wydane nowe.

Jesli zadne z modyfikacji, okreslone w pkt 6 nie zostaly wprowadzone, wazno$¢ wygasajacego $wiadectwa
moze zostaé przedtuzona na kolejny okres obowiazywania. Zglaszajacy wystepuje o taka prolongate sktadajac
pisemne o$wiadczenie, Ze nie wprowadzono takich modyfikacji, za$ jednostka notyfikowana wydaje
prolongate na kolejny okres waznosci jak w pkt 5, jesli nie ma sprzecznych informacji. Ta procedura moze by¢
wielokrotnie powtarzana.
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8.

10.

3.1.

Kazda jednostka notyfikowana przedstawia innym jednostkom notyfikowanym stosowne informacje
dotyczgce $wiadectw badania typu, ktére wydata lub ktérych wydania odméwita.

Inne jednostki notyfikowane otrzymuja na zadanie kopie wydanych $wiadectw badania typu iflub dodatki do
nich. Zalaczniki do $wiadectw nalezy przechowywaé do dyspozycji innych jednostek notyfikowanych.

Podmiot orzekajacy lub jego upowazniony przedstawiciel ustanowiony we Wspélnocie musi przechowywaé
wraz z dokumentacja techniczng kopie §wiadectw badania typu i dodatki do nich przez caly okres eksploatacji
podsystemu. Nalezy je przesta¢ do kazdego Paristwa Czlonkowskiego, ktore tego zazada.

MODUE SD (ZAPEWNIENIE JAKOSCI PRODUKCJI)

Weryfikacja WE podsystemu taboru

Ten modut zawiera opis procedury weryfikacji WE, zgodnie z ktéra jednostka notyfikowana na prosbe
podmiotu orzekajgcego lub jego upowaznionego przedstawiciela ustanowionego we Wspdlnocie stwierdza
i zaSwiadcza, ze podsystem taboru, dla ktérego $wiadectwo WE badania typu zostalo juz wydane przez
jednostke notyfikowang,

— jest zgodny z niniejsza TSI i innymi majacymi zastosowanie TSI, wykazujac tym samym, ze spelnione
zostaly zasadnicze wymogi dyrektywy 96/48/WE,

— jest zgodny z innymi przepisami wynikajacymi z Traktatu i moze zosta¢ wprowadzony do eksploatacji.

Jednostka notyfikowana przeprowadza procedurg, pod warunkiem ze podmiot orzekajacy i zaangazowani
wytworcy wywiazuja si¢ ze zobowigzan pkt 2.

Dla podsystemu stanowiacego przedmiot procedury weryfikacji WE podmiot orzekajacy zawiera umowy
jedynie z wytwércami, ktérych dzialania wplywajace na przedsiewziecie zwigzane z majacym podlegaé
weryfikacji podsystemem (wytwarzanie, montaz, instalacja) s3 realizowane w zatwierdzonym systemie jakosci
wytwarzania oraz koficowej kontroli i préb produktu, jak wyszczegdlniono w pkt 3, bedacym przedmiotem
nadzoru, jak wyszczegdlniono w pkt 4.

Okreslenie ,wytwérca” obejmuje réwniez przedsigbiorstwa:

— odpowiedzialne za cale przedsigwzigcie w ramach podsystemu (wlacznie ze szczegdlnag
odpowiedzialnoscig za integracj¢ podsystemu (gtéwny wykonawca),

— wykonujgce montaz (montownie) i instalacj¢ podsystemu.

Gloéwny wykonawca odpowiedzialny za cale przedsigwzigcie w ramach podsystemu (wlacznie ze szczeg6lna
odpowiedzialnoscig za integracj¢ podsystemu), musi w kazdym przypadku korzystaé z zatwierdzonego
systemu jako$ci wytwarzania oraz koncowej kontroli i prob produktu, jak wyszczegdlniono w pkt 3, bedacego
przedmiotem nadzoru, jak wyszczegdlniono w pkt 4.

W przypadku gdy podmiot orzekajacy jest bezposrednio zaangazowany w produkcje (wlacznie z montazem
i instalacjg), lub gdy sam podmiot orzekajacy jest odpowiedzialny za cale przedsigwzigcie zwigzane z
podsystemem (wlacznie ze szczegdlng odpowiedzialno$cig za integracje podsystemu), musi korzystaé z

zatwierdzonego systemu jakosci dla tych dzialan, jak wyszczegdlniono w pkt 3, bedacego przedmiotem
nadzoru, jak wyszczegdlniono w pkt 4.

System jakosci

Zaangazowany wytworca (wytworcy) oraz podmiot orzekajacy, jesli jest zaangazowany, skladaja do wybranej
przez siebie jednostki notyfikowanej wniosek o oceng ich systemu jakosci.

Whniosek musi zawiera¢:
— wszystkie istotne informacje o rozpatrywanym podsystemie,
— dokumentacje systemu jakosci,

— dokumentacje techniczng zaakceptowanego typu i kopi¢ $wiadectwa badania typu, wydanego po
zakoficzeniu procedury badania typu wg modutu SB.

Od wytworcow zaangazowanych jedynie w czg$¢ przedsigwzigcia zwigzanego z podsystemem wymagana jest
jedynie informacja dotyczaca tej okreslonej, stosownej czgsci.
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3.2

3.3.

3.4.

System jakosci gléwnego wykonawcy musi zapewnia¢ 0gdlng zgodno$é podsystemu z typem opisanym
w $wiadectwie badania typu oraz ogdélng zgodno$¢ podsystemu z wymogami TSL. W przypadku innych
wytworcow (poddostawcdw) system jako$ci musi zapewniaé zgodnos¢ ich stosownego wkladu do podsystemu
z typem opisanym w $wiadectwie badania typu oraz z wymogami TSI

Wszystkie elementy, wymagania i warunki przyjete przez zglaszajacych nalezy udokumentowad
w systematyczny i uporzadkowany sposéb w postaci zapisanych zalozer, procedur i instrukcji. Taka
dokumentacja systemu jako$ci powinna umozliwia¢ zrozumienie zatozeri i procedur dotyczacych jakosci,
takich jak programy jakosci, plany, podreczniki i zapisy.

W szczegdlnosci musi zawieraé wystarczajacy opis nastepujacych pozycji dla wszystkich zglaszajacych:
— celéw dotyczgcych jakosci i struktury organizacyjnej,

— odpowiednich technik wytwarzania, kontroli jakosci i zapewnienia jakosci, proceséw i systematycznych
dzialan, jakie zostang wykorzystane,

— badan, kontroli i préb, jakie zostang przeprowadzone przed, podczas i po wytworzeniu, montazu
i instalacji oraz czestotliwo$¢ ich przeprowadzania,

— zapiséw dotyczacych jakosci, takich jak sprawozdania z kontroli i dane z badari, dane kalibracyjne,
sprawozdania nt. kwalifikacji branego pod uwage personelu itp.,

oraz dla gléwnego wykonawcy:

— obowiazkéw i kompetencji kierownictwa w odniesieniu do ogdlnej jakosci podsystemu, wiaczajac
w szczegdlnosci zarzadzanie integracja podsystemu.

Badania, préby i kontrole obejmuja wszystkie nastepujace etapy:

— struktura podsystemu, w szczeg6lnosci, jesli stosowne, wlacznie z dzialaniami w zakresie inzynierii
ladowej, montazu elementéw sktadowych i koncowej regulacji,

— koncowa préoba podsystemu,

— oraz, je$li przewidziano w TSI, atestacja w pelnych warunkach eksploatacyjnych.

Jednostka notyfikowana, o ktérej mowa w pkt 3.1 ocenia system jakoSci w celu sprawdzenia, czy spelnia on
wymagania okre§lone w pkt 3.2. Zaklada zgodno$¢ z tymi wymaganiami w zakresie systemow jakosci
wykorzystujacych odpowiednia norme¢ zharmonizowang. Ta norma zharmonizowana jest EN ISO 9001 —
grudzien 2000 r., uzupelniona w razie potrzeby w celu uwzglednienia specyfiki podsystemu, dla ktérego jest
stosowana.

Kontrola musi by¢ odpowiednia dla rozpatrywanego podsystemu i musi uwzgledniaé okre$lony wkiad
zglaszajacego do podsystemu. W zespole kontrolnym musi znajdowaé si¢ przynajmniej jeden czlonek z
doswiadczeniem w zakresie oceny technologii rozpatrywanego podsystemu. Procedura oceny obejmuje wizyte
robocza w obiektach zglaszajacego.

Decyzja zostaje podana do wiadomosci zglaszajgcego. Powiadomienie musi zawiera¢ wnioski z badania
i umotywowang decyzj¢ z oceng.

Wytwérca (wytwércy) oraz podmiot orzekajacy, jedli jest zaangazowany, podejmuja kroki w celu spelnienia
obowiazkow wynikajacych ze stosowania zatwierdzonego systemu jako$ci oraz utrzymania jego
odpowiedniego zakresu i sprawnosci.

O wszelkich zamierzonych modernizacjach systemu jakosci informuja jednostke notyfikowana, ktéra
zatwierdzita system jakosci.

Jednostka notyfikowana ocenia zaproponowane zmiany i decyduje, czy zmieniony system jako$ci bedzie
w dalszym ciagu spelnial wymagania okreslone w pkt 3.2, czy tez niezbedna jest ponowna ocena.

Swa decyzje podaje do wiadomosci zglaszajacego. Powiadomienie musi zawieraé wnioski z badania
i umotywowang decyzje z ocena.
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4.

4.1.

4.2.

4.3.

4.4.

4.5.

6.1.

6.2.

Odpowiedzialnos¢ jednostki notyfikowanej (jednostek notyfikowanych) za nadzér systemu (systemdw) jakosci

Celem nadzoru jest zapewnienie nalezytego przestrzegania przez wytworce (wytwércow) oraz podmiot
orzekajacy, jesli jest zaangazowany, obowiazkéw wynikajacych z zatwierdzonego systemu jakosci.

Jednostka notyfikowana, o ktérej mowa w pkt 3.1 musi mie¢ do celéw kontroli staly dostep do placéw budowy,
zakladéw produkcyjnych, punktéw montazu i instalacji, obszaréw sktadowania oraz, jesli stosowne, do
o$rodkéw prefabrykacji i badawczych, jak réwniez, ogdlnie, do wszystkich obiektéw, jakie uzna za konieczne
w celu wykonania swoich zadan, zgodnie z okre$lonym wkladem zglaszajacego w przedsigwzigcie zwigzane
z podsystemem.

Wytworca (wytworcy) oraz podmiot orzekajacy, jesli jest zaangazowany, lub jego upowazniony przedstawiciel
ustanowiony we Wspdlnocie przesyla do jednostki notyfikowanej, o ktérej mowa w pkt 3.1 (lub zleca
przestanie) wszystkie dokumenty niezbedne do tego celu oraz w szczeg6lnosci plany wdrozenia oraz zapisy
techniczne dotyczace podsystemu (w zakresie stosownym do okreslonego wkladu zglaszajacego
w przedsiewzigcie zwigzane z podsystemem), w szczegdlnosci:

— dokumentacje systemu jakosci, tacznie ze szczeg6lnymi Srodkami wdrozonymi w celu zapewnienia, Ze:

— (dla gtéwnego wykonawcy) ogdlne obowiazki i kompetencje kierownictwa w odniesieniu do zgodnosci
calego podsystemu sg wystarczajaco i poprawnie zdefiniowane,

— systemy jakosci u kazdego wytwércy sa poprawnie zarzadzane w celu osiagnigcia integracji na
poziomie podsystemu,

— zapisy dotyczace jakosci przewidziane dla czesci produkcyjnej (facznie z montazem i instalacjg) systemu
jakosci, takie jak sprawozdania z kontroli i dane z préb, dane kalibracyjne, sprawozdania nt. kwalifikacji
branego pod uwagg personelu itp.

Jednostka notyfikowana (jednostki notyfikowane) okresowo przeprowadza kontrole w celu sprawdzenia, czy
wytworca (wytworcy) oraz podmiot orzekajacy, jesli jest zaangazowany, utrzymuja i stosuja system jakosci
i przekazuje im sprawozdanie z kontroli.

Kontrola jest przeprowadzana przynajmniej raz do roku, co najmniej jedna kontrola przypada na okres
wykonywania stosownych dzialari (wytworzenie, montaz lub instalacja) w podsystemie bedacym przedmiotem
procedury weryfikacji WE wymienionej w pkt 6.

Dodatkowo jednostka notyfikowana (jednostki notyfikowane) moze sklada¢ niezapowiedziane wizyty
w obiektach zglaszajacego (zglaszajacych) wymienionych w pkt 4.2. Podczas takich wizyt jednostka
notyfikowana moze przeprowadzi¢ pelna lub czgsciowa kontrole oraz moze przeprowadzaé lub zlecal
przeprowadzenie préb w celu sprawdzenia prawidlowego funkcjonowania systemu jakosci. Przekazuje
zglaszajgcemu  (zglaszajgcym) sprawozdanie z kontroli, jak réwniez, jeSli przeprowadzono audyt,
sprawozdanie z audytu oraz, jesli przeprowadzono prébe, sprawozdanie z proby.

Wytworca (wytworcy) oraz podmiot orzekajacy, jesli jest zaangazowany, musza przez okres 10 lat po
wytworzeniu ostatniego podsystemu przechowywaé do dyspozycji krajowych wladz:

— dokumentacj¢ okreslong w akapicie drugim pkt 3.1 tiret drugie,
— aktualizacje, o ktérych mowa w akapicie drugim pkt 3.4,

— decyzje i sprawozdania jednostki notyfikowanej, o ktérych mowa w akapicie ostatnim pkt 3.4, pkt 4.41 4.5.

Procedura weryfikacji WE

Podmiot orzekajacy lub jego upowazniony przedstawiciel ustanowiony we Wspélnocie sktada do wybranej
przez siebie jednostki notyfikowanej wniosek o weryfikacj¢ WE podsystemu (poprzez zapewnienie jakosci
produkgji), obejmujacg koordynacje nadzoru systemow jakosci zgodnie z pkt 6.5. Podmiot orzekajacy lub jego
upowazniony przedstawiciel ustanowiony we Wspdlnocie musi poinformowa¢ zaangazowanych wytworcow
o swoim wyborze i 0 wniosku

Whiosek musi umozliwia¢ zrozumienie projektu, wytwarzania i dzialania podsystemu oraz oceng zgodnosci
z wymaganiami dyrektywy 96/48/WE i TSI
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6.3.

6.4.

6.5.

6.6.

Powinien zawierac:

— dokumentacj¢ techniczng dotyczaca zatwierdzanego typu, wiacznie ze $wiadectwem badania typu
wydanym po zakonczeniu procedury wg modulu SB

oraz, jesli nie sg zawarte w tej dokumentagji,
— techniczne specyfikacje projektu, wlacznie z zastosowanymi specyfikacjami europejskimi,

— niezbedne dowody na poparcie ich odpowiedniego charakteru, szczegélnie jesli europejskie
specyfikacje przytoczone w TSI i stosownych artykutach nie zostaly w pelni zastosowane. Taki dow6d
popierajgcy musi zawiera¢ wyniki prob przeprowadzonych przez wlasciwe laboratoria wytwoércy lub
W jego imieniu,

— spis taboru zawierajacy wszystkie wskazania wyszczeglnione w TSI,
— dokumentacj¢ techniczng dotyczacg wytwarzania i montazu podsystemu,
— spis element6w interoperacyjnych, jakie maja zostaé wlaczone do podsystemu,

— liste wszystkich wytwércdw zaangazowanych w projektowanie, wytwarzanie, montaz i instalacje
podsystemu,

— wykazanie, ze wszystkie etapy, okreSlone w pkt 3.2 zostaly objete systemami jakoSci przez
zaangazowanych wytworcéw iflub podmiot orzekajacy, oraz dowody skutecznosci tych systemow,

— wskazanie jednostki notyfikowanej (jednostek notyfikowanych) odpowiedzialnej za zatwierdzenie i nadzoér
tych systeméw jakosci.

Jednostka notyfikowana sprawdza wniosek biorac pod uwage wazno$¢ badania typu i $wiadectwo badania
typu.

Jednostka notyfikowana sprawdza nastepnie, czy akceptacja i nadzér systemu (systemow) jakoSci u
zglaszajacego (zglaszajacych) wymienionego (wymienionych) w przedostatnim akapicie pkt 3.2 w sposéb
wystarczajacy i wlasciwy obejmuje wszystkie etapy dla podsystemu.

Jesli zgodno$¢ podsystemu z typem opisanym w §wiadectwie badania typu WE oraz zgodno$¢ podsystemu z
wymogami dyrektywy 96/48/WE i TSI jest okreslana na podstawie wiecej niz jednego systemu jakosci, musi
sprawdzi¢ w szczegdlnosci:

— czy powiazania i interfejsy pomiedzy systemami jakosci sa przejrzyscie udokumentowane,

— czy ogdlne obowiazki i kompetencje kierownictwa w odniesieniu do zgodnosci calego podsystemu dla
glownego wykonawcy sg wystarczajaco i poprawnie zdefiniowane.

Jednostka notyfikowana odpowiedzialna za weryfikacje WE, jesli nie prowadzi nadzoru rozpatrywanego
systemu (systemow) jakosci zgodnie z przepisami pkt 4, musi koordynowa¢ dziatania nadzorcze kazdej innej
jednostki notyfikowanej odpowiedzialnej za to zadanie, w celu uzyskania pewnosci, ze w sposéb poprawny
prowadzone jest zarzadzanie interfejsami pomigdzy roéznymi systemami jakoSci ze wzgledu na integracje
podsystemu. Koordynacja obejmuje prawo jednostki notyfikowanej odpowiedzialnej za weryfikacje WE

— do otrzymywania wszelkiej dokumentacji (zatwierdzanie i nadzor), wydanej przez inna jednostke
notyfikowana (jednostki notyfikowane),

— do uczestnictwa w kontrolach okreslonych w pkt 4.4,

— do inicjowania dodatkowych kontroli, okreslonych w pkt 4.5, na wlasng odpowiedzialno$¢, jak rowniez
wraz z inna jednostka notyfikowang (jednostkami notyfikowanymi).

Jesli podsystem spelnia wymogi TSI, jednostka notyfikowana, na podstawie badania typu oraz zatwierdzenia
i nadzoru systemu (systemdw) jakosci, przygotowuje $wiadectwo weryfikacji WE przeznaczone dla podmiotu
orzekajgcego lub jego upowaznionego przedstawiciela ustanowionego we Wspdlnocie, ktory z kolei
przygotowuje deklaracje WE weryfikacji przeznaczona dla wladz zwierzchnich w Panstwie Cztonkowskim,
w ktérym znajduje si¢ iflub dziata podsystem.

Deklaracja WE weryfikacji oraz dokumenty towarzyszace nalezy opatrzy¢ data i podpisaé. Deklaracja jest
pisana w tym samym jezyku, w jakim teka techniczna i zawiera przynajmniej informacje przedstawione
w zalaczniku V do dyrektywy 96/48/WE.
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Jednostka notyfikowana jest odpowiedzialna za opracowanie teki technicznej towarzyszacej deklaracji WE
weryfikacji. Teka techniczna musi zawiera¢ przynajmniej informacje wskazane w dyrektywie 96/48/WE art. 18
ust. 3, w szczegdlnosci nastepujace:

— wszystkie niezbedne dokumenty dotyczace charakterystyk podsystemu,

— spis element6éw interoperacyjnych wlaczonych do podsystemu,

— kopie deklaracji WE zgodnosci i, jesli stosowne, deklaracji WE dopuszczenia do uzytkowania, jakie
rzeczone elementy musza posiadal zgodnie z art. 13 dyrektywy, uzupelnione, jesli stosowne,

odpowiednimi dokumentami ($wiadectwami, aprobatg systemu jako$ci i dokumentami nadzoru)
wydanymi przez jednostki notyfikowane na podstawie TSI,

— wszystkie elementy zwigzane z warunkami i ograniczeniami uzytkowania,

— wszystkie elementy zwigzane z instrukcjami dotyczacymi naprawy, ciaglej lub rutynowej kontroli, regulacji
i konserwacji,

— $wiadectwo badania typu dla podsystemu i towarzyszaca dokumentacje techniczna,

— Swiadectwo weryfikacji WE wydane przez jednostke notyfikowana wymieniong w pkt 6.5 wraz z
odpowiednimi obliczeniami i kontrasygnowane przez t¢ jednostke, stwierdzajace, ze projekt jest zgodny
z dyrektywa oraz TSI i wskazujace, jesli stosowne, zastrzezenia zapisane podczas wykonywania funkcji
i nieodwolane; $wiadectwu powinny réwniez towarzyszy¢ sprawozdania z kontroli i audytéw
przygotowane w zwiazku z weryfikacja, wymienione w pkt 4.4 i 4.5 oraz, w szczegdlnosci:

— spis taboru, zawierajacy wszelkie wskazania wyszczegdlnione w TSI
Podmiot orzekajacy lub jego upowazniony przedstawiciel sktada jako uzupelnienie §wiadectwa weryfikacji WE
wydanego przez jednostke notyfikowang kompletne akta towarzyszace $wiadectwu weryfikacji WE, ktore

nalezy dotaczy¢ do deklaracji WE weryfikacji przygotowanej przez podmiot orzekajacy i przeznaczonej dla
wladz zwierzchnich.

Podmiot orzekajacy lub jego upowazniony przedstawiciel ustanowiony we Wspdlnocie przechowuje kopie akt
przez okres cksploatacji podsystemu; na zadanie nalezy ja przestaé kazdemu innemu Padstwu
Czlonkowskiemu.

MODUL SF (WERYFIKACJA PRODUKTU)
Weryfikacja WE podsystemu taboru
Ten modul zawiera opis procedury weryfikacji WE, zgodnie z ktérg jednostka notyfikowana sprawdza
i za§wiadcza na zadanie podmiotu orzekajacego lub upowaznionego przedstawiciela ustanowionego we

Wspdlnocie, ze podsystem taboru, dla ktérego zostato juz wydane przez jednostke notyfikowang $wiadectwo
WE badania typu

— jest zgodny z niniejsza TSI wszelkimi innymi majacymi zastosowanie TSI, co oznacza, Ze spelnione zostaly
zasadnicze wymogi dyrektywy 96/48/WE,

— jest zgodny z innymi rozporzadzeniami wynikajacymi z Traktatu i moze zosta¢ wdrozony do eksploatacji.

Podmiot orzekajacy lub jego upowazniony przedstawiciel ustanowiony we Wspdlnocie sktada do wybranej
przez siebie jednostki notyfikowanej wniosek o weryfikacje WE podsystemu (poprzez weryfikacje produktu).

Whiosek zawiera:

— nazwe i adres podmiotu orzekajacego lub jego upowaznionego przedstawiciela,

— dokumentacj¢ techniczng.

W ramach tej czgéci procedury podmiot orzekajacy lub jego upowazniony przedstawiciel ustanowiony we

Wspélnocie sprawdza i za§wiadcza, Ze rozpatrywany podsystem jest zgodny z typem opisanym w $wiadectwie
WE badania typu i spelnia wymogi dyrektywy 96/48/WE i majacej do niego zastosowanie TSL
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7.1.

7.2.

10.

Podmiot orzekajacy musi przedsiewzigé wszelkie $rodki niezbedne do tego, by proces wytwarzania (flacznie z
montazem i integracjg elementéw interoperacyjnych) podsystemu zapewnial zgodno$¢ z typem opisanym
w $wiadectwie WE badania typu i z majacymi do niego zastosowanie wymogami.

Dokumentacja techniczna musi umozliwia¢ zrozumienie projektu, wytwarzania, instalacji i dziatania
podsystemu oraz umozliwia¢ oceng zgodnosci z typem opisanym w $wiadectwie badania typu oraz wymogach
dyrektywy i TSL

Musi zawierac:

— $wiadectwo badania typu wraz z dokumentami towarzyszacymi i dodatkami do niego oraz, o ile nie jest
dofaczone do dokumentéw towarzyszacych, swiadectwo WE badania typu,

— og6lny opis podsystemu, ogélnego projektu i struktury,

— spis taboru uwzgledniajacy wszystkie wskazania wyszczegdlnione w TSI,

— projekt koncepcyjny i rysunki wykonawcze oraz schematy podzespoléw, obwodéw itp.,
— dokumentacj¢ techniczng dotyczgca wytwarzania i montazu podsystemu,

— techniczne specyfikacje projektu, wlacznie z zastosowanymi specyfikacjami europejskimi,

— niezbedne dowody na poparcie ich odpowiedniego charakteru, w szczegélnosci w przypadku gdy
specyfikacje europejskie nie zostaly w pelni zastosowane,

— spis elementéw interoperacyjnych, jakie maja zosta¢ wlaczone do podsystemu,
— spis wytwoércow zaangazowanych w projektowanie, wytworzenie, montaz i instalacj¢ podsystemu,

— spis specyfikacji europejskich. Jesli TSI wymaga dalszych informacji w zakresie dokumentagji techniczne;j,
nalezy je dolaczyc.

Jednostka notyfikowana przeprowadza odpowiednie badania i proby w celu sprawdzenia zgodnosci
podsystemu z typem opisanym w $wiadectwie WE badania typu i z wymogami TSI poprzez badania i préby
kazdego podsystemu, wytworzonego seryjnie, jak wyszczegdlniono w pkt 4.

Weryfikacja poprzez badania i proby kazdego podsystemu (jako produktu seryjnego)

Jednostka notyfikowana przeprowadza préby, badania i sprawdziany, w celu zapewnienia zgodnosci
podsystemu jako produktu seryjnego z zasadniczymi wymogami dyrektywy przewidzianymi w TSI. Badania,
proby i sprawdziany obejmuja nastepujace etapy przewidziane w TSI:

— struktura podsystemu, facznie z montazem elementéw sktadowych i ogélna regulacja,
— koncowa préoba podsystemu,

— oraz, w kazdym przypadku przewidzianym w TSI, atestacja w pelnych warunkach eksploatacyjnych.

Wszystkie podsystemy (jako produkty seryjne) musza zosta¢ indywidualnie zbadane i poddane prébom oraz
sprawdzianom okreslonym w TSI i w odno$nych specyfikacjach europejskich (lub réwnowaznych badaniach)
w celu zweryfikowania ich zgodnosci z typem opisanym w Swiadectwie badania typu i wymogach majacej do
nich zastosowanie TSL

Jednostka notyfikowana moze uzgodni¢ z podmiotem orzekajacym miejsca przeprowadzania prob oraz moze
ustali¢, ze koficowa préba podsystemu oraz, jesli wymagana w TSI, atestacja w pelnych warunkach
eksploatacyjnych, zostang przeprowadzone przez podmiot orzekajgcy pod bezposrednim nadzorem
i w obecnosci jednostki notyfikowane;.

Jednostka notyfikowana musi mie¢ do celéw badan i weryfikacji staly dostep do zakladéw produkcyjnych,
punktéw montazu i instalacji oraz, jesli stosowne, do osrodkéw prefabrykacji i badawczych w celu wykonania
swoich zadan przewidzianych w TSL

Jesli podsystem spelnia wymogi dyrektywy 96/48/WE i TSI, jednostka notyfikowana na podstawie
przeprowadzonych na wszystkich seryjnych produktach prob, sprawdzianéw i kontroli zgodnie ze
wskazaniami w pkt 7 oraz wymaganiami TSI i specyfikacji europejskich przytaczanych wart. 10, przygotowuje
$wiadectwo weryfikacji WE przeznaczone dla podmiotu orzekajacego lub jego upowaznionego przedstawiciela
ustanowionego we Wspdlnocie, ktory z kolei przygotowuje deklaracje WE weryfikacji przeznaczong dla wladz
zwierzchnich wPanstwie Czlonkowskim, w ktérym znajduje si¢ iflub dziala podsystem. Deklaracja WE



498

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

13/t. 30

11.

12.

13.

weryfikacji oraz dokumenty towarzyszace nalezy opatrzy¢ datg i podpisac. Deklaracja jest pisana w tym samym
jezyku, w jakim teka techniczna i zawiera przynajmniej informacje przedstawione w zatgczniku V do dyrektywy
96/48WE.

Jednostka notyfikowana jest odpowiedzialna za opracowanie teki technicznej towarzyszacej deklaracji WE
weryfikacji. Teka techniczna musi zawiera¢ przynajmniej informacje wskazane w dyrektywie 96/48/WE art. 18
ust 3, w szczegdlnosci za$ nastepujace:

— wszystkie niezbedne dokumenty dotyczace charakterystyk podsystemu,
— spis taboru, zawierajacy wszelkie wskazania wyszczeg6lnione w TSI,
— spis element6éw interoperacyjnych wlaczonych do podsystemu,

— kopie deklaracji WE zgodnosci i, jesli stosowne, deklaracji WE dopuszczenia do uzytkowania, jakie
rzeczone elementy musza posiadaé zgodnie z art. 13 dyrektywy, uzupelnione, jesli stosowne,
odpowiednimi dokumentami ($wiadectwami, aprobatg systemu jakosci i dokumentami nadzoru)
wydanymi przez jednostki notyfikowane na podstawie TSI,

— wszystkie elementy zwigzane z warunkami i ograniczeniami uzytkowania,

— wszystkie elementy zwigzane z instrukcjami dotyczacymi naprawy, ciaglej lub rutynowej kontroli, regulacji
i konserwacji,

— S$wiadectwo WE badania typu i towarzyszaca dokumentacj¢ techniczng,

— Swiadectwo weryfikacji WE wydane przez jednostke notyfikowang wymieniong w pkt 10 wraz z
odpowiednimi obliczeniami i kontrasygnowane przez t¢ jednostke, stwierdzajace ze projekt jest zgodny z
dyrektywa oraz TSI i wskazujace, jesli stosowne, zastrzezenia zapisane podczas wykonywania funkcji
i nieodwolane; $wiadectwu powinny réwniez towarzyszyC sprawozdania z kontroli i audytéw
przygotowane w zwiazku z weryfikacja.

Podmiot orzekajacy lub jego upowazniony przedstawiciel sklada jako uzupelnienie wiadectwa weryfikacji WE
wydanego przez jednostke notyfikowana kompletne akta towarzyszace $wiadectwu weryfikacji WE, ktére
nalezy dotaczy¢ do deklaracji WE weryfikacji przygotowanej przez podmiot orzekajacy i przeznaczonej dla
wladz zwierzchnich.

Podmiot orzekajacy lub jego upowazniony przedstawiciel ustanowiony we Wspdlnocie przechowuje kopig akt
przez okres eksploatacji podsystemu; na zgdanie nalezy je przestaé kazdemu innemu Panstwu
Czlonkowskiemu.

MODUL SH2 (ZAPEWNIENIE ]AKOgCI ZE SPRAWDZENIEM PROJEKTU)

Weryfikacja WE podsystemu taboru

Ten modut zawiera opis procedury weryfikacji WE, wedlug ktérej na zadanie podmiotu orzekajacego lub jego
upowaznionego przedstawiciela ustanowionego we Wspdlnocie, jednostka notyfikowana sprawdza
i stwierdza, Ze podsystem taboru:

— jest zgodny z niniejsza TSI i wszelkimi innymi stosownymi TSI, wykazujac tym samym, Ze spelnione zostaly
zasadnicze wymogi dyrektywy 96/48/WE,

— jest zgodny z innymi przepisami wynikajacymi z Traktatu i moze zosta¢ wprowadzony do eksploatacji.

Jednostka notyfikowana przeprowadza procedure, wlacznie ze sprawdzeniem projektu podsystemu, pod
warunkiem ze podmiot orzekajacy i zaangazowani wytworcy wywiazuja si¢ ze zobowigzan pkt 2.

Dla podsystemu stanowiacego przedmiot procedury weryfikacji WE podmiot orzekajacy zawiera umowy
jedynie z wytwoércami, ktérych dzialania wplywajace na przedsiewzigcie zwigzane z majagcym podlegaé
weryfikacji podsystemem (projektowanie, wytwarzanie, montaz, instalacja) sg realizowane w zatwierdzonym
systemie jako$ci projektowania, wytwarzania oraz koficowego przegladu i préb produktu jak wyszczeg6lniono
w pkt 3 i bedacym przedmiotem nadzoru, jak wyszczeg6lniono w pkt 4.
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Okreslenie ,wytworca” obejmuje rowniez przedsigbiorstwa:

— odpowiedzialne za cale przedsigwzigcie w ramach podsystemu (wlacznie ze szczegdlng
odpowiedzialnoscig za integracje podsystemu — gléwny wykonawca),

— wykonujace ustugi projektowe lub badania (np. doradcy),

— wykonujgce montaz (montownie) i instalacj¢ podsystemu. Dla wytworcéw wykonujacych jedynie montaz
i instalacje, wystarczajacy jest system jakoSci obejmujacy jedynie wytwarzanie oraz konicowa kontrole
i proby.

Gloéwny wykonawca odpowiedzialny za cale przedsigwzigcie w ramach podsystemu (wlacznie ze szczegdlng
odpowiedzialnoscia za integracj¢ podsystemu), musi w kazdym przypadku korzystaé z zatwierdzonego
systemu jakosci projektowania, wytwarzania oraz konicowej kontroli i préb produktu, jak wyszczeg6lniono
w pkt 3, bedacego przedmiotem nadzoru, jak wyszczegdlniono w pkt 4.

W przypadku gdy podmiot orzekajacy jest bezposrednio zaangazowany w projektowanie iflub produkcje
(wlacznie z montazem i instalagja), lub gdy sam podmiot orzekajacy jest odpowiedzialny za cale
przedsigwzigcie zwigzane z podsystemem (wlacznie ze szczegblng odpowiedzialnoscia za integracje

podsystemu), musi korzystac z zatwierdzonego systemu jakosci dla tych dziatan, jak wyszczegSlniono w pkt 3,
bedacego przedmiotem nadzoru, jak wyszczegdlniono w pkt 4.

System jakosci

Zaangazowany wytworca (wytworcy) oraz podmiot orzekajacy, jesli jest zaangazowany, skladaja do wybranej
przez siebie jednostki notyfikowanej wniosek o ocene ich systemu jakosci.

Whniosek musi zawiera¢:

— wszystkie istotne informacje o rozpatrywanym podsystemie,

— dokumentacj¢ systemu jakosci.

Od wytworcéw zaangazowanych jedynie w czg$¢ przedsiewzigcia zwiazanego z podsystemem wymagana jest

jedynie informacja dotyczaca tej okreslonej, stosownej czesci.

System jakosci dla gléwnego wykonawcy musi zapewniaé ogdlng zgodno§¢ podsystemu z wymaganiami
dyrektywy 96/48/WE i TSI Dla innych wytworcéw (poddostawcdw) system jakosci musi zapewnia¢ zgodnosé
z wymaganiami TSI w odniesieniu do ich wkiadu do podsystemu.

Wszystkie elementy, wymagania i warunki przyjete przez zglaszajacych musza zosta¢ udokumentowane
w systematyczny i uporzadkowany sposéb w postaci zapisanych zalozer, procedur i instrukcji. Taka
dokumentacja systemu jako$ci musi umozliwiaé zrozumienie zatozen i procedur dotyczacych jakosci, takich
jak programy jakosci, plany, podreczniki i zapisy.

W szczegblno$ci musi zawieral wystarczajacy opis nastgpujacych pozydji:

dla wszystkich zglaszajacych:
— celéw dotyczacych jakosci i struktury organizacyjnej,

— odpowiednich technik wytwarzania, kontroli jakosci i zapewnienia jako$ci, proceséw i systematycznych
dzialan, jakie zostana wykorzystane,

— badan, kontroli i préb, jakie zostana przeprowadzone przed, podczas i po wytworzeniu, montazu
i instalacji oraz czestotliwo$¢ ich przeprowadzania,

— zapisow dotyczacych jakosci, takich jak sprawozdania z kontroli i dane z badan, dane kalibracyjne,
sprawozdania nt. kwalifikacji branego pod uwage personelu itp.,

dla gléwnego wykonawcy i dla poddostawcow (jedynie w zakresie stosownym do ich wkladu w przedsiewzigcie
zwigzane z podsystemem):

— technicznych specyfikacji projektu, wlacznie ze specyfikacjami europejskimi jakie bedg stosowane oraz,
jesli specyfikacje europejskie przytaczane w TSI nie beda w pelni stosowane, Srodki jakie zostang
wykorzystane w celu spelnienia wymagan TSI dotyczacej podsystemu,
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— technik nadzoru projektu i weryfikacji projektu, proceséw i systematycznych dzialan, jakie zostang
wykorzystane podczas projektowania podsystemu,

— $rodkéw kontroli osiagania wymaganej jakosci projektu i podsystemu oraz skutecznosci dziatania systemu
jakosci,

oraz dla gléwnego wykonawcy:

— obowigzkéw i kompetencji kierownictwa w odniesieniu do jakosci catego projektu i podsystemu, whaczajac
w szczegdlnosci zarzadzanie integracjg podsystemu.

Badania, préby i kontrole obejmuja wszystkie nastepujace etapy:
— projekt ogdlny,

— struktura podsystemu, w szczeg6lnosci wlacznie z dziataniami w zakresie inzynierii ladowej, montazu
element6éw sktadowych i koncowej regulacji,

— koncowa proba podsystemu,

— oraz, jesli przewidziano w TSI, atestacja w pelnych warunkach eksploatacyjnych.

Jednostka notyfikowana, o ktérej mowa w pkt 3.1 ocenia system jakosci w celu stwierdzenia, czy spetnia on
wymagania okreslone w pkt 3.2. Zaklada zgodno$¢ z tymi wymaganiami w zakresie systeméw jakosci
wykorzystujacych odpowiednig norm¢ zharmonizowana. Tq norma zharmonizowang jest EN ISO 9001 —
grudzien 2000 r., uzupeliona w razie potrzeby w celu uwzglednienia specyfiki podsystemu, dla ktérego jest
stosowana.

Dla zglaszajacych zaangazowanych jedynie w montaz i instalacje normg zharmonizowang jest EN 29002,
uzupelniona w razie potrzeby w celu uwzglednienia specyfiki podsystemu, dla ktérego jest stosowana.

Kontrola musi by¢ odpowiednia dla rozpatrywanego podsystemu i musi uwzgledniaé okreslony wkiad
zglaszajacego do podsystemu. W zespole dokonujacym kontroli musi znajdowaé si¢ przynajmniej jeden
czlonek z doswiadczeniem w zakresie oceny technologii rozpatrywanego podsystemu. Procedura oceny
obejmuje wizyte roboczg w obiektach zglaszajacego.

Decyzja zostaje podana do wiadomosci zglaszajacego. Powiadomienie musi zawiera¢ wnioski z badania
i umotywowang decyzj¢ z oceng.

Wytworca (wytworcy) oraz podmiot orzekajgcy, jesli jest zaangazowany, podejmuja kroki w celu spelnienia
obowiazkéw wynikajacych ze stosowania zatwierdzonego systemu jakosci oraz utrzymania jego
odpowiedniego zakresu i sprawnosci.

O wszelkich zamierzonych modernizacjach systemu jakosci informuja jednostke notyfikowang, ktéra
zatwierdzila system jakosci.

Jednostka notyfikowana ocenia zaproponowane zmiany i decyduje, czy zmieniony system jakosci bedzie
w dalszym ciagu spelnial wymagania okreslone w pkt 3.2, czy tez niezbgdna jest ponowna ocena.

Swa decyzje podaje do wiadomosci zglaszajacego. Powiadomienie musi zawieraé wnioski z badania
i umotywowang decyzj¢ z ocena.

Odpowiedzialnos¢ jednostki notyfikowanej (jednostek notyfikowanych) za nadzér systemu (systemdw) jakosci

Celem nadzoru jest zapewnienie nalezytego przestrzegania przez wytworce (wytwércow) oraz podmiot
orzekajacy, jesli jest zaangazowany, obowiazkéw wynikajacych z zatwierdzonego systemu jakosci.

Jednostka notyfikowana (jednostki notyfikowane), o ktérych mowa w pkt 3.1, musi mie¢ do celéw kontroli
staly dostep do o$rodkéw projektowania, placow budowy, zakladéw produkeyjnych, punktéw montazu
i instalacji, obszaréw skladowania oraz, jesli stosowne, do osrodkéw prefabrykacji i badawczych, jak réwniez,
og6lnie, do wszystkich obiektéw, jakie uzna za konieczne do wykonania swoich zadaf, zgodnie z okre§lonym
wkladem wytwércy w przedsiewziecie zwigzane z podsystemen.
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Wytwoérca (wytworcy) oraz podmiot orzekajacy, jesli jest zaangazowany, lub jego upowazniony przedstawiciel
ustanowiony we Wspdlnocie przesyla do jednostki notyfikowanej, o ktérej mowa w pkt 3.1 (lub zleca
przestanie) wszystkie dokumenty niezbedne do tego celu oraz, w szczeg6lnosci, plany wdrozenia i zapisy
techniczne dotyczace podsystemu (w zakresie stosownym do okreslonego wkladu zglaszajacego
w przedsiewziecie zwigzane z podsystemem), w szczeg6lnosci:

— dokumentacj¢ systemu jakosci, tacznie ze szczeg6lnymi Srodkami wdrozonymi w celu zapewnienia, ze:

— (dla gtéwnego wykonawcy) ogélne obowigzki i kompetencje kierownictwa w odniesieniu do jakosci
calego podsystemu sg wystarczajgco i poprawnie zdefiniowane,

— systemy jakosci u kazdego wytwércy sa poprawnie zarzadzane w celu osiagnigcia integracji na
poziomie podsystemu,

— zapisy dotyczace jakosci przewidziane dla czgici projektowej systemu jakosci, takie jak wyniki analiz,
obliczeni, proéb itp.,

— zapisy dotyczace jakosci przewidziane dla czesci produkeyjnej (wlacznie z montazem i instalacja) systemu
jakoci, takie jak sprawozdania z kontroli i dane z préb, dane kalibracyjne, sprawozdania nt. kwalifikacji
branego pod uwage personelu itp.

Jednostka notyfikowana (jednostki notyfikowane) okresowo przeprowadza kontrole w celu sprawdzenia, czy
wytwoérca oraz podmiot orzekajacy, jesli jest zaangazowany, utrzymuja i stosuja system jakosci i przekazuje
im sprawozdanie z kontroli.

Kontrola jest przeprowadzana przynajmniej raz do roku, oraz co najmniej jedna kontrola przypada na okres
wykonywania stosownych dzialafi (projektowanie, wytworzenie, montaz lub instalacja) w podsystemie
bedacym przedmiotem procedury weryfikacji WE wymienionej w pkt 6.

Dodatkowo, jednostka notyfikowana (jednostki notyfikowane) moze sklada¢ niezapowiedziane wizyty
w obicktach zglaszajacego (zglaszajacych) wymienionych w pkt 4.2. Podczas takich wizyt, jesli to konieczne,
jednostka notyfikowana moze przeprowadzaé pelen lub cz¢$ciowy audyt w celu sprawdzenia prawidtowego
funkcjonowania systemu jakosci; przekazuje wytworcy (wytwércom) sprawozdanie z kontroli oraz, jesli
przeprowadzono audyt, sprawozdanie z audytu.

Wytwérca (wytworcy) oraz podmiot orzekajgcy, jesli jest zaangazowany, musza przez okres 10 lat po
wytworzeniu ostatniego podsystemu przechowywac do dyspozycji krajowych wiadz:

— dokumentacje, o ktorej mowa w akapicie drugim pkt 3.1 tiret drugie,

— aktualizacje, o ktérych mowa w akapicie drugim pkt 3.4,

— decyzje i sprawozdania jednostki notyfikowanej, o ktérych mowa w akapicie ostatnim pkt 3.4, pkt 4.414.5.

Procedura weryfikacji WE

Podmiot orzekajgcy lub jego upowazniony przedstawiciel ustanowiony we Wspdlnocie sklada do wybranej
przez siebie jednostki notyfikowanej wniosek o weryfikacje WE podsystemu (poprzez zapewnienie jakosci ze
sprawdzeniem projektu), obejmujacg koordynacje nadzoru systemu jakosci zgodnie z pkt 4.4. i 4.5. Podmiot
orzekajacy lub jego upowazniony przedstawiciel ustanowiony we Wspodlnocie musi poinformowac
zaangazowanych wytworcow o swoim wyborze i o wniosku.

Whriosek musi umozliwiaé zrozumienie projektu, wytwarzania i dzialania podsystemu oraz oceng zgodnosci
z wymaganiami TSI

Musi zawierac:

— techniczne specyfikacje projektu, wlacznie z zastosowanymi specyfikacjami europejskimi,

— niezbedne dowody na poparcie ich odpowiedniego charakteru, szczegdlnie jesli europejskie specyfikacje
przytoczone w TSI nie zostaly w pelni zastosowane. Taki dowdd popierajacy musi zawiera¢ wyniki prob

przeprowadzonych przez whasciwe laboratoria wytworcy lub w jego imieniu,

— spis taboru uwzgledniajacy wszystkie wskazania wyszczeg6lnione w TSI,
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— dokumentacj¢ techniczng dotyczaca wytwarzania i montazu podsystemu,
— spis elementéw interoperacyjnych jakie majg zosta¢ wlaczone do podsystemu,

— spis wszystkich wytwércow zaangazowanych w projektowanie, wytwarzanie, montaz i instalacje
podsystemu,

— wykazanie, ze wszystkie etapy okre$lone w pkt 3.2 zostaly objete systemami jako$ci przez zaangazowanego
wytworce (wytworcow) iflub podmiot orzekajacy, oraz dowody skutecznosci tych systemow,

— wskazanie jednostki notyfikowanej (jednostek notyfikowanych) odpowiedzialnej za zatwierdzenie i nadzoér
tych systeméw jakosci.

Jednostka notyfikowana sprawdza wniosek dotyczacy badania projektu i, jesli projekt jest zgodny z przepisami
dyrektywy 96/48/WE oraz dotyczacej go TSI, wydaje zglaszajacemu sprawozdanie z badania projektu.
Sprawozdanie zawiera wnioski z badania projektu, warunki jego waznosci, niezbedne dane do identyfikacji
badanego projektu oraz, jesli stosowne, opis funkcjonowania podsystemu.

Uwzgledniajac inne etapy weryfikacji WE, jednostka notyfikowana musi sprawdzi¢ czy wszystkie etapy dla
podsystemu wymienione w pkt 3.2 sa wystarczajaco i wlasciwie ujete w ramach akceptacji i nadzoru systemu
(systemé6w) jakosci.

Jesli zgodno$¢ podsystemu z wymaganiami TSI jest okreslana na podstawie wigcej niz jednego systemu jakosci,
musi sprawdzi¢ w szczegdlnosci,

— czy powigzania i interfejsy pomigdzy systemami jakoSci sa przejrzyscie udokumentowane,

— oraz czy ogdlne obowigzki i kompetencje kierownictwa w odniesieniu do zgodnosci calego podsystemu
dla gtéwnego wykonawcy s wystarczajaco i poprawnie zdefiniowane.

Jednostka notyfikowana odpowiedzialna za weryfikacje WE, jesli nie prowadzi nadzoru rozpatrywanego
systemu (systeméw) jako$ci zgodnie z przepisami pkt 4, musi koordynowa¢ dzialania nadzorcze wszelkich
innych jednostek notyfikowanych odpowiedzialnych za to zadanie, w celu uzyskania pewnosci, ze w spos6b
poprawny prowadzone jest zarzadzanie interfejsami pomigdzy réznymi systemami jakosci ze wzgledu na
integracje podsystemu. Koordynacja obejmuje prawo jednostki notyfikowanej odpowiedzialnej za weryfikacje

y

— do otrzymywania wszelkiej dokumentacji (zatwierdzanie i nadzoér) wydanej przez inng jednostke
notyfikowana (jednostki notyfikowane),

— do uczestnictwa w kontrolach, o ktérych mowa w pkt 4.4,

— do inicjowania dodatkowych kontroli, o ktérych mowa w pkt 4.5, na wlasng odpowiedzialnos¢, jak
réwniez wraz z inng jednostka notyfikowana (jednostkami notyfikowanymi).

Jesli podsystem spelnia wymagania dyrektywy 96/48/WE i TSI, jednostka notyfikowana, na podstawie badania
projektu oraz zatwierdzenia i nadzoru systemu (systemow) jakosci, przygotowuje $wiadectwo weryfikacji WE
przeznaczone dla podmiotu orzekajacego lub jego upowaznionego przedstawiciela ustanowionego we
Wspdlnocie, ktéry z kolei przygotowuje deklaracje WE weryfikacji przeznaczona dla wladz zwierzchnich
w Panistwie Cztonkowskim, w ktérym znajduje si¢ iflub dziata podsystem.

Deklaracja WE weryfikacji oraz dokumenty towarzyszace nalezy opatrzy¢ data i podpisal. Deklaracja jest
pisana w tym samym jezyku, w jakim teka techniczna i zawiera przynajmniej informacje przedstawione
w zalaczniku V do dyrektywy 96/48/WE.

Jednostka notyfikowana jest odpowiedzialna za opracowanie teki technicznej towarzyszacej deklaracji WE
weryfikacji. Teka techniczna musi zawiera¢ przynajmniej informacje wskazane w dyrektywie 96/48/WE art. 18
ust. 3, w szczegdlnosci zas:

— wszystkie niezbedne dokumenty dotyczace charakterystyk podsystemu,

— spis element6éw interoperacyjnych wlaczonych do podsystemu,
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kopie deklaracji WE zgodnosci i, jesli stosowne, deklaracji WE dopuszczenia do uzytkowania, jakie
rzeczone clementy musza posiadal zgodnie z art. 13 dyrektywy, uzupelnione, jesli stosowne,
odpowiednimi dokumentami ($wiadectwami, aprobata systemu jakosci i dokumentami nadzoru)
wydanymi przez jednostki notyfikowane na podstawie TSI,

wszystkie elementy zwigzane z warunkami i ograniczeniami uzytkowania,

wszystkie elementy zwigzane z instrukcjami dotyczgcymi naprawy, ciaglej lub rutynowej kontroli, regulacji
i konserwacji

$wiadectwo weryfikacji WE wydane przez jednostke notyfikowana, wymienione w pkt 6.6 wraz z
odpowiednimi obliczeniami i kontrasygnowane przez t¢ jednostke, stwierdzajace ze projekt jest zgodny z
dyrektywa oraz TSI i wskazujace, jesli stosowne, zastrzezenia zapisane podczas wykonywania funkcji
i nieodwotlane; $wiadectwu powinny réwniez towarzyszy¢ sprawozdania z kontroli i audytow
przygotowane w zwiazku z weryfikacja, wspomniang w pkt 4.4 i 4.5,

spis taboru uwzgledniajacy wszystkie wskazania wyszczegdlnione w TSI

Podmiot orzekajacy lub jego upowazniony przedstawiciel sktada jako uzupelnienie $wiadectwa weryfikacji WE

wydanego przez jednostke notyfikowana kompletne akta towarzyszace $wiadectwu weryfikacji WE, ktore
nalezy dofaczy¢ do deklaracji WE weryfikacji przygotowanej przez podmiot orzekajacy i przeznaczonej dla
whadz zwierzchnich.

Podmiot orzekajacy lub jego upowazniony przedstawiciel ustanowiony we Wspdlnocie przechowuje kopie akt

przez okres eksploatacji podsystemu; na zadanie nalezy ja przeslaé kazdemu innemu Padstwu
Czlonkowskiemu.
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ZALACZNIK G

SKRAJNIA

505-1

CZESC WSPOLNA DLA WSZYSTKICH POJAZDOW
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505-1

CzeSci ponizej 130 mm w pojazdach, ktére nie moga przechodzi¢ przez gérki rozrzagdowe lub korzystaé
z hamulca szynowego i innych wzbudzanych urzadzen rozrzadczych i zatrzymujacych

Okreslone ograniczenia skrajni nalezy obserwowac pod katem prostym do osi, gdy pojazdy znajduja si¢ na tokarce
podtorowej w celu profilowania kofa.

e 139

1250

1175

935

Linia centralna zarysu odniesienia

-
IR WO S

300

2)

58 +(1-1435) (5)

2 112

i _Wewnetrzna powierzchnia gtowki szyny

strefa wyposazenia odleglego od két,

strefa wyposazenia w bezposredniej bliskosci ko,

strefa szczotki zestyku §lizgowego w torze,

strefa kot i innych czesci wehodzacych w kontakt z szynami,

strefa zajmowana wylacznie przez kota.

(wymiary w milimetrach)

Granica dla czesci znajdujacych si¢ poza konicami osi (zgarniacze, piasecznice itp.), jakiej nie nalezy przekraczaé
podczas przejazdu przez detonator. Granicy tej mozna jednak nie bra¢ pod uwage w przypadku czesci
umieszczonych pomiedzy kotami, pod warunkiem, ze czgdci te pozostajg w granicach $ladu kol

Najwigksza teoretyczna szeroko$¢ zarysu obrzeza w przypadku odbojnicy.

Faktyczne polozenie graniczne zewnetrznej plaszczyzny czolowej kola i czgsci zwiazanych z tym kotem.

Gdy pojazd znajduje si¢ w dowolnym polozeniu na tuku o promieniu R = 250 m (najmniejszy promien instalacji
zestyku §lizgowego) i torze o szerokosci 1 465 mm, Zadna cze$¢ pojazdu mogaca obnizy¢ si¢ na wysoko$c
ponizej 100 mm od powierzchni glowki szyny, z wyjatkiem szczotki stykowej, nie powinna znajdowac si¢

w odleglo$ci mniejszej niz 125 mm od $rodka toru.

Dla cz¢sci umieszczonych wewnatrz wozkéw wymiar ten wynosi 150 mm.

Faktyczne polozenie graniczne wewnetrznej plaszczyzny czolowej kota przy osi opartej o przeciwng szyne.

Wymiar ten zmienia si¢ wraz z szerokoscig toru.



506

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej

13t. 30

GA, GB I GC, SKRAJNIE KINEMATYCZNE

Zarysy odniesienia

1540

545

4350
4110

1090

1360

1645

1645

4080
3880
3250

Linia centralna zarysu odniesienia

3550

Powierzchnia toczna gléwki szyny

4700

Uwaga:

Do wysokosci 3 250 mm, zarysy odniesienia dla skrajni GA, GB i GC s3 identyczne.
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CZESC DOLNA

A. Linie, powyzej ktorych pracuja jednostki napedowe uzywane w komunikacji migdzynarodowej
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B. L inie, powyzej ktérych pracuja wagony pasazerskie i towarowe uzywane w komunikacji
miedzynarodowej (z wyjatkiem jednostek napedowych uzywanych w komunikacji miedzynarodowej)
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Uwaga: Na nachylonych polgczeniach o promieniu R > 500 m, wymiary pionowe przedstawione na rys. A i B powyzej nalezy
50000

zmniejszy¢ o mm (R wyrazone w m.) Jesli 625 > R = 500 m, wymiar 80 na rys. A zostaje uniewazniony.
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ZALACZNIK H

SWIATLA PRZEDNIE I TYLNE

Swiatla tytu pociagu

Na kazdym czele zespolu trakcyjnego nalezy umiesci¢ lampy rozstawione w poziomie na takiej samej wysokosci
ponad gléwka szyny, symetrycznie w stosunku do linii centralnej i w odleglosci co najmniej 1 300 mm od siebie.

Zaleca si¢ montowanie lamp na wysokosci pomiedzy 1 600 i 2 000 mm od gléwki szyny. Ogdlng regula jest, ze kazda
lampa musi by¢ Zrodlem czerwonego $wiatla o $rednicy co najmniej 170 mm.

W razie ograniczenia dostgpnego miejsca, dopuszcza si¢ zmniejszenie szeroko$ci w poziomie do 110 mm, jesli nie
spowoduje to pogorszenia parametréw technicznych lampy.

Nalezy zastosowa¢ jeden przycisk umozliwiajacy réwnoczesne wylaczenie obydwu lamp koficowych na krancu
pociagu. Dopuszczalne jest zastosowanie rozwigzania umozliwiajacego zmiang koloru $wiatla.

Uktad optyczny $wiatel korica pociagu nalezy zaprojektowaé tak, by zagwarantowal intensywno$¢ Swiatla
czerwonego:

— co najmniej 15 kandeli w kierunku jazdy,

— co najmniej 7,5 kandeli pod katem 15° odchylenia poziomego i 5° odchylenia pionowego od kierunku jazdy.

Lampy stale

Na kazdym czele interoperacyjnych zespoléw trakcyjnych nalezy rozmiesci¢ poziomo na wysoko$ci pomigdzy 1 600
i 2000 dwie lampy.

Rozstaw pomiedzy dwiema lampami musi by¢ mozliwie najwickszy, nie mniejszy od 1 300 mm; w szczegdlnych
przypadkach rozstaw ten mozna ograniczy¢ do 1 000 mm dla taboru ze stozkowo zwezajacym si¢ uksztattowaniem

przedniej czesci.

Ponadto interoperacyjne zespoly trakcyjne nalezy budowaé tak, by umozliwialy zastosowanie na kazdym czele
trzeciej lampy umieszczonej ponad szyba w linii centralnej.

Dwie dolne lampy muszg posiadac urzadzenie umozliwiajace uzyskanie $wiatla bialego lub czerwonego, z wyjatkiem
przypadkéw, kiedy lampy s3 wyposazone w nakladane elementy optyczne.

Zaleca si¢ umieszczanie przelacznika zmiany barwy $wiatla we wnetrzu pojazdu. Dodatkowo zaleca si¢ stosowanie
odrebnego sterowania dla sygnatow elektrycznych do lamp przystosowanych do kolorowych ekranéw (z6ttych lub
zielonych).

Lampy mozna wyposazy¢ w przemiennik elektryczny umozliwiajacy im pelnienie funkcji reflektorow.

Sterowanie reflektorami

Reflektory taboru zaprojektowanego do pracy z duzymi predkosciami musza by¢ wyposazone w nastepujace funkgje:
— wylaczenie,

— oS$wietlenie boczne przygaszone,

— pelna intensywno$¢ o$wietlenia bocznego,

— reflektory przygaszone,

— pelna intensywnos¢ reflektoréw.
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Intensywno$¢ $wiatla kazdej lampy w kazdym zestawie lamp mierzona wzdtuz linii centralnej musi odpowiadaé
warto$ciom wskazanym w ponizszej tabeli.

Natezenie $wiatta w cd (kandela) (akumulator naladowany)

Rozmieszczenie zestawy Swiatla boczne przy- lfehla int.ensywnoéé Reflektory przygaszo- Petna imensanoéc’
gaszone o$wietlenia bocznego ne (%) reflektoréw

Dolne reflektory 100 300/700 12 000/16 000 50 000/70 000

Swiatta przednie 50 150/350 12 000/16 000 12 000/16 000

(%) Gorna granica wiazki $wiatla jest nachylona do dolu pod katem 5° 30" w stosunku do poziomej linii centralnej.




512

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

13/t. 30

ZALACZNIK I

SPIS TABORU

CHARAKTERYSTYKI, JAKIE NALEZY ZAMIESCIC W SPISIE TABORU

Lista wskazujgca

Oznaczenie typu:

Obstugujacy koleje (whasciciel):
Pafistwo:

Krajowy numer serii:

Krajowy numer pociagu (*):
Wytworca:

Data wprowadzenia do eksploatacji:
Data deklaracji zgodnosci:

Jednostka notyfikowana:

Uktad pociggu:
Schemat graficzny:

Liczba i rozmieszczenie osi: napednych, tocznych:

Pozycja

Charakterystyka
pociagu

Zgodnos¢ z TSI

Charakterystyki mechaniczne

Skrajnia pojazdu

Dlugos¢ pociagu

Skrajnia zestaw6w kotowych

Najwigkszy nacisk osi

Mozliwe wysokosci peronow

Wyposazenie specjalne do dtugich tuneli

Zamontowane wyposazenie umozliwiajace dostep osobom niepetno-

sprawnym

Wyposazenie przeciwpozarowe

Charakterystyki zasilania energia elektryczng

Napigcie

Czestotliwosé

Pantografy:

Zamontowana liczba i rodzaje

Srednia sita nacisku

Zakres roboczy (wysokosc)

() Jesli ten spis taboru (TEN HS) dotyczy tylko jednego pociagu.
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Pozycja

Charakterystyka
pociggu

Zgodnos¢ z TSI

Dostepne pokladowe urzadzenie ograniczajace moc/prad

Najwigkszy prad na postoju

Charakterystyki trakeji i hamowania

Najwigksza predkos¢ eksploatacyjna

Najwigksze pochylenia pokonywane z najwigksza predkoscia eksploata-
cyjng

Skutecznos$¢ hamowania (gwarantowana skutecznosé)

Zamontowane hamulce na prady wirowe

Charakterystyki kontroli/sterowania

ERTMS/ETCS

Poziom zastosowania

Zainstalowane funkcje opcjonalne

Radio ERTMS/GSMR

Funkgje opcjonalne

Dla ERTMS/ETCS poziomu 1 z funkcja wypelnienia:
zainstalowane $rodki techniczne

Zainstalowane zabezpieczenie klasy B pociggu, sterowanie i system
ostrzegawczy

Zainstalowany system radiowy klasy B

Emisje EMC

Charakterystyki Srodowiskowe

Odporno$¢ klimatyczna:

Najwyzsza/najnizsza temperatura

Najwigksza wilgotno$¢

Poziom halasu na zewnatrz przy najwickszej predkosci eksploatacyjnej
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ZALACZNIK |

POCISK DO PROBY PRZEDNIE] SZYBY KABINY

Rysunek pocisku (masa: 1 000 g)

94°
-
Przekréj A-A - - Stalowe zakoriczenie pocisku
i
]
7 %
i
+ '
] 70°
T
i
! 7 ) /
I 7
L
i HA T 77 Pocisk ze stopu aluminium
(') Material mozna usuna¢ w celu regulacji oy (2)
(%) Obrobiona powierzchnia pétkulistego wierzchotka (1 mm) I

Skala 1:1
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ZALACZNIK K

SPRZEG

K.1 Schemat sprzegu

PRZEWOD POWIETRZNY HAMULCA

T 480
16 . . — 106 106 ™
f } 2 3
1 ] . o
[ ——— 2
| =
=3 I EE ) E |
o [==3
[
. N— ° ;
2
| - g
_ -
— =3
X
PRZEWOD ROZPRZEGAJACY ‘
R25.1
5P
I
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T
GLOWICA TYP 10
~125

05§ pozioma sprzegu nalezy umiesci¢ na wysokosci 1 025 mm ponad powierzchnig toczng.

K.2  Warunki eksploatacyjne

(zastrzezony)
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ZALACZNIK L

PROBLEMATYKA, KTORA NIE JEST CHARAKTERYSTYCZNA DLA DUZYCH PRF,DKOéCI IDLA
KTORE] WYMAGANA JEST NOTYFIKACJA PRZEPISOW KRAJOWYCH

Geometryczna i mechaniczna zgodno$¢ z infrastrukturg kolejowq

Przestrzeganie skrajni (szczegdlne sytuacje dotyczace nadwozi przechylnych i transportu nadwymiarowego)
Zachowanie taboru na tukach i na kretych odcinkach

Zachowanie na profilu wzdluznym

Jazda na zwichrowanym torze

Jazda przez zwrotnice i krzyzownice

Odgarniacz/plug

Nadwozie, wozek, osie

Wozki: konstrukeja, wytwarzanie i zatwierdzenie — zastosowana jako$¢ stali — wytrzymato$¢ — ttumienie drgan,
rezonans drgan skretnych (jednostka trakcyjna).

Montowane osie: konstrukcja, wytwarzanie i zatwierdzenie — wartos$ci standardowe tabeli no$nosci przyjete
w eksploatacji

Wyposazenie montowane do nadwozi pojazdéw, ostoi wézkdw i fozysk osiowych.
Niezawodno$¢ i wytrzymalo$¢ uktadéw hydraulicznych (jesli wystepuja)
Odpornos¢ na obcigzenia zmeczeniowe

Zabezpieczenie przed dzialaniem pociskéw — odpornosé na uderzenia powodowane wskutek dziatania sit natury lub
wrogich aktow

Projekt i konstrukcja zbiornikéw wagonéw-cystern

Przystosowanie do rozrzadu grawitacyjnego: sprzegi, przejazd przez gorki rozrzadowe, odporno$¢ na uderzenia
podczas przetaczania

Oznaczenia — identyfikacja pojazdéw szynowych

Hamowanie

Hamulec na spr¢zone powietrze: charakterystyki (wlacznie z automatycznym unieruchomieniem w przypadku
zerwania sprzegu)

Inne typy hamulcow
Elementy wchodzace w sktad ukladu hamulcow

Wykorzystanie powietrza z ukladu hamulcow (miedzy innymi zawér sterujacy mechanicznego uruchomienia
naglego hamowania, zaw6r CG laczacy z atmosfera, mechanizm automatycznej regulacji luzu)

Wydajno$¢ wytwarzania i magazynowania sprezonego powictrza — osiagi szczatkowe pociagéw z whasnym
napedem (wyjatkowe uzycie): dostarczenie energii do wyposazenia hamulcéw innego pociagu i rozruch na
wzniesieniu

Dzialanie piasecznic w przypadku naglego hamowania lub wykrycia zablokowania

Mechanizm automatycznej regulacji luzu

Trakcja/energia
Niezalezno$¢ wyposazenia z wlasnym napedem
Dzialanie przejazdéw w poziomie szyn (ograniczenia osiggéw trakcji)

Zabezpieczenie elektryczne pociggu: rozmieszczenie przerywaczy, uszkodzenia w obwodach pociggu za
przerywaczem
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Sterowanie pantografami, mechanizm rezerwowy unoszenia pantograféw w razie braku powietrza w gléwnym
zasobniku

Zabezpieczenie sieci jezdnej: uciekanie przy wysokiej temperaturze
Charakterystyki/osiagi lokomotyw parowych i silnikéw spalinowych
Charakterystyki izolacji

Transformator glowny

Charakterystyki uziemienia i obwodéw powrotnych pradu
Jednostka trakcyjna: chlodzenie, regulacja

Zachowanie system6w trakcyjnych w warunkach najmniejszego i najwigkszego napigcia w sieci oraz podczas wjazdu
w sekgje z siecig jezdna polaczong z ziemiag

Ladowanie akumulatora

Charakterystyki termiczne elementéw elektrycznych

Kontrola — sterowanie (interfejsy z sygnalizacja)

Odleglo$¢ migdzy kolejnymi osiami

Mechanizm wspomagania przetaczania

Wydajnos$¢ piasecznic

Obecnosé czesci metalowych (innych niz obrzeza kél) w obszarze czulosci elektronicznych przyciskow szynowych
Wstrzymywanie trakcji hamowaniem

Ergonomia mechanizméw sterowania, kontroli i awaryjnych

Charakterystyki i parametry pracy mechanizméw zabezpieczajgcych elementy podatne na rozdzielenie
Wyposazenie do obstugi przez jednego maszyniste¢ — sterowanie drzwiami wej$ciowymi dla pasazeréw
Zdalne sterowanie

Przewdd faczacy odbieraki pradu w pojezdzie i w pociagu (sterowanie pociggiem)

Pél-automatyzacja lub automatyzacja zmiany systemu

Oprogramowanie (uklady sterowane oprogramowaniem) (EN 50128)

Systemy bezpieczenstwa

Mechanizmy diagnostyczne/przekazywanie danych

Usterka systemu diagnostycznego

Usterka $wiatet przodu lub konca pociggu

Bezpieczefistwo i zdrowie oséb
Zapobieganie wybuchom
Brak wewnetrznych i zewnetrznych ostrych krawedzi, zapobieganie poslizgnigciu si¢, oznaczenie stopni w pociggu

Emisja gazow innych niz tlenek i dwutlenek wegla (?)

(") Zagadnienia dotyczgce ochrony zdrowia, niezwigzane wylgcznie z kolejg lecz wymagajace specyfikacji. Uwzglednic usterke
systemu i/lub zanik zasilania pradem. W TSI nie jest rozpatrywana klimatyzacja, ogrzewanie i wentylacja dla pasazerdw.
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Problemy stabilnoéci dotyczace przyspieszefi pociagu (mfs?) i wstrzagséw (m[s’) — uszkodzenia fizyczne
spowodowane drganiami

Widoczno$¢ pociagu i urzadzenia sygnalizacji dZzwigkowej

Transformatory 25KV

Dzwigkowy sygnal ostrzegawczy przed zamknigciem drzwi, obecno$¢ okien we wszystkich drzwiach
Instrukcje bezpiecznego postgpowania dla pasazeréw

Informacja o ewakuacji i zagrozeniu: informacja o polozeniu pociagu dla maszynisty
Wskazéwki odnoénie procedur ewakuagji i uzycia wyj$¢ awaryjnych w odpowiednich jezykach
Wyjscia z kazdego przedzialu na dwa perony

Zapewnienie mozliwosci otwarcia drzwi w sytuacjach awaryjnych

Przygotowanie i przechowywanie zywnosci (1)

Kompatybilno$¢ elektromagnetyczna z kardiostymulatorami (*)

Blyskajace Swiatla (')

Problemy z oddychaniem lub zatrucia spowodowane zla jakoscia powietrza (1)

Uszczerbek na zdrowiu spowodowany promieniowaniem ciepla, goracym powietrzem, skrajnie wysokimi lub
niskimi temperaturami (?)

Srodowisko naturalne

Gazy spalinowe z silnikéw cieplnych

Zakazy lub ograniczenia stosowania materialéw lub produktow (azbest, PCB, CFC itp.)
Eksploatacja

Dopuszczenie pojazdow i tras

Proces certyfikacji dla badan nieniszczgcych

Badania pojazdéw i ukladow zabezpieczajacych pociggu po zdarzeniach i wypadkach

Przywracanie pojazdow

(") Zagadnienia dotyczace ochrony zdrowia, niezwigzane wylacznie z koleja lecz wymagajace specyfikacji. Uwzglednié usterke
systemu ilub zanik zasilania pradem. W TSI nie jest rozpatrywana klimatyzacja, ogrzewanie i wentylacja dla pasazerow.



13/t. 30 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej 519

ZALACZNIK M

(p-m.)



520

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

13/t. 30

N.1.
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N.3.

N.4.

N.5.

N.6.

N.7.

ZALACZNIK N

WYMAGANIA DOTYCZACE OSWIETLENIA AWARYJNEGO

Uwagi ogélne

Oswietlenie awaryjne musi zapewnia¢ pelne bezpieczenistwo dalszego przebywania w pociagu lub ewakuacji.
Uktad o$wietlenia awaryjnego musi posiadal najmniejszg liczbe punktéw $wietlnych umozliwiajaca
pasazerom przemieszczanie si¢ wewnatrz pojazdow i ich ewakuacje, tak by mogli zauwazy¢ obecno$é
przeszkéd.

Nalezy uwzgledni¢ ograniczenia widocznos$ci spowodowane na przyklad obecnoscia dymu.

W razie potrzeby o$wietlenie awaryjne musi wlaczad si¢ automatycznie, za$ jego automatyczne ustawienia nie
moga by¢ dostepne dla pasazeréw.

Zasilanie energig elektryczng
Uklad o$wietlenia awaryjnego musi by¢ zasilany z akumulatora pojazdu przez co najmniej jeden przewidziany
wylacznie do tego celu obwdd elektryczny. Jesli pojazd nie jest wyposazony we wlasny akumulator, oraz jesli

moze zostaC odtaczony w trakcie normalnej eksploatacji, uktad o§wietlenia awaryjnego musi posiadaé wlasne
zrédlo zasilania.

Poziomy nat¢zenia o$wietlenia

Najmniejszy $redni poziom natezenia o§wietlenia musi by¢ = 5 lukséw. Warto§¢ ta musi zosta¢ zmierzona na
poziome podlogi, wzdluz centralnych osi przejscia.

Najmniejsza warto$¢ na progach ewakuacyjnych musi by¢ = 30 luksow.
Najmniejsza warto$¢ dla oznakowania ewakuacyjnego musi by¢ = 50 luksow.

Wszystkie warto$ci nalezy zmierzy¢ zgodnie z metodami wskazanymi w rozdziale 6 niniejszej TSL

Réwnomierno$é oswietlenia

Sredni poziom oéwietlenia dla dlugotrwalego o$wietlenia zmierzony zgodnie z wymogami rozdziatu 6
niniejszej TSI musi zawieraé si¢ pomigdzy 0,2 a 10.

Ograniczenie zjawiska ol$nienia

W celu zmniejszenia skutkéw ol$nienia, intensywnos¢ o$wietlenia lampami awaryjnymi nie moze przekraczad
cd/m? w ogélnie widzialnej strefie (do 60° powyzej plaszczyzny poziomej lampy).

Zachowanie podczas wlgczania

Oswietlenie awaryjne podczas wlaczania musi osiagna¢ 50 % wymaganego poziomu natgzenia o$wietlenia
w ciagu pigciu sekund oraz 100 % wymaganego poziomu nat¢zenia o§wietlenia w ciggu 15 sekund.

Czas podtrzymania dzialania

Jesli uzytkownik i wytworca nie uzgodnig inaczej, o$wietlenie awaryjne musi dziataé przez:
— co najmniej jedna godzing w pojazdach kolejowych przeznaczonych do systeméw transportu publicznego,
— co najmniej trzy godziny w pozostatych pojazdach kolejowych.

Po uszkodzeniu zasilania energia elektryczng w pojezdzie, np. ukladu tadowania akumulatoréw.

Uwaga: okreslone czasy podtrzymania dotycza calkowicie naladowanych akumulatoréw w warunkach
uzgodnionych pomiedzy nabywcg a wytworca.
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N.8.

Rozmieszczenie o$wietlenia awaryjnego

Oswietlenie awaryjne nalezy rozmiesci¢ w nastgpujacy sposob:

— w kazdej autonomicznej strefie, np. przedzialach, toalecie, kabinie maszynisty, kuchni,
— obok drzwi i stopni, w szczeg6lnosci przy wyjsciach awaryjnych,

— w obszarach, gdzie moga znajdowac si¢ przeszkody, np. obecnos¢ bagazu w bocznych przejsciach,
korytarzach,

— w poblizu zalaman lub zmian kierunku w centralnym przejsciu lub przejsciach bocznych,

— w kazdym miejscu, gdzie zmienia si¢ poziom podlogi.
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ZALACZNIK O

UZIEMIENIE METALOWYCH CZESCI POJAZDOW

0.1. ZASADY UZIEMIANIA

Wiszystkie metalowe czesci pojazdu:
— ktorych moga dotknaé osoby lub by¢ moze zwierzeta, oraz w przypadku ktorych istnieje ryzyko, Ze moga staé
si¢ Zrédtami nadmiernego napigcia dotykowego wskutek usterki w instalacji elektrycznej pojazdéw albo ze

wzgledu na odlaczenie czgdci sieci jezdnej, lub

— w przypadku ktorych istnieje ryzyko wypadku wskutek iskrzenia przelacznikéw podczas przeptywu pradu o
duzej warto$ci w obecnosci materialéw niebezpiecznych,

nalezy sprowadzi¢ do potencjatu szyny poprzez polaczenia zapewniajace najmniejszy mozliwy do uzyskania opér.

0.2. UZIEMIENIE PUDLA POJAZDU
OPOR elektryczny pomiedzy czgsciami metalowymi i szyng dla pojazdu dwuosiowego musi by¢ mniejszy lub réwny

0,05 omdéw. Warto$¢ ta jest mierzona przy stalym, utrzymujacym si¢ pradzie 50 amperéw i napigciu réwnym lub
mniejszym od 50 woltow.

0.3. UZIEMIENIE CZESCI POJAZDU

METALOWE CZgsci w dachu musza by¢ polaczone ze wszystkimi przewodzacymi elementami wewnatrz pojazdu,
tam gdzie moga by¢ one dostepne, i musza by¢ polaczone z nadwoziem w bezpieczny sposéb.

0.4. UZIEMIENIE INSTALAC]I ELEKTRYCZNYCH

WSZYSTKIE Instalacje elektryczne i potgczone z gtéwnym obwodem zasilania, i majace metalowe czgsci, ktére moga
zosta¢ dotknigte i nieprzelaczane pod obciazeniem, muszg mie¢ swe metalowe elementy potaczone z masa pojazdu
w bezpieczny sposéb.

Wszystkie metalowe czesci pojazdu (inne niz wymienione w poprzednim punkcie), podatne na dotyk i choé
nieprzelaczane pod obcigzeniem, w przypadku ktorych istnieje ryzyko przypadkowego przelaczenia, muszg byé
bezpiecznie polgczone, jesli napigcie znamionowe dla rozpatrywanej czesci jest wigksze od:

— 50V dla pradu statego

— 24V dla pradu przemiennego

— 24V pomiedzy fazami dla pradu tréjfazowego, w przypadku gdy zero nie jest polaczone, oraz

— 42 V pomigdzy fazami dla pradu tréjfazowego, w przypadku gdy zero jest polaczone.

Pole powierzchni przekroju poprzecznego przewodu uziemienia jest funkcjg pradu, jaki ma by¢ przewodzony; musi
by¢ dobrane tak, by zagwarantowa¢ bezpieczenstwo dzialania w przypadku wyzwolenia wylacznikéw obwodu.

0.5. ANTENA

Antena montowana na zewnatrz pojazdow musi spelnia¢ nastepujace warunki:

— przewodzaca cz¢$¢ anteny musi by¢ w pelni zabezpieczona przed napigciami sieci jezdnej za pomocg urzadzenia
zabezpieczajgcego odpornego na udary,

— system anteny musi posiada¢ pojedynczy punkt uziemienia (antena z uziemieniem statycznym),
— antena montowana na zewnatrz pojazdu niecodpowiadajaca powyzszym warunkom musi by¢ izolowana za

pomoca kondensatora wysokiego napigcia polaczonego z innymi urzadzeniami przepigciowymi, polaczonymi z
wngtrzem pojazdu.
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NAPIECIE LINII

Charakterystyki gtownych systeméw zasilana (z wylaczeniem przepiec) opisano szczegdlowo w nastepujacej tabeli:

Napiecia znamionowe i dopuszczalne graniczne warto$ci oraz czas trwania:

N%j ni.iszg Najnizsze Napiecie zna- Najwyzsze Najwyzsze napie-
nap1§c1e} e napiecie trwale mionowe napiecie trwale cie nietrwale
System elektryfikacyjny trwate
Unnina Unnint U, Unnaxt Unaxa
V) V) V) V)
pradu stalego 400 (1) 400 600 720 800 (3
tosci éredni
(wartosci $rednic) 400 (1) 500 750 900 1000 ()
1000 (1) 1000 1500 1 800 1950 (3
2000 (1) 2000 3000 3600 3900 (3
pradu przemiennego 11 000 (%) 12 000 15000 17 500 18 000 (?)
tosci skut
(wartodci skuteczne) 17 250 (1) 19 000 25 000 27 500 29000 ()

(") Czas utrzymywania si¢ napiecia pomiedzy U, .., i U,..., nie moze przekraczaé pieciu minut.

(%) Czas utrzymywania si¢ napiecia pomiedzy U, ., i U,;,, nie moze przekracza¢ dwéch minut.

— Napigcie szyny zbiorczej na podstacji przy wszystkich wylacznikach otwartych nie moze przekraczaé U,
— w normalnych warunkach pracy warto$ci napigcia muszg utrzymywac si¢ w zakresie U,,;; 1 Upavo,

— gdy warunki pracy zostajg zakl6cone, dopuszczalne sg wartosci napiecia w zakresie U, ;.1 - U ino-

ZWiQZCk Umaxl/ UmaxZ

Po kazdym wystapieniu U, musi wystapi¢ obnizenie do poziomu nieprzekraczajacego U,,,,,, na nieokreslony czas.

Najnizsze napigcie eksploatacyjne

W zakléconych warunkach pracy U, bedzie dla wylacznikéw dolng granica napigcia, przy ktérym moga
funkcjonowa¢ zespoly trakcyjne.

Uwaga: Wartosci zalecane dla wyzwalania podnapigciowego.

Ustawienie przekaznikéw podnapieciowych o stalym lub regulowanym wyzwalaniu moze by¢ regulowane
w granicach 85-95 % U, ...
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ZALACZNIK Q

OZNACZENIA WSKAZUJACE SKRZYNKE ZAWIERAJACA WYPOSAZENIE POWROTNE

URZADZENIA ALARMOWEGO

Czarny

-

Czerwony

Rysunek 1

Manewr powrotny

wykonuje sie
bezposrednio,

Uzywajgc
kwadratowego

klucza.

Czerwony

/

Rysunek 2

Manewr powrotny
wymaga otwarcia

skrzynki.
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