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KOMMISSIONEN

KOMMISSIONENS BESLUTNING

af 07. november 2006

om den tekniske specifikation for interoperabilitet geeldende for delsystemet Togkontrol og signaler
i det transeuropaiske jernbanenet for hejhastighedstog og om @ndring af bilag A til beslutning
2006/679[EF af 28. marts 2006 om den tekniske specifikation for interoperabilitet vedrerende
delsystemet Styringskontrol og signaler i det transeuropziske jernbanesystem for konventionelle tog

(ozndmeno pod cislem C(2006) 5211)

(E@S-relevant tekst)

(2006/860/EF)

KOMMISSIONEN FOR DE EUROPAISKE FALLESSKABER HAR -

under henvisning til traktaten om oprettelse af Det Europaiske
Faellesskab,

under henvisning til Radets direktiv 96/48/EF af 23. juli 1996
om interoperabilitet i det transeuropeiske jernbanesystem for
hgjhastighedstog (1), sarlig artikel 6, stk. 1, og

under henvisning til Europa-Parlamentets og Radets direktiv
2001/16/EF af 19. marts 2001 om interoperabilitet i det
transeuropeiske jernbanesystem for konventionelle tog (?), serlig
artikel 6, stk. 1, og

ud fra felgende betragtninger:

(1) Det transeuropziske jernbanesystem for hejhastighedstog
er ved artikel 2, litra ¢), i direktiv 96/48/EF opdelt i
delsystemer af strukturel eller funktionel karakter, herunder
et delsystem togkontrol og signaler (da kaldet »styrings-
kontrol og signaler«).

(2 1 Kommissionens beslutning 2002/731/EF (°) fastleegges
den forste tekniske specifikation (»TSI«) for interoperabilitet
vedrgrende delsystemet Togkontrol og signaler (da kaldet
»Styringskontrol og signaler«) i det transeuropeiske jern-
banesystem for hgjhastighedstog.

EFT L 235 af 17.9.1996, s. 6.
() EFT L 110 af 20.4.2001, s. 1, @ndret ved direktiv 2004/50/EF (EUT
L 164 af 30.4.2004, s. 114).
() EFT L 245 af 12.9.2002, s. 37, @ndret ved Kommissionens
beslutning 2004447 [EF, EUT L 193 af 1.6.2004, s. 53.
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[ Kommissionens beslutning 2004/447[EF ajourfortes
TSTen i bilaget til Kommissionens beslutning 2002/731/EF.

Denne forste TSI skal revurderes pd baggrund af den
tekniske udvikling og den erfaring, der er opndet ved
gennemforelsen af den.

I henhold til artikel 6, stk. 1, i direktiv 96/48/EF og 2001/
16 /EF har AEIF som fzlles reprasentativt organ mandat til
at revurdere og revidere denne forste TSL

I Kommissionens beslutning 2006/679[EF fastlegges den
forste tekniske specifikation for interoperabilitet vedrerende
delsystemet Togkontrol og signaler i det transeuropaiske
jernbanesystem for konventionelle tog.

Bilag A i TSI'en i Kommissionens beslutning 2006/679/
EF (*) indeholdt forkerte henvisninger og skal derfor
erstattes af bilag A i TSl'en i bilaget til narvarende
beslutning.

Afsnit 7.4.2.3 i TSI'en i bilaget til Kommissionens
beslutning 2006/679/EF skal ajourferes for i hejere grad
af tilgodese den serlige situation, der gelder for tog og
lokomotiver med 1520 mm sporvidde jf. afsnit 7.5.2.3 i
TST'en i bilaget til naervaerende beslutning.

EFT L 248 af 16.10.2006, s. 1.
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(12)

(13)

(14)

(15)

(16)

Udkastet til den reviderede TSI er gennemgaet af det udvalg,
der er nedsat i henhold til direktiv 96/48EF.

Denne TSI skal under visse omsteendigheder gelde for ny
eller opgraderet og fornyet infrastruktur.

Den forste TSI vedrerende delsystemet Togkontrol og
signaler trdte i kraft i 2002. Som folge af eksisterende
kontraktforpligtelser skal der i henhold til denne forste TSI
gennemfores overensstemmelsesvurdering pé nye delsyste-
mer eller interoperabilitetskomponenter til togkontrol og
signaler eller fornyelse og opgradering heraf. Den forste TSI
skal desuden fortsat gelde for vedligeholdelse, vedligehol-
delsesrelateret udskiftning af komponenter i delsystemet og
interoperabilitetskomponenter, som er tilladt i den forste
TSI Derfor skal beslutning 2002/731/EF fortsat gaelde for
vedligeholdelse af projekter, der er godkendt i medfor af
TST'en i denne beslutnings bilag, og for projekter pd nye
strekninger, samt for fornyelse og opgradering af en
eksisterende straekning, som er pd et fremskredent udvik-
lingsstadium eller indgdr i en kontrakt, der er under
gennemforelse ved meddelelsen af denne beslutning.

For at der kan skelnes mellem den farste TSI's anvendel-
sesomrdde og den nyes, som findes i narvarende
beslutnings bilag, skal medlemsstaterne senest seks méne-
der efter naerverende beslutnings ikrafttreedelsesdato frem-
leegge en udtemmende liste over de delsystemer og
interoperabilitetskomponenter, som den forste TSI fortsat

skal gzlde for.

TSlen ber ikke krave anvendelse af bestemte teknologier
eller tekniske losninger, undtagen hvor dette er strengt
nedvendigt for interoperabiliteten i det transeuropaiske
jernbanesystem for hejhastighedstog.

Denne TSI giver i en begrenset periode mulighed for, at
interoperabilitetskomponenter under visse omstendigheder
md indga i delsystemer uden certificering.

[ den nugealdende udgave tager TSI'en ikke hgjde for alle
vasentlige krav. Tekniske forhold, som ikke dakkes, angives
i denne TSI's bilag G som varende »under dreftelse« jf.
artikel 17 i direktiv 9648 EF. I henhold til artikel 16, stk. 3,
i direktiv 96/48/EF skal medlemsstaterne tilsende Kommis-
sionen og de ovrige medlemsstater en fortegnelse over
deres nationale tekniske forskrifter om forhold, der er
sunder dreftelse, og de procedurer, der skal folges ved
overensstemmelsesvurdering heraf.

[ forbindelse med de sartilfeelde, der omhandles i kapitel 7 i
narvaerende TSI, skal medlemsstaterne underrette Kom-
missionen og de ovrige medlemsstater om, hvilke pro-
cedurer der skal anvendes ved overensstemmelsesvurdering.

(17) Navnlig preeciseres faserne i den gradvise overgang fra den
bestdende til den endelige situation, hvor overensstemmelse
med TSTerne er normen.

(18) Det forudsztter, at hver medlemsstat opstiller en national
gennemforelsesplan for TST'en.

(19) Der skal traeffes hensigtsmessige foranstaltninger pa
nationalt plan for at lette overgangen til klasse A-systemet
som defineret i TSI'en, og der skal navnlig leegges veegt pd
eksterne specifikke transmissionsmoduler til medlemssta-
ternes nedarvede klasse B-togkontrolsystemer.

(20) De i denne beslutning fastsatte foranstaltninger er i
overensstemmelse med udtalelse fra det udvalg, der er
nedsat ved artikel 21 i direktiv 96/48/EF -

VEDTAGET FOLGENDE BESLUTNING:

Artikel 1

Kommissionen vedtager herved de tekniske specifikationer for
interoperabilitet (TSI) galdende for delsystemet Togkontrol og
signaler 1 det transeuropziske jernbanesystem for hgjhastig-
hedstog. TST'en er anfort i bilaget.

Artikel 2

TST'en anvendes pa alle nye, opgraderede eller fornyede rullende
materielelementer og strakninger i det transeuropaiske jern-
banesystem for hgjhastighedstog, jf. definitionerne i bilag I til
direktiv 96/48EF.

Artikel 3

1. For de systemer, der er navnt i TSI'ens bilag B, og pa de
punkter, der er kategoriseret som »under dreftelse« i TSI'ens
bilag G, vurderes det, om interoperabilitetskravet er opfyldt jf.
artikel 16, stk. 2, i direktiv 96/48EF ud fra de tekniske forskrifter,
som er i brug i den medlemsstat, der giver tilladelse til
ibrugtagning af et delsystem, der er omfattet af denne beslutning.

2. Inden seks méaneder efter at have modtaget meddelelse om
denne beslutning fremsender hver medlemsstat folgende til de
gvrige medlemsstater og Kommissionen:

(@ den i stk. 1 omhandlede liste over galdende tekniske
forskrifter

(b) oplysning om, hvilke procedurer for overensstemmelses-
vurdering og verifikation der vil blive benyttet ved
anvendelsen af de i stk. 1 navnte tekniske forskrifter

(c) oplysning om, hvilke organer den udpeger til at gennem-
fore disse procedurer for overensstemmelsesvurdering og
verifikation.
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Artikel 4

For s vidt angdr de forhold, der er anfort som »sertilfelde« i
TSlens kapitel 7, gaelder medlemsstaternes procedurer for
overensstemmelsesvurdering. Inden seks maneder efter at have
modtaget meddelelse om denne beslutning underretter hver
medlemsstat de ovrige medlemsstater og Kommissionen om
folgende:

(@ oplysning om, hvilke procedurer for overensstemmelses-
vurdering og verifikation der vil blive benyttet ved
anvendelsen af disse regler

(b) oplysning om, hvilke organer den udpeger til at gennem-
fore disse procedurer for overensstemmelsesvurdering og
verifikation.

Artikel 5

TSTen giver mulighed for en overgangsperiode, hvor overens-
stemmelsesvurdering og certificering af interoperabilitetskom-
ponenter kan gennemferes som led i delsystemet. I denne
periode underretter medlemsstaterne Kommissionen om, hvilke
interoperabilitetskomponenter der er vurderet pd denne made, sd
der kan fores ngje tilsyn med markedet for interoperabilitets-
komponenter og traffes tiltag for at lette driften af det.

Artikel 6

Beslutning 2002/731/EF ophaves. Dens bestemmelser geelder
dog fortsat for vedligeholdelse af projekter, der er godkendt i
medfor af TSTen i beslutningens bilag, og for projekter pd nye
streekninger, samt for fornyelse og opgradering af en eksisterende
strekning, som er pd et fremskredent udviklingsstadium eller
indgdr i en kontrakt, der er under gennemforelse ved
meddelelsen af denne beslutning.

Medlemsstaterne fremlagger en udtemmende fortegnelse over
de delsystemer og interoperabilitetskomponenter, som bestem-
melserne i beslutning 2002/731/EF fortsat galder for, senest seks
mdneder efter den dato, hvor narvarende beslutning finder
anvendelse.

Artikel 7

Medlemsstaterne udarbejder en national implementeringsplan
for TST'en i overensstemmelse med kriterierne i bilagets kapitel 7.

De sender planen til de gvrige medlemsstater og Kommissionen
senest seks maneder efter den dato, hvor denne beslutning finder
anvendelse.

P4 grundlag af disse nationale planer udarbejder Kommissionen
en EU-helhedsplan efter principperne i bilagets kapitel 7.

Artikel 8

Medlemsstaterne skal sikre, at funktionerne i de nedarvede klasse
B-systemer, der omhandles i TSIens bilag B, samt disses
graenseflader holder sig inden for de nuverende specifikationer,
medmindre der er tale om endringer, der kan vurderes som
nedvendige for at afhjelpe sikkerhedsrelaterede mangler i
systemerne.

Medlemsstaterne stiller de oplysninger om deres nedarvede
systemer til rddighed, som der er brug for til at udvikle og
sikkerhedscertificere udstyr, der muligger interoperabilitet mel-
lem klasse A-udstyr som defineret i TSlens bilag A og
medlemsstaternes nedarvede klasse B-anlag.

Artikel 9

Bilag A til TST'en i bilaget til Kommissionens beslutning 2006/
679/EF af 28. marts 2006 om delsystemet Togkontrol og signaler
i det transeuropziske jernbanesystem for konventionelle tog
erstattes af bilag A til TSI'en i bilaget til nervaerende beslutning.
Afsnit 7.4.2.3 i TSl'en i bilaget til Kommissionens beslutning
2006/679/EF af 28. marts 2006 erstattes af afsnit 7.5.2.3 i TST'en
i bilaget til naervaerende beslutning.

Artikel 10

Denne beslutning findes anvendelse fra den dag, hvor den
meddeles.

Artikel 11

Denne beslutning er rettet til medlemsstaterne.

Udfardiget i Bruxelles, den 07. november 2006

Pd Kommissionens vegne
Jacques BARROT
Neestformand i Kommissionen
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1.1.

1.2.

1.3.

BILAG

INDLEDNING

Teknisk anvendelsesomride

Denne TSI vedrerer delsystemet Togkontrol og signaler og visse dele af delsystemet Vedligeholdelse i det
transeuropziske jernbanenet for hejhastighedstog. De indgér i listen i bilag 1I(1) til direktiv 96/48|EF.

Yderligere oplysninger om delsystemet Togkontrol findes i kapitel 2 (definitioner og anvendelsesomrade for
delsystemet).

Geografisk anvendelsesomride

Geografiske anvendes denne TSI pé det transeuropaiske jernbanesystem for hejhastighedstog, som det er
beskrevet i bilag I til direktiv 96/48|EF.

TSI’ens indhold

[ overensstemmelse med artikel 5, stk. 3, i direktiv 96/48/EF angives eller fastlegges folgende i TSI'en:

@)

det tilsigtede anvendelsesomrdde (en del af banenettet eller det rullende materiel som naevnt i direktivets
bilag I; et delsystem eller en del af et delsystem som neevnt i bilag 1) — kapitel 2 (Definitioner og
anvendelsesomrdde for delsystemet)

vasentlige krav til det omhandlede delsystem, Togkontrol, og dets granseflader til andre delsystemer —
kapitel 3 (Vaesentlige krav til delsystemet Togkontrol)

de funktionelle og tekniske specifikationer, som delsystemet og dets greenseflader til andre delsystemer skal
opfylde. Disse specifikationer kan om nedvendigt variere alt efter delsystemets anvendelse, f.eks. efter
kategori af streeckning, knudepunkt og/eller rullende materiel, jf. direktivets bilag I — kapitel 4 (Beskrivelse
af delsystemet)

hvilke interoperabilitetskomponenter og granseflader der er omfattet af europaiske specifikationer,
herunder europwziske standarder, som er nedvendige for at tilvejebringe interoperabilitet i det
transeuropziske jernbanesystem for hejhastighedstog — kapitel 5 (Interoperabilitetskomponenter)

de procedurer, der i hvert enkelt tilfelde skal anvendes ved vurderingen af overensstemmelsen eller
anvendelsesegnetheden. Dette omfatter isaer de i afgerelse 93/465/EQF definerede moduler eller efter
omstendighederne de specifikke procedurer, der skal anvendes ved vurderingen af enten overens-
stemmelsen eller anvendelsesegnetheden af interoperabilitetskomponenterne, samt EF-verifikationen af
delsystemerne: Kapitel 6 (Vurdering af interoperabilitetskomponenternes overensstemmelse ogfeller
anvendelsesegnethed og verifikation af delsystemet)

strategien for anvendelsen af TSI'en. Navnlig praeciseres faserne i den gradvise overgang fra den bestaende
til den endelige situation, hvor overholdelse af TSI'en skal vare hovedreglen — kapitel 7 (Gennemforelse af
TSI'en for Togkontrol)

hvilke betingelser der forudsattes for det berorte personale, for sd vidt angdr faglige kvalifikationer samt
sundhed og sikkerhed under arbejdet med drift og vedligeholdelse af det pagaldende delsystem og i
anvendelsen af TSI'en — kapitel 4 (Beskrivelse af delsystemet)

Desuden kan der tages hejde for sartilfelde i hver enkelt TSI; de angives i kapitel 7 (Gennemforelse af TSI'en for
Togkontrol).

Endelig rummer denne TSI's kapitel 4 (Beskrivelse af delsystemet) drifts- og vedligeholdelsesreglerne for det
anvendelsesomrade, der angives i afsnit 1.1 (Teknisk anvendelsesomrédde) og 1.2 (Geografisk anvendelsesomrade).
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2. DEFINITIONER OG ANVENDELSESOMRADE FOR DELSYSTEMET

2.1. Generelt
Delsystemet Togkontrol er defineret som det sat funktioner og gennemforelsen heraf, som giver mulighed for
sikker transport med tog.
TSl'en for Togkontrol definerer de veesentlige krav til de dele af delsystemet Togkontrol, der har relevans for
interoperabilitet, og for hvilke der sédledes kraeves EF-verifikationserklaring.
De hovedegenskaber i delsystemet Togkontrol, der har at gore med det transeuropeiske jernbanesystem for
hejhastighedstog, vurderes pa:
1. de FUNKTIONER, som er afgerende for sikker styring af jernbanetrafikken og driften heraf, ogsd under

uregelmessige driftsforhold (7).

2. GRANSEFLADERNE
3. det YDEEVNENIVEAU, der skal opnés for at opfylde de vasentlige krav.
Disse specifikationer af funktioner, graenseflader og ydeevnekrav findes i kapitel 4 (Beskrivelse af delsystemet),
hvor der ogsé henvises til de standarder, der ligger til grund herfor.

2.2. Indforing
Interoperabiliteten i det transeuropaiske jernbanesystem for konventionelle tog atheenger bl.a. af, om det mobile,
togmonterede togkontroludstyr fungerer sammen med forskellige typer stationaert udstyr langs banen.
Da udstyret i togene er mobilt, md delsystemet Togkontrol deles i to: mobilt togkontroludstyr i det rullende
materiel og fast togkontroludstyr i infrastrukturen (se bilag D).

2.2.1. Interoperabilitet
[ denne TSI defineres de funktions-, greenseflade- og ydeevnekrav, der skal vare opfyldt som forudsatning for
den tekniske interoperabilitet. Teknisk interoperabilitet er forudsatningen for driftsmessig interoperabilitet, hvor
trafikken baseres pa pélidelige og sammenhangende oplysninger, der vises i forerrummet i overensstemmelse
med harmoniserede krav til driften af det transeuropaiske hejhastighedsbanenet. TSI'en indeholder ogsd
funktioner, som er nedvendige for at opnd driftsmeessig interoperabilitet (se afsnit 4.3.1, Grenseflade til
delsystemet Drift og trafikstyring).

2.2.2. Forskellige klasser af togkontrolsystemer

Inden for delsystemet Togkontrol defineres to klasser af togkontrol- og radiokommunikationssystemer, HABD og
togdetekteringssystemer:

Klasse A: Det harmoniserede togkontrolsystem.
Klasse B:  Togkontrolsystemer og -applikationer, der eksisterede forud for ikrafttraedelsen af direktiv 96/48|EF,
dog kun de i bilag B beskrevne.

For at opna interoperabilitet skal togs mobile togkontroludstyr sikre:

—  klasse A-granseflader for radio- og datakommunikation med infrastrukturen, hvis driften omfatter
klasse A-infrastruktur

—  klasse B-granseflader for radio- og datakommunikation med infrastrukturen, hvis driften omfatter
klasse B-infrastruktur. For sd vidt angdr signaldata kan dette opnds ved at anvende et specifikt
transmissionsmodul (STM), hvorved mobilt klasse A-udstyr kan benyttes pa strakninger med klasse B-
systemer ved at bruge klasse B-data. Greensefladen mellem det mobile klasse A-system og STM’er defineres
i denne TSL

Medlemsstaterne skal sikre, at klasse B-systemerne forvaltes korrekt i hele deres brugsperiode; det gzlder navnlig,
at eendringer i specifikationerne herfor ikke ma skade interoperabiliteten.

(")  Uregelmassige driftsforhold: driftsforhold med fejl, som der er taget hejde for ved udformningen af delsystemet Togkontrol.
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3.1.

Anvendelsesniveauer (ERTMS/ETCS)

De granseflader, der specificeres i TSI'en, definerer transmissionsmdden til, og undertiden fra, tog. De klasse A-
specifikationer, der omhandles i TSI'en, giver forskellige muligheder, blandt hvilke et projekt kan vealge den mest
formalstjenlige transmissionsmade. Der er defineret tre anvendelsesniveauer:

Niveau 1:  Datatransmissionen foregar via punktvis transmission (Eurobalise) og i nogle tilfelde via semi-
kontinuerlig transmission (Euroloop eller radio infill). Togdetektering sker i infrastrukturen,
normalt sporisolationer eller akseltallere. Signalinformation formidles til lokomotivfereren via et
forerrumssignal eller ved udvendige signaler i infrastrukturen.

Niveau 2:  Dataoverforsel foregar ved kontinuerlig radiotransmission (GSM-R). For nogle funktioner behgver
radiotransmissionen supplerende punktvis transmission (Eurobalise). Togdetektering sker i
infrastrukturen, normalt sporisolationer eller akseltallere. Signalinformation formidles til
lokomotivfereren via et forerrumssignal eller ved udvendige signaler i infrastrukturen.

Niveau 3:  Dataoverforsel foregar ved kontinuerlig radiotransmission (GSM-R). For nogle funktioner behover
radiotransmissionen supplerende punktvis transmission (Eurobalise). Togdetektering sker via
udstyr i toget, som stér i forbindelse med togkontrolsystemets infrastrukturdel. Signalinformation
formidles til lokomotivfereren via forerrumsudstyr.

Kravene i denne TSI galder for alle anvendelsesniveauer. Implementeringen gennemgas i kapitel 7 (Gennem-
forelse af TSI'en for togkontrol). Et tog, der er udstyret med et klasse A-system til et givet anvendelsesniveau, skal
kunne fungere pa det pdgaldende og alle lavere niveauer.

Graenser i infrastrukturnettet

Lokale tekniske graenseflader mellem togkontroludstyr med forskellige anvendelsesniveauer i infrastrukturnet,
der granser op mod hinanden, mé ikke hindre tog i at passere mellem nettene uden afbrydelse.

Ethvert hejhastighedstog og ethvert konventionelt tog kan, ndr de er udstyret med et mobilt klasse A-system i
overensstemmelse med den tilherende TSI, operere uden indskraenkninger p enhver hejhastighedsstrackning og
enhver konventionel straekning, der er udstyret med et fast klasse A-system i henhold til den tilhgrende TSI, sa
snart togets data i registret for rullende materiel er krydschecket for interoperabilitet med den pagaldende
straeknings data i infrastrukturregistret.

VASENTLIGE KRAV TIL DELSYSTEMET TOGKONTROL
Generelt

I henhold til direktiv 96/48/EF, artikel 4, stk. 1, skal det transeuropziske jernbanesystem for hejhastighedstog,
dets delsystemer og interoperabilitetskomponenter, herunder grenseflader, opfylde de vasentlige krav, som er
anfert i direktivets bilag III. De vaesentlige krav er:

—  sikkerhed

—  driftssikkerhed og tilgangelighed

—  sundhed

—  miljebeskyttelse

—  teknisk kompatibilitet.

I henhold til direktivet stilles de vasentlige krav til hele det transeuropaiske jernbanesystem for konventionelle
tog eller til hvert delsystem og dets interoperabilitetskomponenter.

De vasentlige krav gennemgas nedenfor. Kravene til klasse B-systemer er de enkelte medlemsstaters ansvar.
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3.2

3.2.1.

3.2.2.

3.2.3.

3.2.4.

Aspekter, som specifikt vedrorer delsystemet Togkontrol
Sikkerhed

Hvert enkelt projekt, som denne specifikation finder anvendelse pa, skal bringe de nedvendige foranstaltninger i
anvendelse med henblik pd at pavise, at risikoen for, at en handelse opstdr inden for togkontroldelsystemets
omréder, ikke er hgjere end malet, der kraves for driften. For at sikre, at sikkerhedslosningerne ikke skader
interoperabiliteten, skal kravene i grundparameteren i afsnit 4.2.1 (Interoperabilitetsrelevante sikkerhedskarakte-
ristika i togkontrolsystemer) overholdes.

Ved klasse A-systemer (ERTMS/ETCS) fordeles delsystemets totale sikkerhedsmél mellem enhederne i det rullende
materiel og i infrastrukturen. De detaljerede krav specificeres i grundparameteren i afsnit 4.2.1 (Interoperabili-
tetsrelevante sikkerhedskarakteristika i togkontrolsystemer). Dette sikkerhedskrav skal opfyldes, ligesom
tilgaengelighedskravet i afsnit 3.2.2 (Driftssikkerhed og tilgangelighed).

Ved klasse B-systemer, der anvendes i konventionel banedrift, pdhviler det de pigaldende medlemsstater
(defineret i bilag B) at:

—  sikre, at udformningen af klasse B-systemet opfylder de nationale sikkerhedsmal
—  sikre, at anvendelsen af klasse B-systemet opfylder de nationale sikkerhedsmal

—  definere parametre for sikker drift og anvendelsesbetingelser for klasse B-systemet (hvilket som minimum
omfatter vedligeholdelse og regler for situationer, hvor delsystemer fungerer under svigtforhold) (herunder
bl.a. vedligeholdelse og uregelmassige driftsforhold).

Driftssikkerhed og tilgeengelighed

(@)  For klasse A-systemet skal delsystemets totale driftssikkerheds- og tilgengelighedsmal fordeles mellem de
mobile og faste enheder. De detaljerede krav specificeres i grundparameteren i afsnit 4.2.1
(Interoperabilitetsrelevante sikkerhedskarakteristika i togkontrolsystemer).

(b)  Kvaliteten af vedligeholdelsesorganisationen for alle systemer, som togkontroldelsystemet indgar i, skal
sikre, at risikoniveauet styres i takt med, at delene bliver aldre og slides. Kvaliteten af vedligeholdelsen skal
sikre, at sikkerheden ikke kompromitteres heraf. Se afsnit 4.5 (Regler for vedligeholdelse).

Sundhed

I henhold til de europziske regler og de nationale forskrifter til gennemforelse af EU-lovgivningen skal der treffes
foranstaltninger for at sikre, at de materialer, der bruges i projekteringen af togkontroldelsystemerne, ikke udger
en sundhedsfare for de personer, der har adgang til dem.

Miljebeskyttelse

I henhold til de europziske regler og de nationale forskrifter til gennemforelse af EU-lovgivningen geelder
folgende:

—  Togkontroludstyret md, hvis det udsttes for ekstrem varme eller brand, ikke overskride grenserne for
miljeskadelige eller -farlige dampe eller gasser.

—  Togkontroludstyret méd ikke indeholde stoffer, der under normal anvendelse forurener miljoet
ekstraordineert.

—  Togkontroludstyret skal vare underlagt den galdende europaiske lovgivning, der kontrollerer emissions-
niveauer af og modtagelighed for elektromagnetisk interferens ved jernbanearealet.

—  Togkontroludstyret skal overholde den eksisterende lovgivning om stgjforurening.

—  Togkontroludstyret mé ikke foranledige overdrevne vibrationer, som kan skade infrastrukturen (nr den er i
korrekt vedligeholdelsesstand).
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3.25.1.

3.2.5.1.1

3.2.5.1.2

3.2.5.2.

4.1.

Teknisk kompatibilitet

Teknisk kompatibilitet omfatter de funktioner, greenseflader og de resultatkrav, der skal overholdes for at opna
interoperabilitet.

Kravet om teknisk kompatibilitet er underopdelt i folgende tre kategorier:

—  Den forste kategori angiver de generelle konstruktionskrav for interoperabilitet, dvs. miljeforhold, intern
elektromagnetisk kompatibilitet (EMC) inden for jernbanearealet, og installation. Disse kompatibilitetskrav
defineres 1 dette kapitel.

—  Den anden kategori angiver, hvordan delsystemet Togkontrol skal anvendes og hvilke funktioner det skal
omfatte for at sikre interoperabiliteten. Denne kategori defineres i kapitel 4.

—  Den tredje kategori angiver, hvordan delsystemet Togkontrol skal virke for at sikre interoperabiliteten.
Denne kategori defineres i kapitel 4.

Konstruktionskompatibilitet
Fysiske miljeforhold

Systemer, der overholder klasse A-kravene, skal kunne fungere under de klimatiske og fysiske forhold, der findes i
de relevante dele af det transeuropeeiske jernbanenet for hejhastighedstog. Gransefladerne angives for rullende
materiel i afsnit 4.3.2.5 (Fysiske miljeforhold).

Systemer, der overholder klasse B-kravene, skal som minimum overholde de fysiske miljaspecifikationer for de
tilsvarende klasse B-systemer, sd de kan fungere under de klimatiske og fysiske forhold, der findes pa de
pagzldende hejhastighedsruter.

Intern elektromagnetisk kompatibilitet

Grundparameteren beskrives i afsnit 4.2.12 (Elektromagnetisk kompatibilitet). Gransefladerne angives for
rullende materiel i afsnit 4.3.2.6 (Elektromagnetisk kompatibilitet) og for energi i afsnit 4.3.4.1 (Elektromagnetisk
kompatibilitet).

Kompatibilitet i togkontrolsystemet

Kapitel 4 definerer sammen med bilag A og B kravene til interoperabilitet i delsystemet Togkontrol.

For sd vidt angdr delsystemet Togkontrol sikrer denne TSI desuden sammen med TSI'en for togkontrol for det
transeuropziske konventionelle banenet den tekniske interoperabilitet mellem transeuropeiske hejhastig-
hedssystemer og konventionelle systemer, ndr begge er udstyret med klasse A-systemer.

BESKRIVELSE AF DELSYSTEMET
Indledning

Det transeuropaiske jernbanesystem for hgjhastighedstog, som direktiv 96/48/EF finder anvendelse pa, og som
delsystemet Togkontrol er led i, er et integreret system, hvis indre sammenhang kraver verifikation.
Sammenhzngen skal navnlig kontrolleres med hensyn til specifikationerne i delsystemet, dets graenseflade til det
system, det indgdr i, samt drifts- og vedligeholdelsesregler.

Under hensyntagen til alle relevante vesentlige krav karakteriseres delsystemet Togkontrol ved folgende
grundparametre:

—  sikkerhedskarakteristika for togkontrol med relevans for interoperabilitet (afsnit 4.2.1)
—  Mobile ETCS-funktioner (afsnit 4.2.2)
—  ETCS-funktioner i infrastrukturen (afsnit 4.2.3)

—  EIRENE-funktioner (afsnit 4.2.4)
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—  ETCS- og EIRENE-luftrumsgraenseflader (afsnit 4.2.5)

—  togkontrollens interne granseflader, i det rullende materiel (afsnit 4.2.6)

—  togkontrollens interne greenseflader, i infrastrukturen (afsnit 4.2.7)

—  héndtering af krypteringsnegler (afsnit 4.2.8)

—  héndtering af ECTS-ID (afsnit 4.2.9)

—  HABD (akselvarmlebningsdetektor) (afsnit 4.2.10)

—  kompatibilitet med togdetekteringssystemer i infrastrukturen (afsnit 4.2.11)

—  elektromagnetisk kompatibilitet (afsnit 4.2.12)

—  ETCS DMI (grenseflade mellem lokomotivforer og forerrumsudrustning) (afsnit 4.2.13)
—  EIRENE DMI (greenseflade mellem lokomotivferer og forerrumsudrustning) (afsnit 4.2.14)
—  graenseflade til lovpligtig registrering af data (havarilog) (afsnit 4.2.15)

— faste togkontrolelementers synlighed (afsnit 4.2.16).

Kravene i afsnit

—  4.2.10 (HABD (akselvarmlgbningsdetektor))

—  4.2.11 (Kompatibilitet med togdetekteringssystemer i infrastrukturen)

—  4.2.12 (Elektromagnetisk kompatibilitet)

—  4.2.16 (Faste togkontrolelementers synlighed)

gelder altid, uanset hvilken klasse systemet er.

Alle andre krav i afsnit 4.2 (Delsystemets funktionelle og tekniske specifikationer) galder til enhver tid kun for
klasse A-systemer. Kravene i klasse B-systemer er de pdgaldende medlemsstaters ansvar. Bilag B omhandler klasse
B-systemers karakteristika, og det angiver, hvilke medlemsstater der har ansvaret herfor.

STMerne, der gor det muligt for et klasse A-system at fungere pd klasse B-infrastruktur, er underlagt
systemkravene for klasse B.

For at tilvejebringe interoperabilitet er det ikke nedvendigt at standardisere alle funktionerne i delsystemet
Togkontrol. De funktioner for automatisk togkontrol og -styring, som omhandles i kapitel 4, er:

—  standardfunktioner i det rullende materiel, der sikrer, at alle tog vil reagere pd data, der modtages fra
infrastrukturen, pd en forudsigelig méde

—  standardfunktioner i infrastrukturen, der kan lase data fra nationale sikrings- og signalsystemer samt
oversatte sddanne data til standardmeldinger til togene

—  standardgraenseflader for kommunikation fra spor til tog og omvendt.

Togkontrolfunktionerne er inddelt i kategorier, der angiver om de feks. er valgfrie eller obligatoriske.
Kategorierne defineres i bilag A, indeks 1 og bilag A, indeks 32, og funktionernes klassifikation angives i teksten
dertil.

Bilag A, indeks 3 indeholder en ordliste over ETCS-udtryk og -definitioner, som anvendes i de specifikationer, der
henvises til i bilag A.
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4.2.

P4 baggrund af de vesentlige krav i kapitel 3 er de funktionelle og tekniske specifikationer for delsystemet
Togkontrol som felger:

Delsystemets funktionelle og tekniske specifikationer
Sikkerhedskarakteristika for togkontrol med relevans for interoperabilitet

Denne grundparameter beskriver sikkerhedskravene til ERTMS/ETCS i mobile enheder og sikkerhedskravene til
faste enheder.

Med henvisning til det veesentlige krav »sikkerhed« (se afsnit 3.2.1, Sikkerhed) etablerer denne grundparameter de
obligatoriske krav til interoperabilitet:

—  For at sikre, at lgsninger, hvis formadl er sikkerhed, ikke skader interoperabiliteten, skal kravene i bilag A,
indeks 47 overholdes.

—  For den sikkerhedsrelaterede del af en mobil eller fast enhed er sikkerhedskravet til ETCS niveau 1 eller
niveau 2 (!): et acceptabelt risikoniveau (THR: tolerable hazard rate (THR) pd 107°/time (for tilfeeldige fejl),
hvilket svarer til Safety Integrity Level 4. De detaljerede krav for klasse A-udstyr specificeres i bilag A,
indeks 27. Der kan vedtages mindre restriktive sikkerhedskrav for THR ved fast udstyr, forudsat at
sikkerhedsmalet for driften overholdes.

—  Kravene til driftssikkerhed og tilgangelighed i bilag A, indeks 28 skal overholdes.

Mobile ETCS-funktioner

Denne grundparameter beskriver ETCS-funktionerne i mobile enheder. Den indeholder alle funktioner, der
forudsattes for sikker drift af toget. Funktionernes virkemdde skal veare i overensstemmelse med bilag A,
indeks 14 og 49. Funktionerne skal implementeres i overensstemmelse med bilag A, indeks 1, 2, 4, 13, 15, 23, 53
og de nedenfor angivne tekniske specifikationer:

—  Kommunikation med faste togkontrolenheder. Den kontinuerlige datatransmission (infill-funktion) pa
ETCS-niveau 1 er kun pékravet i det rullende materiel under de forhold, der er defineret i kapitel 7.
Dataradiofunktionalitet for ETCS er kun obligatorisk ved anvendelser pd ETCS-niveau 2 eller 3.

—  Eurobalise-modtagelse. Se bilag A, indeks 9, 36, 43.
—  Euroloop-modtagelse. Se bilag A, indeks 16, 50

—  Radiotransmission og forvaltning af protokoller for radiomeddelelser. Se bilag A, indeks 10, 11, 12,
18, 19, 22, 39, 40.

—  Kommunikation med lokomotivferer
—  Stotte til korsel. Se bilag A, indeks 51.
—  Vejimpulsgiverinformation. Se bilag A, indeks 51.
—  Kommunikation med STM’er. Se bilag A, indeks 8, 25, 26, 29, 36, 49, 52. Denne funktion omfatter:
—  héndtering af output fra STM'er
—  videresendelse af data til brug for STM’en
—  héndtering af STM-overgange.

—  Tilvejebringelse af automatisk togkontrol og fererrumssignalering. Se bilag A, indeks 6, 7, 31, 37. Denne
funktion omfatter:

—  lokalisering af tog i et Eurobalise-koordinationssystem, som danner grundlag for overvagning af den
dynamiske hastighedsprofil

(")  Sikkerhedskravene for ERTMS/ETCS-niveau 3 er endnu ikke fastlagt.
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4.2.3.

—  beregning af den dynamiske hastighedsprofil for kerslen

—  overvagning af den dynamiske hastighedsprofil under korslen
—  valg af hastighedsovervagningsmetode

—  overvdgning af togets overholdelse af nationale greenseveerdier
— fastlaeggelse og udforelse af interventionsfunktion

—  indstilling af togkarakteristika.

Pavisning af togets opfyldelse af driftsreglerne (togintegritet) — obligatorisk for niveau 3, ikke pakraevet for
niveau 1 eller 2.

Overvagning af udstyrsstand og stette under uregelmassige driftsforhold. Denne funktion omfatter:
—  opstart af den mobile ETCS-funktionalitet

—  stotte under uregelmassige driftsforhold

—  udkobling af mobile ETCS-funktioner.

Understottelse af lovpligtig dataregistrering (havarilog). Se bilag A, indeks 5, 41, 55.

Videresendelse af information/ordrer til DMI og, hvor det er nadvendigt, til togets gransefladeenhed, f.eks.
information om, hvor luftindtagene skal abnes[lukkes, hvor stremaftageren skal senkes/haves, hvor
hovedstremafbryderen skal slds til/fra eller hvor der skal skiftes fra traekkraftsystem A til B. Se bilag A,
indeks 7.

Faste ETCS-funktioner

Denne grundparameter beskriver ETCS-funktionerne i infrastrukturen. Den omfatter alle ETCS-funktioner, som
garanterer et bestemt tog en sikker korsel. Funktionernes virkeméde skal vare i overensstemmelse med bilag A,
indeks 14. Funktionerne skal implementeres i overensstemmelse med bilag A, indeks 1, 2, 4, 13, 23, 15, 31, 37,
53 og de nedenfor angivne tekniske specifikationer:

Kommunikation med fast signaludstyr (sikringsanlag, signaler)
Lokalisering af et bestemt tog i et Eurobalise-koordinatsystem (niveau 2 og 3)

Konvertering af information fra signaludstyret i infrastrukturen til et standardformat til togkontrolenheden
i toget.

Generering af kerselstilladelser, bla. med beskrivelse af spor og instrukser til et bestemt tog.
Kommunikation med mobile togkontrolenheder. Dette indbefatter:
—  Eurobalise-transmission. Se bilag A, indeks 9, 43

— radio infill. Se bilag A, indeks 18, 19, 21. Radio infill vedrerer kun niveau 1, hvor det er valgfrit. (se
ogsa afsnit 7.2.6)

—  Euroloop. Se bilag A, indeks 16, 50. Euroloop vedrerer kun niveau 1, hvor det er valgfrit (se ogsd
afsnit 7.2.6)

—  RBC radiokommunikation. Se bilag A, indeks 10, 11, 12, 39, 40. RBC radiokommunikation vedrerer
kun niveau 2 og 3.

Tilvejebringelse af information vedrerende frit spor til sikringsanlegget. Denne funktion er kun
obligatorisk for niveau 3.
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4.2.6.1.

—  Frembringelse af information/ordrer til DMI og, hvor det er nedvendigt, til togets gransefladeenhed, f.cks.
information om, hvor luftindtagene skal dbnes/lukkes, hvor stremaftageren skal sankes/haves, hvor
hovedstremafbryderen skal slas til/fra eller hvor der skal skiftes fra treckkraftsystem A til B.

EIRENE-funktioner

Denne grundparameter beskriver EIRENE-funktionerne med tale- og datakommunikation:
—  funktioner vedrerende lokomotivfereropkald
—  driftsrelaterede radiofunktioner

—  feks. dedmandsalarm (se bilag A, indeks 32, punkt 5.7 og bilag A, indeks 33. Nir dedmands-
anordningen giver alarm, og denne valgfrie funktion er gennemfort, frembringer dedmandsan-
ordningen en automatisk meddelelse, som sendes fra forerrumsradioen til det faste udstyr).

—  datakommunikation.

Funktionerne skal gennemfores i henhold til de tekniske specifikationer, der er anfert i bilag A, indeks 32, 33 og
48, og deres virkemdde skal stemme overens med bilag A, indeks 22.

ETCS- og EIRENE-luftrumsgraenseflader

De samlede gransefladespecifikationer omfatter to dele:

—  specifikation af protokoller for overforsel af information fra og til ERTMS-funktioner og for sikring af
kommunikationssikkerheden

—  specifikation af graenseflader mellem forskelligt udstyr. Greensefladerne mellem udstyret beskrives i:

—  afsnit 4.2.6 (Togkontrollens interne granseflader, i det rullende materiel) for mobilt udstyr

—  afsnit 4.2.7 (Togkontrollens interne granseflader, i infrastrukturen) for fast udstyr.
Denne grundparameter beskriver luftrummet mellem de faste og de mobile togkontrolenheder. Det omfatter:
—  hvilke fysiske, elektriske og elektromagnetiske vaerdier der skal overholdes for at garantere sikker drift
—  hvilken kommunikationsprotokol der skal anvendes
—  kommunikationskanalens tilgaengelighed.
Folgende specifikationer finder anvendelse:

—  Radiokommunikation med toget: granseflader for klasse A-radiokommunikation skal anvende GSM-R-
bandet. Se bilag A, indeks 35. Protokollerne skal overholde bilag A, indeks 10, 18, 19, 39, 40.

—  Eurobalise- og Euroloop-kommunikation med toget: graenseflader for Eurobalise-kommunikation skal
vare i overensstemmelse med bilag A, indeks 9, 43. Greenseflader for Euroloop-kommunikation skal veere i
overensstemmelse med bilag A, indeks 16, 50.

Togkontrollens interne graenseflader, i det rullende materiel

Denne grundparameter bestar af tre dele.

Greenseflade mellem ETCS og STM

Det specifikke transmissionsmodul (STM) ger det muligt at benytte mobilt ETCS-udstyr pa strakninger med
klasse B-systemer.
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Gransefladen mellem de mobile ETCS-funktioner og STM’erne til klasse B-systemer defineres i bilag A, indeks 4,
8, 25, 26. I bilag A specificeres K-graensefladen i indeks 45 og G-graensefladen i indeks 46. K-gransefladen er
ikke obligatorisk, men hvis den indferes, skal det ske i overensstemmelse med bilag A, indeks 45. Hvis K-
graensefladen gennemfores, skal den indbyggede transmissionskanal have de funktioner, der er nedvendige for at
overholde angivelserne i bilag A, indeks 46.

4.2.6.2. GSM-R/ETCS
Grensefladen mellem klasse A-radioen og de mobile ETCS-funktioner. Kravene specificeres i bilag A, indeks 4, 7,
15, 20, 22, 34.

4.2.6.3.  Vejimpulsgiver
Gransefladen mellem vejimpulsgiverfunktionen og de mobile ERTMS/ETCS-funktioner skal opfylde kravene i
bilag A, indeks 44. Denne granseflade vedrorer kun denne grundparameter, nar udstyret udger en seerskilt
interoperabilitetskomponent (se afsnit 5.2.2, Gruppering af interoperabilitetskomponenter).

4.2.7. Togkontrollens interne granseflader, i infrastrukturen
Denne grundparameter bestar af seks dele.

4.2.7.1.  Funktionel grenseflade mellem RBC'er
Denne granseflade bruges til at definere de data, der skal udveksles mellem radioblokcentre (RBC), der granser
op til hinanden, sa et tog kan flyttes sikkert fra et RBC-omrédde til et andet. Den beskriver:
—  Informationen fra »afleveringsradioblokken« til »modtagerradioblokken«
—  Informationen fra »modtagerradioblokkenc til »afleveringsradioblokkenc
Kravene angives i bilag A, indeks 12.

4.2.7.2.  Teknisk greenseflade mellem RBC'er
Dette er den tekniske graenseflade mellem to RBC'er. Kravene specificeres i bilag A, indeks 58, 62, 63.

4.2.73.  GSM-R/RBC
Dette er gransefladen mellem klasse A-radiosystemet og de faste ETCS-funktioner. Kravene specificeres i bilag A,
indeks 4, 15, 20, 22, 34.

4.2.7.4.  Eurobalise/[LEU
Dette er grensefladen mellem Eurobalise og den faste elektroniske enhed i infrastrukturen (Line-side Electronic
Unit, LEU). Kravene angives i bilag A, indeks 9. Denne granseflade vedrerer kun denne grundparameter, ndr
Eurobalise og LEUer udger swrskilte interoperabilitetskomponenter (se afsnit 5.2.2, Gruppering af
interoperabilitetskomponenter).

4.2.7.5.  Euroloop/LEU
Dette er greensefladen mellem Euroloop og LEU. Kravene angives i bilag A, indeks 16. Denne graenseflade
vedrorer kun denne grundparameter, nar Euroloop og LEU’er udger sarskilte interoperabilitetskomponenter (se
afsnit 5.2.2, Gruppering af interoperabilitetskomponenter).

4.2.7.6.  Installationsforberedelseskrav til fast ERTMS-udstyr

Dette er graensefladen mellem fast klasse A-udstyr og fast togkontrolinfrastruktur. Kravene angives i bilag A,
indeks 59. Indekset beskriver, hvordan de faste anleg forberedes til installation af klasse A-udstyr.
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4.2.10.

4.2.11.

4.2.12.

4.2.12.1.

Handtering af krypteringsnegle

Denne grundparameter vedrerer de sikkerhedsrelaterede data, der transmitteres via radio og beskyttes af
mekanismer, som forudsatter krypteringsnogler. Infrastrukturforvalteren og jernbanevirksomhederne skal
tilvejebringe et handteringssystem, der styrer og handterer neglerne. En granseflade for handtering af
krypteringsnegler er nedvendig:

—  mellem de forskellige infrastrukturforvalteres systemer til hindtering af krypteringsnagler

—  mellem jernbanevirksomhedernes og infrastrukturforvalternes systemer til handtering af krypteringsnogler

—  mellem systemer til hdndtering af krypteringsnogler og det mobile og faste ETCS-udstyr.

Kravene til héndtering af krypteringsnogle mellem interoperable omrédders systemer til handtering af
krypteringsnegler angives i bilag A, indeks 11 og 56.
Handtering af ETCS-ID

Denne grundparameter vedrorer de sarskilte ETCS-identiteter til udstyr i faste og mobile enheder. Kravene
angives i bilag A, indeks 23. Tildelingen af variabler defineres i bilag A, indeks 53.

Leverandgrer af mobilt togkontroludstyr er ansvarlige for hindteringen af sarskilte identiteter inden for
tildelingsomradet jf. bilag A, indeks 53. Indehavere af rullende materiel skal tilvejebringe et hdndteringssystem,
som styrer og handterer identiteterne i hele enhedens levetid.

Bilag A, indeks 53 angiver tildelingen af identiteter til de enkelte medlemsstater. Medlemsstaterne skal selv
handtere fordelingen af disse tildelingsomrader blandt deres ordregivere.

Ordregivere pa faste enheder skal selv hindtere de swrskilte identiteter inden for deres tildelingsomréde.
Infrastrukturforvalteren skal tilvejebringe et hdndteringssystem, som styrer og handterer identiteterne i hele
enhedens levetid.

HABD (akselvarmlgbningsdetektor)

Denne grundparameter angiver kravene til det faste udstyr, som anvendes til at kontrollere, om
aksellejetemperaturen pa forbikerende rullende materiel overstiger en bestemt vaerdi, og videresende information
herom til et kontrolcenter. Kravene angives i bilag A, tilleg 2.

Héndtering af rullende materiel med mobilt detekteringsudstyr beskrives ogsd i TSI-RS HS (TSI'en om rullende
materiel, hojhastighed), afsnit 4.2.11.

Kompatibilitet med togdetekteringssystemer i infrastrukturen

Denne grundparameter angiver karakteristika for togdetekteringssystemer i infrastrukturen, som skal aktiveres af
rullende materiel, der er i overensstemmelse med den eller de pdgaldende TSI'er om rullende materiel.

Det rullende materiel skal have de nedvendige egenskaber til drift af togdetekteringssystemer i infrastrukturen.
Bilag A, tilleg 1 angiver kravene til koretgjerne.

Disse specifikationer medtages ogsd i TST'erne om rullende materiel.

Elektromagnetisk kompatibilitet

Denne grundparameter bestar af to dele.

Togkontroludstyrs interne elektromagnetiske kompatibilitet

Togkontroludstyr ma ikke fordrsage interferens med andet togkontroludstyr.
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4.2.12.2.

4.2.13.

4.2.14.

4.2.15.

Elektromagnetisk kompatibilitet mellem rullende materiel og togkontroludstyr i infrastrukturen

Dette omfatter specifikationer for alle pavirkninger af den elektromagnetiske kompatibilitet (ledningsbundet og
induceret korestrom og andre typer strom fra tog, elektromagnetiske feltspecifikationer samt statiske felter), som
rullende materiel skal overholde for at sikre, at det faste togkontroludstyr fungerer korrekt. Dette omfatter ogsd
beskrivelser af, hvordan vardierne males.

Fast togkontroludstyrs egenskaber specificeres i

—  bilag A, indeks A7 (udstyrs generelle immunitetsegenskaber)
—  bilag A, indeks 9 (sarlige krav til Eurobalise-kommunikation)
—  Dbilag A, indeks 16 (sarlige krav til Euroloop-kommunikation).

Desuden specificeres der sarlige krav til togdetekteringssystemer i kapitel 4.2.11 og sarlige krav til HABD i
bilag A, tilleg 2.

ETCS DMI (granseflade mellem lokomotivferer og forerrumsudrustning)

Denne grundparameter beskriver den information, som fereren modtager via det mobile ETCS-system og som
foreren videregiver til det mobile ERTMS/ETCS-system. Se bilag A, indeks 51.

Det omfatter:

— ergonomi (herunder synlighed)

— de ETCS-funktioner, der skal vises for lokomotivfereren

—  de ETCS-funktioner, der aktiveres ved lokomotivfererens pavirkning af systemet.

EIRENE DMI (graenseflade mellem forer og maskine)

Denne grundparameter beskriver den information, som lokomotivfereren modtager via det mobile EIRENE-
system og som lokomotivfereren videregiver til det mobile EIRENE-system. Se bilag A, indeks 32, 33, 51.

Det omfatter:

— ergonomi (herunder synlighed)

— de EIRENE-funktioner, der skal vises

—  information vedrerende udgdende opkald

— information vedrerende indgdende opkald.
Greenseflade til lovpligtig registrering af data (havarilog)
Denne grundparameter beskriver:

—  dataudveksling mellem havarilog og databehandlingsverktojet
—  kommunikationsprotokoller

—  fysisk granseflade

—  funktionelle krav til og anvendelse af dataregistrering.

Hver medlemsstats undersogelsesmyndigheder skal have adgang til de registrerede data, der opfylder de
pakravede dataregistreringskrav, til officielle formél og til undersagelsesbrug.

Se bilag A, indeks 4, 5, 15, 41, 55.
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4.2.16.

4.3.

4.3.1.1.

4.3.1.2.

4.3.1.3.

4.3.1.4.

Faste togkontrolelementers synlighed

Denne grundparameter beskriver:

—  specifikationer for skilte med refleksvirkning, sd synligheden sikres. Det skal med udgangspunkt i kravene
til keretojers frontlys (se TSI'en for rullende hejhastighedsmateriel) sikres, at OPE-specifikationerne
overholdes.

—  specifikationer for interoperable markeringstavler, se bilag A, indeks 38.

Funktionelle og tekniske specifikationer for grenseflader til andre delsystemer
Grenseflade til delsystemet Drift og trafikstyring
Drifiskrav for ERTMS/ETCS og GSM-R

Det transeuropziske net vil vare underlagt visse fellesfastlagte driftskrav, som beskrives i TST'en om drift og
trafikstyring (se ogsd afsnit 4.4, Driftsregler for TSI-CCS).

TSI OPE CR: bilag A
TSI OPE HS: bilag A

ETCS-greenseflade mellem lokomotivforer og forerrumsudrustning

Denne granseflade beskriver den information, som lokomotivfereren modtager via det mobile ERMTS/ETCS-
system og som lokomotivforeren videregiver til det mobile ERMTS ETCS-system. Grundparameteren for
togkontrol beskrives i afsnit 4.2.13 (ETCS DMI (graenseflade mellem lokomotivferer og fererrumsudrustning)).

Denne granseflade vedrerer klasse A-systemer. Kravene til klasse B-systemer fastsettes af den pdgaldende
medlemsstat (se bilag B).

TSI OPE CR: bilag Al
TSI OPE HS: bilag Al

EIRENE-greenseflade mellem forer og maskine

Denne greenseflade beskriver den information, som lokomotivfereren modtager via det mobile EIRENE-system
og som lokomotivfereren videregiver til det mobile EIRENE-system. Grundparameteren for togkontrol beskrives
i afsnit 4.2.14 (EIRENE DMI (grenseflade mellem lokomotivferer og fererrumsudrustning)).

Denne granseflade vedrorer klasse A-systemer. De tilsvarende krav til klasse B-systemer fastsattes af den
pagzldende medlemsstat (se bilag B).

TSI OPE CR: bilag A2
TSI OPE HS: bilag A2

Greenseflade for lovpligtig registrering af data

Denne granseflade vedrorer de funktionelle krav til og anvendelse af dataregistrering. Grundparameteren for
togkontrol beskrives i afsnit 4.2.15 (Granseflade for lovpligtig registrering af data (havarilog)).

Denne grenseflade vedrorer klasse A-systemer. De tilsvarende krav til klasse B-systemer fastsattes af den
pagzldende medlemsstat (se bilag B).

TSI OPE CR: afsnit 4.2.3.5.

TSI OPE HS: afsnit 4.2.3.5.
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4.3.1.5.

4.3.1.6.

4.3.1.7.

43.1.8.

43.1.9.

4.3.1.10.

4.3.1.11.

Garanteret bremseevne for toget og specifikationer herfor

Delsystemet Togkontrol indeholder krav om opstilling af garanteret bremseevne for toget. I TSI'en om drift og
trafikstyring fastlegges reglerne for, hvordan et togs garanterede bremseevne fastslds. TSI'erne om rullende
materiel fastleegger beregningsmetoderne for keretgjers bremseevne.

Denne graenseflade vedrorer klasse A-systemer. De tilsvarende krav til klasse B-systemer fastsattes af den
pagaldende medlemsstat (se bilag B).

TSI OPE CR: afsnit 4.2.2.6.2.
TSI OPE HS: afsnit 4.2.2.6.2.

Udkobling af de mobile ETCS-funktioner

Denne grenseflade omhandler driftskravene for udkobling af mobile ETCS-funktioner ved svigt. Tog-
kontrolkravene findes i afsnit 4.2.2 (Mobile ETCS-funktioner).

Denne granseflade vedrerer klasse A-systemer. De tilsvarende krav til klasse B-systemer fastsettes af den
pagzldende medlemsstat (se bilag B).

TSI OPE CR: Bilag A1
TSI OPE HS: Bilag Al

Udgdet
Akselvarmlebningsdetektorer

Denne granseflade omhandler driftskravene for akselvarmlebningsdetektorer. Grundparameteren for togkontrol
beskrives i afsnit 4.2.10 (HABD (akselvarmlgbningsdetektor)).

TSI OPE CR: bilag B, afsnit C
TSI OPE HS: bilag B, afsnit C

Daodmandsanordning

Denne grenseflade omhandler driftskravene for dedmandsanordninger.

Funktionen til fremsendelse af den meddelelse, der foreskrives i TSI OPE, omfattes af en valgfri Eirene-funktion,
som beskrives i afsnit 4.2.4 (Eirene-funktioner).

TSI OPE CR: afsnit 4.3.2.2.
TSI OPE HS: afsnit 4.3.2.2.

Brug af sandingsudstyr

Denne granseflade omhandler driftskravene for lokomotivferere med henblik pa, at sanding ikke skal forringe
funktionsevnen for togdetekteringsudstyr i infrastrukturen. Grundparameteren for togkontrol beskrives i afsnit
4.2.11.

TSI OPE CR: bilag H
TSI OPE HS: bilag B

Forerens udvendige synsfelt.

Denne granseflade omhandler lokomotivferers synsfelt gennem fererrummets frontrude. Togkontrolkravene
beskrives i afsnit 4.2.16 (Faste togkontrolelementers synlighed).
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4.3.2.1.

4.3.2.2.

TSI OPE CR: afsnit 4.3.2.4.

TSI OPE HS: afsnit 4.3.2.4.

Greanseflade til delsystemet Rullende materiel

Alle henvisninger til grenseflader med TSI'en om konventionelt rullende materiel, treekkraftenheder og
personvogne er fortsat under droftelse. Traekkraftenheder betyder lokomotiver og eldrevne og dieseldrevne
togsaet.

Kompatibilitet med togdetekteringssystemer i infrastrukturen

Togdetekteringssystemerne i infrastrukturen skal have de nedvendige egenskaber til at vare kompatible med
rullende materiel, der stemmer overens med TSI'en om rullende materiel. Grundparameteren for togkontrol
beskrives i afsnit 4.2.11 (Kompatibilitet med togdetekteringssystemer i infrastrukturen). De narmere
henvisninger i de pigaldende TSI'er opregnes i nedenstdende tabel.

Parameter Bilag A, TSI om rullende TSI om rullende TSI om rullende mate-
tilleg 1 materiel, hojh. materiel, godsvogne riel, treekkraftenheder
— lokomotiver,
TSI om togkontrol EMU'er, DMU'er o
personvogne (ajourfo-
res ndr TST'en er udar-
bejdet)
Akselafstand 2.1, herunder fig. 4.2.7.10.2 4.3.2.1
6
Hjulgeometri 2.2, herunder fig. | 4.2.7.10.3 5.4.2.3
7
Koretgjsmasse 3.1 4.23.2 4.23.2

(mindste akseltryk)

Metalfrit omrade
omkring hjul

3.2 (under drof-
telse)

Endnu ikke speci-
ficeret

Endnu ikke speci-
ficeret

Koretojets metal-
masse

3.3 (under drof-
telse)

Endnu ikke speci-
ficeret

Endnu ikke speci-
ficeret

Hjulmateriale 3.4 4.2.7.10.3 5423
Impedans mellem 3.5 42331 42331
hjul

Koretojsimpedans 3.6 4.2.8.3.8 Nej
Brug af sandingsud- | 4.1 4.2.3.10 Nej

styr

Brug af komposit- 4.2 Bilag L Under droftelse
bremseklodser

Oversvingninger i 5.1 4.2.83.41 Nej
returkorestrom

Brug af elektriske/ 5.2 Endnu ikke afgjort | Nej
magnetiske bremser

Elektriske, magneti- | 5.3 4.3.4.12 Nej

ske og elektromag-
netiske felter

Elektromagnetisk kompatibilitet mellem rullende materiel og fast togkontroludstyr

Denne grenseflade omfatter specifikationer for alle pavirkninger af den elektromagnetiske kompatibilitet
(ledningsbundet og induceret korestrom og andre typer strom fra tog, elektromagnetiske feltspecifikationer samt
statiske felter), som rullende materiel skal overholde for at sikre, at det faste togkontroludstyr fungerer korrekt.
Grundparameteren for togkontrol beskrives i afsnit 4.2.12.2 (Elektromagnetisk kompatibilitet mellem rullende
materiel og fast togkontroludstyr).



7.12.2006

Den Europiske Unions Tidende

L 342/19

4.3.2.3.

4.3.2.4.

4.3.2.5.

4.3.2.6.

TSI om rullende materiel, godsvogne: berores ikke

TSI om rullende materiel, hojhastighed: afsnit 4.2.6.6.

Garanteret bremseevne for toget og specifikationer herfor

Delsystemet Togkontrol indeholder krav om opstilling af garanteret bremseevne for toget. TSI'erne om rullende
materiel fastleegger beregningsmetoderne for koretojers bremseevne. I TSI'en om drift og trafikstyring fastleegges
reglerne for, hvordan et togs garanterede bremseevne fastslds.

Denne graenseflade vedrorer klasse A-systemer. De tilsvarende krav til klasse B-systemer fastsattes af den
pagaldende medlemsstat (se bilag B).

For fast sammenkoblede togstammers vedkommende opgives den garanterede bremseevne af producenterne og
angives i materielregistret.

Ved tog af varierende sammensatning og ved enkeltkoretojer gaelder TSI'en om rullende materiel, godsvogne.

TSI om rullende materiel, godsvogne: afsnit 4.2.4.1.2.

TSI om rullende materiel, hojhastighed: afsnit 4.2.4.1, 4.2.4.4, 4.2.4.7.

Placering af mobile togkontrolantenner

Placeringen af Eurobalise- og Euroloop-antenner pa det rullende materiel skal veere saledes, at der sikres palidelig
datakommunikation i de yderste omrader af sporgeometrien, der kan gennemkeres af rullende materiel. Der skal
tages hensyn til det rullende materiels bevaegelse og adferd. Grundparameteren for togkontrol beskrives i afsnit
4.2.2 (Mobile ETCS-funktioner).

Denne granseflade vedrerer klasse A-systemer. Kravene til klasse B-systemer fastseettes af den pédgaldende
medlemsstat (se bilag B).

Placeringen af GSM-R-antennen pa taget af koretojer afgores ud fra malinger, der skal foretages for hver type
koretoj, hvor der ogsé tages hensyn til placeringen af andre (nye eller eksisterende) antenner. Ved afprevning skal
antennemalingerne vare i overensstemmelse med kravene i afsnit 4.2.5 (ETCS- og EIRENE-luftrums-
graenseflader). Afprovningsforholdene beskrives ogsd i afsnit 4.2.5 (ETCS- og EIRENE-luftrumsgranseflader).

TSI om rullende materiel, godsvogne bergres ikke.

TSI om rullende materiel, hojhastighed: afsnit 4.3.4.8.

Fysiske miljeforhold

De klimatiske og fysiske miljaforhold, der forventes for togkontroludstyret i toget, defineres ved henvisning til
infrastrukturregistrene for de straekninger, hvor toget skal bruges, og ved henvisning til bilag A, indeks A4 og A5.

Elektromagnetisk kompatibilitet mellem rullende materiel og togkontroludstyr i infrastrukturen

For at sikre, at togkontroludstyr i nyt rullende materiel til brug i det transeuropaiske jernbanenet kan anvendes
overalt, defineres de elektromagnetiske forhold, der forventes i toget, efter bilag A, indeks A6. For sd vidt angar
Eurobalise- og Euroloop-kommunikationssystemet galder de searlige bestemmelser i bilag A, indeks 9,
henholdsvis indeks 16.

Kravene til klasse B-systemer fastsettes af den pagaldende medlemsstat (se bilag B).

TSI om rullende materiel, godsvogne berores ikke.

TSI om rullende materiel, hojhastighed: afsnit 4.2.6.6.
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4.3.2.7.

4.3.2.8.

4.3.2.9.

4.3.2.10.

4.3.2.11.

Udkobling af de mobile ETCS-funktioner

Denne graenseflade omhandler udkobling af de mobile ETCS-funktioner. Efter udkobling af ETCS skal det veere
muligt at flytte toget uden brug af ETCS. Togkontrolkravene findes i afsnit 4.2.2 (Mobile ETCS-funktioner).

Denne graenseflade vedrerer klasse A-systemer. De tilsvarende krav til klasse B-systemer fastsettes af de
ansvarlige medlemsstater (se bilag B).

TSI om rullende materiel, godsvogne bereres ikke.
TSI om rullende materiel, hojhastighed: afsnit 4.2.7.10.1.

Datagreenseflader

Datagransefladen mellem toget og den mobile togkontrolenhed defineres i bilag A, indeks 7.

Denne granseflade vedrorer klasse A-systemer. De tilsvarende krav til klasse B-systemer fastsattes af den
pagzldende medlemsstat (se bilag B).

TSI om rullende materiel, godsvogne berores ikke for sd vidt angdr ETCS-niveau 1 og 2.
TSI om rullende materiel, hojhastighed: 4.2.7.12, 4.2.8.3.6.9.

Kravene til graensefladerne mellem radiokommunikation og delsystemet Rullende materiel er anfort i bilag A,
indeks 33.

Denne granseflade vedrorer klasse A-systemer. De tilsvarende krav til klasse B-systemer fastsattes af den
pagzldende medlemsstat (se bilag B).

De forskellige tilsvarende specifikationer er fastlagt i:
TSI om rullende materiel, godsvogne: berores ikke
TSI om rullende materiel, hejhastighed: afsnit 4.2.7.9.

Akselvarmlobningsdetektorer

Denne grenseflade omhandler de tekniske krav til akselvarmlobningsdetektorer. Grundparameteren for
togkontrol beskrives i afsnit 4.2.10 (HABD (akselvarmlgbningsdetektor)).

Denne graenseflade vedrorer klasse A-systemer. De tilsvarende krav til HABD-systemer af klasse B fastsaettes i det
pagzldende infrastrukturregister (se bilag C).

De forskellige tilsvarende specifikationer er fastlagt i:
TSI om rullende materiel, godsvogne: afsnit 4.2.3.3.2
TSI om rullende materiel, hojhastighed: afsnit 4.2.3.3.2

Frontlys pd keretojer

Denne granseflade angiver de tekniske krav til kromaticiteten og luminositeten af frontlys pa keretojer, der skal
sikre, at reflekterende bekleedning og reflekterende skiltning pd banelegemet kan ses. Togkontrolkravene
beskrives i afsnit 4.2.16 (Faste togkontrolelementers synlighed) og afsnit 4.7.

TSI om rullende materiel, godsvogne berores ikke.
TSI om rullende materiel, hojhastighed: afsnit 4.2.7.4.1.1

Dodmandsanordning

De funktioner, der foreskrives i TSI OPE, omfattes af en valgfri Eirene-funktion, som beskrives i afsnit 4.2.4
(Eirene-funktioner). Denne granseflade geelder, ndr en infrastrukturforvalter gennemforer de valgfrie funktioner.
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4.3.2.12.

4.3.2.13.

4.3.2.14.

4.3.2.15.

4.3.2.16.

De narmere specifikationer for graeensefladen mellem dedmandsanordningen i det rullende materiel og GSM-R-
mobiludstyret er fortsat under droftelse.

TSI om rullende materiel, godsvogne berores ikke.
TSI om rullende materiel, hejhastighed: der specificeres ingen krav i afsnit 4.2.7.9

Vejimpulsgiver

Dette er greensefladen mellem vejimpulsgiveren og de vejimpulsfunktioner, der kreeves til de mobile ETCS-
funktioner.

Denne granseflade med TST'erne om rullende materiel vedrerer kun den grundparameter, der omhandles i afsnit
4.2.6.3 (Vejimpulsgiver), ndr vejimpulsgiverudstyret udger en sarskilt interoperabilitetskomponent (se afsnit
5.2.2, Gruppering af interoperabilitetskomponenter).

Denne granseflade vedrerer klasse A-systemer. De tilsvarende krav til klasse B-systemer fastsattes af den
pagaldende medlemsstat (se bilag B).

TSI om rullende materiel, godsvogne berores ikke.

Greenseflade for lovpligtig registrering af data

Denne grenseflade omhandler de tekniske krav for dataregistrering. Grundparameteren for togkontrol beskrives
i afsnit 4.2.15 (Greenseflade for lovpligtig registrering af data (havarilog)).

Denne granseflade vedrorer klasse A-systemer. Kravene til klasse B-systemer fastsattes af den pagaldende
medlemsstat (se bilag B).

TSI om rullende materiel, godsvogne berores ikke.
TSI om rullende materiel, hojhastighed: afsnit 4.2.7.11.

Installationsforberedelse (prefitting) for det mobile udstyr

Denne granseflade omhandler omfanget af installationsforberedelse pa rullende materiel med klasse A-udstyr jf.
bilag A, indeks 57.

Denne grenseflade vedrarer klasse A-systemer.
TSI om rullende materiel, hojhastighed: afsnit 4.2.7.10.1 (Togkontrol og signaler, generelt)
TSI om rullende materiel, godsvogne bergres ikke.

Forerens udvendige synsfelt.

Denne graenseflade omhandler lokomotivferers synsfelt gennem forerrummets frontrude. Togkontrolkravene
beskrives i afsnit 4.2.16 (Faste togkontrolelementers synlighed).

TSI om rullende materiel, godsvogne bereres ikke.
TSI om rullende materiel, hojhastighed: afsnit 4.2.2.6, 4.2.2.7.

Automatisk effektstyring og serlige krav til rullende materiel til brug i lange tunneler

Denne granseflade beskriver delsystemet Togkontrols funktioner til:

—  at styre dbning og lukning af luftindtag, jf. TSI'en for rullende materiel

—  at styre havning og senkning af stromaftager, jf. TST'en for energi

—  at styre tilslutning og afbrydelse af hovedstremafbryder, jf. TSI'en for energi.

Dette er grundleeggende ETCS-funktioner, som beskrives i afsnit 4.2.2 og 4.2.3.
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4.3.3.1.

4.3.3.2.

4.3.3.3.

4.3.3.4.

4.3.4.1.

TSI om rullende materiel, godsvogne berores ikke.

TSI om rullende materiel, hojhastighed: afsnit 4.2.7.12, 4.2.8.3.6.7.

Grenseflader til delsystemet Infrastruktur
Togdetekteringssystemer

Infrastrukturinstallationen skal sikre, at togdetekteringssystemet overholder kravene i afsnit 4.2.11 (Kom-
patibilitet med togdetekteringssystemer i infrastrukturen) og bilag A, tilleg 1 (punkt 3.5, Impedans mellem hjul).

TSI om infrastruktur, hejhastighed: afsnit 4.2.18.

TSI om infrastruktur, konventionel: der indsaettes en henvisning til TSI'en for togkontrol i den fremtidige TSI, s&
infrastruktur overholder togkontrolkravene.

Togkontroludstyr i infrastrukturen

Transmissionsudstyr (GSM-R, Euroloop, Eurobalise) pd de faste delsystemer skal placeres sdledes, at der sikres
palidelig datakommunikation i de yderste omrader af sporgeometrien, der kan gennemkeores af rullende materiel.
Der skal tages hensyn til det rullende materiels bevagelse og adferd. Se afsnit 4.2.5 (ETCS- og EIRENE-
luftrumsgraenseflader).

Placeringen af markeringstavler (se afsnit 4.2.16) og andet togkontroludstyr i infrastrukturen (f.cks. GSM-R-
antenner, Euroloop, Eurobalise, HABD, signallys, sporskiftedrev og lignende) skal overholde de krav (sdsom
mindstesporvidde i infrastruktur), som er defineret i TST'en for infrastruktur.

Denne granseflade er for sd vidt angar datakommunikation relevant for klasse A-systemer. De tilsvarende krav til
klasse B-systemer fastsattes af den pagaldende medlemsstat (se bilag B).

TSI om infrastruktur, hejhastighed: afsnit 4.2.3.

Egenskaber for sand til brug i rullende materiel

For at sikre, at togdetekteringssystemerne virker korrekt, skal der leveres sand med bestemte egenskaber til brug i
rullende materiel. Togkontrolkravene specificeres i bilag A, tilleg 1, punkt 4.1.4.

TSI om infrastruktur, hejhastighed: afsnit 4.2.25.4.

Brug af elektriske/magnetiske bremser

For at sikre, at togkontroludstyret i infrastrukturen virker korrekt, skal det angives i infrastrukturregistret, nar der
anvendes magnetiske bremser og hvirvelstromsbremser, ved henvisning til bilag A, tilleg 1, punkt 5.2.

Greanseflader med delsystemet Energi
Elektromagnetisk kompatibilitet

De elektromagnetiske forhold, som forventes i infrastrukturen, angives ved henvisning til bilag A, indeks A7.

For s vidt angdr Eurobalise- og Euroloop-kommunikationssystemet galder de serlige bestemmelser i bilag A,
indeks 9, henholdsvis indeks 16.

For sd vidt angdr togdetekteringssystemer henvises til bilag A, tilleg 1.

For sd vidt angdr HABD henvises til bilag A, tilleg 2.

TSI ENE HS: punkt 4.2.6.
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4.3.4.2.

44.

4.5.

Automatisk effektstyring

Det angives i afsnit 4.2.2 og 4.2.3, hvordan delsystemet Togkontrol i sektioner til faseadskillelse og
systemadskillelse skal reagere pd input fra delsystemet Energi.

TSI ENE HS: punkt 4.2.21, 4.2.22, 4.2.2.

Driftsregler

De driftsregler, der specifikt gelder for delsystemet Togkontrol (ERTMS/ETCS og GSM-R), angives i TSI'en om
drift og trafikstyring.

Vedligeholdelsesregler
Vedligeholdelsesreglerne for det delsystem, denne TSI omhandler, skal sikre, at de verdier, der angives i
grundparametrene som navnt i kapitel 4, holdes inden for de forudsatte granser i enhedernes fulde levetid. Ved

forebyggende vedligeholdelse eller fejlretning kan det dog ske, at delsystemet ikke kan overholde vardierne i
grundparametrene; vedligeholdelsesreglerne skal sikre, at sikkerheden ikke kompromitteres af disse aktiviteter.

Med henblik herpd skal folgende angivelser overholdes.

Udstyrsproducentens ansvar

Producenten af udstyr, der indgar i delsystemet, skal oplyse:

—  alle vedligeholdelseskrav og -procedurer (herunder overvigning af korrekt funktion, diagnosticerings- og
afprevningsmetoder og -varktejer), som er nedvendige for at overholde de vasentlige krav og vardier,
som angives i denne TSI's obligatoriske krav, i hele udstyrets levetid (transport og opbevaring for
installation, normal drift, fejltilstande, reparation, kontrol- og vedligeholdelsesforanstaltninger, demonte-
ring osv.)

— enhver sundheds- eller sikkerhedsrisiko, som kan pavirke almenheden og vedligeholdelsespersonalet

—  betingelserne for forsteinstansvedligehold (dvs. definering af umiddelbart udskiftelige enheder (LRU, Line
Replaceable Unit), definering af godkendte kompatible versioner af hardware og software, udskiftning af
defekte LRU’er og f.eks. de forhold, LRU’er og defekte LRU’er skal opbevares under

—  tekniske betingelser for korsel med et tog med defekt udstyr til den endelige destination eller til vaerksted
(teknisk forringet tilstand, hvor funktioner f.cks. er helt eller delvist frakoblede, isoleret fra andre funktioner
osv.)

—  kontroller, der skal gennemfores hvis udstyret belastes kraftigt (f.eks. ved usadvanlige miljeforhold, sted
eller rystelser).
Ordregivernes ansvar

Ordregiverne skal:

—  sikre, at der for alle komponenters vedkommende, som TSI'en omfatter (uanset om der er tale om
interoperabilitetskomponenter), er defineret vedligeholdelseskrav som omhandlet i afsnit 4.5.1
(Udstyrsproducentens ansvar)

—  opstille de fornedne vedligeholdelsesregler, som er relevante for alle komponenter, TSI'en omfatter, under
hensyntagen til de risici, der métte folge af samspillet mellem forskellige typer udstyr i delsystemet og i
gransefladerne til andre delsystemer.

Infrastrukturforvalterens eller jernbanevirksomhedens ansvar

Infrastrukturforvalteren eller jernbanevirksomheden, som er ansvarlig for driften af den mobile eller faste enhed:

—  skal opstille en vedligeholdelsesplan jf. afsnit 4.5.4 (Vedligeholdelsesplan).



L 34224

Den Europziske Unions Tidende

7.12.2006

4.5.4.

4.6.

4.7.

4.8.

Vedligeholdelsesplan

Vedligeholdelsesplanen skal baseres pd bestemmelserne i afsnit 4.5.1 (Udstyrsproducentens ansvar), 4.5.2
(Ordregivernes ansvar) og 4.5.3 (Infrastrukturforvalterens eller jernbanevirksomhedens ansvar) og skal som
minimum omfatte:

—  udstyrets brugsvilkar i henhold til producentens angivelser

—  udspecificering af vedligeholdelsesprogrammer (f.cks. opstilling af kategorier af forebyggende vedlige-
holdelse og fejlretning og dertil herende forholdsregler til sikring af delsystemets og vedligeholdelses-
personalets sikkerhed, vurdering af vedligeholdelsesarbejdets indvirkning pd driften af delsystemet
Togkontrol)

—  krav til opbevaring af reservedele

—  definering af fejlretning

—  regler for hdndtering af defekt udstyr

—  minimumskrav til vedligeholdelsespersonalets kvalifikationer ud fra sundheds- og sikkerhedshensyn
—  krav vedrerende personligt sikkerhedsudstyr

—  definering af vedligeholdelsespersonalets ansvar og kompetencer (f.cks. adgang til udstyr, handtering af
begransninger ogfeller afbrydelser i systemets drift, udskiftning af LRU’er, reparation af defekte LRUer,
retablering af normal systemdrift)

—  procedurer for hdndtering af ETCS-identiteter. Se afsnit 4.2.9 (Handtering af ETCS-ID)

— metoder til indberetning af udstyrsoplysninger til producenten ved sikkerhedskritiske mangler og hyppige
systemsvigt.

Faglig kompetence

De faglige kvalifikationer, der er nedvendige for driften af delsystemet Togkontrol, gennemgds i TSI'en om drift
og trafikstyring.

Kvalifikationskravene vedrerende vedligeholdelse af delsystemet Togkontrol skal udspecificeres i vedligeholdel-
sesplanen (se afsnit 4.5.4, Vedligeholdelsesplan).

Sundhed og sikkerhed

Ud over de krav, der specificeres i vedligeholdelsesplanerne, se afsnit 4.5 (Vedligeholdelsesregler), skal der traffes
forholdsregler til sikring af vedligeholdelses- og driftspersonalets sundhed og sikkerhed jf. EU-reglerne og de
nationale regler, der er i overensstemmelse med EU-lovgivningen.

Personale, der arbejder med vedligeholdelse af togkontroludstyr i infrastrukturen, skal nar de faerdes pa eller ved
banelegemet vere ifort reflekterende bekledning med EF-merkning (dvs. som opfylder bestemmelserne i
direktiv 89/686/EQDF af 21. december 1989 om indbyrdes tilnzermelse af medlemsstaternes lovgivninger om
personlige varnemidler).

Registre over infrastruktur og rullende materiel

Delsystemet Togkontrol behandles som to enheder:
—  den mobile enhed

—  den faste enhed.
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5.1

5.2.

5.2.1.

5.2.2.

5.3.

Kravene til indholdet af registrene over infrastrukturen og det rullende materiel for sd vidt angar
togkontrolenheder specificeres i bilag C (Straknings- og togspecifikke egenskaber).

INTEROPERABILITETSKOMPONENTER
Definitioner
[ henhold til artikel 2, litra d), i direktiv 9648 EF forstas ved:

»'interoperabilitetskomponenter”: hver enkelt del, gruppe af dele, underenhed eller komplet enhed af materiel,
som indgdr i eller er bestemt til at indgd i et delsystem, som er direkte eller indirekte afgorende for
interoperabiliteten i det transeuropaiske jernbanesystem for konventionelle tog«. Begrebet »komponent« omfatter
bade materielle og immaterielle objekter, f.eks. software.

Fortegnelse over interoperabilitetskomponenter
Grundleggende interoperabilitetskomponenter

Interoperabilitetskomponenterne i delsystemet Togkontrol angives i:
—  tabel 5.1.a for den mobile enheds vedkommende
— tabel 5.2.a for den faste enheds vedkommende

Ved interoperabilitetskomponenten »sikkerhedsplatform« forstas et element (generisk, anvendelsesuafthangigt
produkt) sammensat af hardware og grundlaeggende software (firmware ogfeller operativsystem ogfeller
stotteredskaber), som kan anvendes til opbygning af mere komplekse systemer (generiske applikationer, dvs.
klasser af applikationer).

Gruppering af interoperabilitetskomponenter

Togkontrollens grundleggende interoperabilitetskomponenter, der er defineret i tabel 5.1.a og 5.2.a, méd gerne
kombineres til en storre enhed. Gruppen defineres saledes af funktionerne i de integrerede interoperabilitets-
komponenter og de resterende granseflader uden for gruppen. Hvis en gruppe opbygges sddan, betragtes den
som en interoperabilitetskomponent.

— I tabel 5.1.a anferes grupperne af interoperabilitetskomponenter i den mobile enhed
— I tabel 5.2.b anferes grupperne af interoperabilitetskomponenter i den faste enhed

Nar der ikke foreligger obligatoriske specifikationer i TSTen til stotte for en granseflade, kan der eventuelt opnas
overensstemmelseserklaering ved gruppering af interoperabilitetskomponenter.

Komponenters ydeevne og specifikationer

For hver grundlaeggende interoperabilitetskomponent eller gruppe af interoperabilitetskomponenter beskrives i
tabellerne i kapitel 5:

— ikolonne 3: funktioner og greenseflader. Bemaerk, at nogle interoperabilitetskomponenter har funktioner
ogleller granseflader, der er valgfrie.

— i kolonne 4: de obligatoriske specifikationer for overensstemmelsesvurdering af hver enkelt funktion eller
granseflade, hvor det er relevant, ved henvisning til det relevante afsnit i kapitel 4.

— ikolonne 5: de moduler, der skal anvendes til overensstemmelsesvurdering, og som beskrives i denne TSI's
kapitel 6.

Bemaerk, at kravene i afsnit 4.5.1 (Udstyrsproducentens ansvar) gelder for hver enkelt interoperabilitetskom-
ponent eller gruppe af interoperabilitetskomponenter.
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Tabel 5.1.a

grundlaeggende interoperabilitetskomponenter i den mobile togkontrolenhed

1 2 3 4 5
N Interoperabilitetskomponent Egenskaber Specifikke krav til Modul
vurdering ved hen-
visning til kapitel 4
1 ERTMS ETCS, mobil Sikkerhed 4.21
Mobile ETCS-funktioner 422 H2
) eller B med D
Dog ikke: ) _ eller B med F
— Vejimpulsgiver
— Lovpligti%1 dataregi-
strering (havarilog)
ETCS- og EIRENE-luftrums- 425
graenseflader
RBC (niveau 2 og 3)
Radio infill-enhed (valgfrit
pa niveau 1)
Eurobalise-luftrum
Euroloop-luftrum (valgfrit
pa niveau 1)
Greanseflader
STM (gennemforelse af K- | 4.2.6.1
granseflade valgfri)
ERTMS GSM-R, mobil 4.2.6.2
Vejimpulsgiver 4.2.6.3
System til handtering af 428
krypteringsnogle
Handtering af ETCS-ID 429
ETCS-greenseflade mellem | 4.2.13
lokomotivferer og forer-
rumsudrustning
Handtering af krypterings- | 4.3.1.7
nogle
Fysiske miljeforhold 43.2.5
EMC 4.3.2.6
Datagranseflade 43.2.8
Registrering af sikkerheds- | Ingen
oplysninger
2 Sikkerhedsplatform, mobil Sikkerhed 4.2.1 H2
eller B med D
eller B med F
3 Registrering af sikkerhedsop- | Mobile ETCS-funktioner 422 H2
lysninger o . eller B med D
Dataregistrering kun til lov- eller B med F
pligtig brug (havarilog)
Graenseflader
Downloadverktgj til datare- | 4.2.15
gistrering (havarilog)
ERTMS/ETCS, mobil Ingen
Miljeforhold 4.3.2.5
EMC 4.3.2.6
4 Vejimpulsgiver Sikkerhed 421 H2
Mobile ETCS-funktioner 422 eller B med D
eller B med F
Kun vejimpulsgiver
Graenseflader
ERTMS ETCS, mobil 4.2.6.3
Miljeforhold 43.25
EMC 4.3.2.6
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2

3

4

Interoperabilitetskomponent

Egenskaber

Specifikke krav til
vurdering ved hen-
visning til kapitel 4

Modul

Ekstern STM

Funktioner og sikkerhed

I henhold til nationale spe-
cifikationer

Grenseflader
ERTMS ETCS, mobil

Luftrum i ATP/ATC-system,
klasse B

I henhold til nationale spe-
cifikationer

Miljeforhold

I henhold til nationale spe-
cifikationer

EMC

I henhold til nationale spe-
cifikationer

Ingen

4.2.6.1

Ingen

Ingen

Ingen

H2
eller B med D
eller B med F

ERTMS/GSM-R, mobil

EIRENE-funktioner

Datakommunikation kun pa
niveau 2 eller 3 eller niveau
1 med radio infill

Grenseflader
ERTMS ETCS, mobil

Kun pd niveau 2 eller 3 eller
niveau 1 med radio infill

GSM-R

EIRENE-grenseflade mellem
forer og maskine

Miljeforhold
EMC

4.2.4

4.2.6.2

4.2.5
4.2.14

4.3.2.5
4.3.2.6

H2
eller B med D
eller B med F

Tabel 5.1.b

Grupper af interoperabilitetskomponenter i den mobile togkontrolenhed

Denne tabel er et eksempel for at vise strukturen. der kan stilles forslag om andre grupperinger.

1 2 3 4 5
N Interoperabilitetskomponent Egenskaber Specifikke krav til Modul
vurdering ved hen-
visning til kapitel 4
1 Sikkerhedsplatform, mobil Sikkerhed 4.21

ERTMS E,TCS’ m,Obll Mobile ETCS-funktioner 4.2.2

Registrering af sikkerhedsop-

lysninger ETCS- og EIRENE-luftrums- 4.2.5 H2

Vejimpulsgiver greenseflader eller B med D
RBC (niveau 2 og 3) cller B med F
Radio infill-enhed (valgfrit
pa niveau 1)
Eurobalise-luftrum
Euroloop-luftrum (valgfrit
pa niveau 1)

Greanseflader

STM (gennemforelse af K- | 4.2.6.1
granscflade valgfri)
ERTMS GSM-R, mobil 4.2.6.2
System til handtering af 4238

krypteringsnogle
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1 2 3 4 5
N Interoperabilitetskomponent Egenskaber Specifikke krav til Modul
vurdering ved hen-
visning til kapitel 4
Handtering af ETCS-ID 429
ETCS-granseflade mellem | 4.2.13
lokomotivferer og forer-
rumsudrustning
Fysiske miljeforhold 4.3.2.5
EMC 4.3.2.6
Downloadvaerkt@f’ til datare- | 4.2.15
gistrering (havarilog)
Datagranseflade 43238
Tabel 5.2.a
Grundleggende interoperabilitetskomponenter i den faste togkontrolenhed
2 3 4 5
N Interoperabilitetskomponent Egenskaber Specifikke krav til Modul

vurdering ved hen-
visning til kapitel 4

1 RBC Sikkerhed 4.2.1 H2
oelleru B med D
Faste ETCS-funktioner 4.2.3 eller B med F
Omfatter ikke kommunika-
tion via Eurobalise, radio
infill og Euroloop
ETCS- og EIRENE-luftrums- 4.25
graenseflader
Kun radiokommunikation
med tog
Greanseflader
Tilstedende RBC 4.2.71, 42.7.2
ERTMS GSM-R, fast 4.2.7.3
System til handtering af 428
krypteringsnogle
Handtering af ETCS-ID 429
Sikringsanleg Ingen
Miljeforhold 43.2.5
EMC 4.3.4.1, 43.2.2
2 Radio infill-enhed Sikkerhed 421
Faste ETCS-funktioner 423
Omfatter ikke kommunika-
tion via Eurobalise, Euroloop
og funktioner i niveau 2/3
ETCS- og EIRENE-luftrums- 425 H2
graenseflader ou B avec D
Kun radiokommunikation ou B avec F
med tog
Granseflader
ERTMS GSM-R, fast 4.2.7.3
System til handtering af 4238
krypteringsnogle
Handtering af ETCS-ID 429
Sikringsanleeg og LEU 423
Miljeforhold 4325
EMC 4.3.41, 4.3.2.2
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1 2 3 4 5
N Interoperabilitetskomponent Egenskaber Specifikke krav til Modul
vurdering ved hen-
visning til kapitel 4
3 Eurobalise Sikkerhed 4.21
ETCS- og EIRENE-luftrums- 4.2.5 H2
granseflader eller B med D
Kun Eurobalise-kommunika- cller B med F
tion med tog
Granseflader
LEU Eurobalise 4.2.7.4
Handtering af ETCS-ID 429
Miljeforhold 4.3.2.5
EMC 4.3.41, 43.2.2
4 Euroloop Sikkerhed 421 H2
ou B avec D
ETCS- 0g EIRENE-luftrums- 4.2.5 ou B avec F
graenseflader
Kun Euroloop-kommunika-
tion med tog
Granseflader
LEU Euroloop 4.2.75
Handtering af ETCS-ID 4.2.9
Miljeforhold 4.3.2.5
EMC 4.3.4.1, 4.3.2.2
5 LEU Eurobalise Sikkerhed 421
Faste ETCS-funktioner 423 H2
eller B med D
Omlfatter ikke kommunika- eller B med F
tion via radio infill, Euroloop
og funktioner i niveau 2 og
3
Granseflader
Faste signaler Ingen
Eurobalise 4.2.7.4
Handtering af ETCS-ID 429
Miljeforhold 4.3.2.5
EMC 4.3.41, 4.3.2.2
6 LEU Euroloop Sikkerhed 421
Faste ETCS-funktioner 423 H2
eller B med D
Omfatter ikke kommunika- eller B med F
tion via radio infill, Euro-
balise og funktioner i niveau
20g3
Graenseflader
Faste signaler Ingen
Euroloop 4.2.7.5
Handtering af ETCS-ID 429
Miljeforhold 4.3.2.5
EMC 4.3.41, 43.2.2
7 Sikkerhedsplatform, fast Sikkerhed 421 H2

eller B med D
eller B med F
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6.0

Tabel 5.2.b

Grupper af interoperabilitetskomponenter i den faste togkontrolenhed

Denne tabel er et eksempel for at vise strukturen. Der kan stilles forslag om andre grupperinger.

1 2

3

4

5

N Interoperabilitetskomponent

Egenskaber

Specifikke krav til
vurdering ved hen-
visning til kapitel 4

Modul

1 Sikkerhedsplatform, fast Sikkerhed 421
Eurobalise
LEU Eurobalise Faste ETCS-funktioner 423 H2
eller B med D
Omfatter ikke kommunika- eller B med F
tion via Euroloop og funkti-
oner i niveau 2 og 3
ETCS- og EIRENE-luftrums- 425
graenseflader
Kun Eurobalise-kommunika-
tion med tog
Grenseflader
Faste signaler Ingen
Handtering af ETCS-ID 429
Miljgforhold 4325
EMC 4341, 4322
2 Sikkerhedsplatform, fast Sikkerhed 421
Euroloop
LEU Euroloop Faste ETCS-funktioner 423 H2
eller B med D
Omfatter ikke kommunika- eller B med F
tion via Eurobalise og funk-
tioner i niveau 2 og 3
ETCS- og EIRENE-luftrums- 4.25
graenseflader
Kun Euroloop-kommunika-
tion med tog
Greanseflader
Faste signaler Ingen
Handtering af ETCS-ID 4.2.9
Miljeforhold 4325
EMC 4341, 43.2.2

VURDERING AF KOMPONENTERNES OVERENSSTEMMELSE OG/ELLER ANVENDELSESEGNETHED SAMT

VERIFIKATION AF DELSYSTEMET

Indledning

Inden for denne TSI's anvendelsesomrade sikres opfyldelsen af de relevante vasentlige krav i TST'ens kapitel 3 i
kraft af overensstemmelsen med de specifikationer, der beskrives i kapitel 4 og opfelgende i kapitel 5 for
interoperabilitetskomponenternes vedkommende, og dette bekraftes ved et positivt resultat af vurderingen af
interoperabilitetskomponentens overensstemmelse ogleller anvendelsesegnethed samt delsystemverifikationen

som omtalt i kapitel 6.

Men hvis nogle af de vasentlige krav opfyldes ved hjelp af nationale regler pé grund af:

a)

b)

anvendelse af klasse B-systemer (herunder nationale funktioner i STM'er)

punkter i TSI'en, der stadig er under droftelse
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6.1.

6.1.1.1.

6.1.1.2.

¢)  fravigelser i henhold til artikel 7 i direktiv 96/48/EF
d)  seartilfelde som angivet i afsnit 7.3

foretages overensstemmelsesvurderingen under den pédgeldende medlemsstats ansvar efter de indberettede
procedurer.

Interoperabilitetskomponenter
Vurderingsprocedurer
Producenten af en interoperabilitetskomponent (og/eller grupper heraf) eller dennes i Fellesskabet etablerede

reprasentant skal udferdige en EF-overensstemmelseserkleering i henhold til artikel 13, stk. 1, og bilag IV, i
direktiv 96/48EF, for komponenterne markedsfores.

Overensstemmelsesvurderingsproceduren for interoperabilitetskomponenter ogfeller grupper heraf, som er
defineret i kapitel 5 i denne TSI, skal gennemfores ved anvendelse af moduler, som er anfort i afsnit 6.1.2
(Moduler).

Nogle af specifikationerne i denne TSI indeholder obligatoriske og/eller valgfrie funktioner. Det bemyndigede
organ skal:

—  sikre sig, at alle obligatoriske funktioner, som er relevante for interoperabilitetskomponenten, indfores
—  kontrollere, hvilke valgfrie funktioner der indferes

og gennemfore overensstemmelsesvurderingen.

Leveranderen skal i EF-erkleringen angive, hvilke valgfrie funktioner der er anvendt.

Det bemyndigede organ skal kontrollere, at ingen af de ekstrafunktioner, der er anvendt, kommer i konflikt med
anvendte obligatoriske eller valgfrie funktioner.

Det specifikke transmissionsmodul (STM)

STM skal opfylde nationale krav, og ansvaret for godkendelsen af den ligger hos den pigaldende medlemsstat,
som anfert i bilag B.

Verifikationen af gransefladen mellem STM og det mobile ERTMS/ETCS-udstyr kraver, at der udferes en
overensstemmelsesvurdering af et bemyndiget organ. Organet skal kontrollere, at medlemsstaten har godkendt
den nationale del af STM.

EF-erkleering om anvendelsesegnethed

Der kreves ingen EF-erklaering om anvendelsesegnethed for interoperabilitetskomponenter i delsystemet
Togkontrol.

Moduler

Som led i vurderingsproceduren for interoperabilitetskomponenter i delsystemet Togkontrol kan producenten
eller dennes i Fzllesskabet etablerede reprasentant velge modulerne i henhold til angivelserne i tabel 5.1A, 5.1B,
5.2A og 5.2B:

— enten typegodkendelsesproceduren (modul B) for projekterings- og udviklingsfasen i kombination med
produktionskvalitetssikringsproceduren (modul D) for produktionsfasen, eller

—  typegodkendelsesproceduren (modul B) for projekterings- og udviklingsfasen, i kombination med
produktverifikationsproceduren (modul F), eller

—  den fuldstendige kvalitetssikringsprocedure med konstruktionsundersogelse (modul H2).
Modulerne beskrives i TSI'ens bilag E.

Modul D (produktionskvalitetssikring) mad kun velges, hvis producenten benytter et kvalitetssystem til
produktion samt eftersyn og prevning af slutproduktet, som er godkendt og vurderet af et bemyndiget organ.
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Modul H2 (fuldstendig kvalitetssikring med konstruktionsundersogelse) ma kun valges, safremt producenten
benytter et kvalitetssystem til projektering og produktion samt eftersyn og prevning af slutproduktet, som er
godkendt og vurderet af et bemyndiget organ.

Ved anvendelse af visse moduler ber felgende punkter tydeliggares:

—  For sd vidt angdr kapitel 4 i beskrivelsen af modul B (typeundersogelse) i bilag E galder folgende:

(@)  der kreeves konstruktionsundersogelse

(b)  der stilles ikke krav om fremstillingsundersogelse, hvis modul B (typeundersegelse) bruges sammen
med modul D (kvalitetssikring af produktionen)

() der stilles ikke krav om fremstillingsundersogelse, hvis modul B (typeundersagelse) bruges sammen
med modul F (produktverifikation).

—  For sd vidt angdr kapitel 3 i beskrivelsen af modul F (produktverifikation) i bilag E er statistisk verifikation
ikke tilladt, dvs. at alle interoperabilitetskomponenter skal undersages enkeltvis.

—  For sd vidt angdr afsnit 6.3 i modul H2 (fuldsteendig kvalitetssikring med konstruktionsundersogelse)
kraves en typeundersogelse.

Uanset hvilket modul der er valgt, galder bestemmelserne i bilag A, indeks 47, indeks Al, indeks A2 og
indeks A3 ved certificering af interoperabilitetskomponenter, der er underlagt kravene i grundparameteren
sikkerhed (afsnit 4.2.1, Interoperabilitetsrelevante sikkerhedskarakteristika i togkontrolsystemer).

Uanset hvilket modul der er valgt, skal det sikres, at leveranderens angivelser vedrerende vedligeholdelse af
interoperabilitetskomponenten er i overensstemmelse med kravene i TSI'ens afsnit 4.5 (Vedligeholdelsesregler).

Hvis modul B (typegodkendelse) anvendes, skal det ske pd grundlag af en gennemgang af den tekniske
dokumentation (se afsnit 3 og 4.1 i beskrivelsen af modul B (typegodkendelse)).

Hvis modul H2 (fuldstendig kvalitetssikring med konstruktionsundersegelse) anvendes, skal ansegningen om
konstruktionsundersogelse omfatte alle oplysninger, der dokumenterer, at kravene i TSTens afsnit 4.5
(Vedligeholdelsesregler) er opfyldt.

Delsystemet Togkontrol
Vurderingsprocedurer

Dette afsnit omhandler EF-verifikationserkleering af delsystemet Togkontrol. Som anfert i kapitel 2 betragtes
anvendelsen af delsystemet Togkontrol som to enheder:

—  den mobile enhed

—  den faste enhed.

Der kraves en EF-verifikationserklaring for hver enhed.

Pa foranledning af ordregiver eller dennes i Fellesskabet etablerede reprasentant udferer det bemyndigede organ
EF-verifikationen af en mobil eller fast enhed i overensstemmelse med bilag VI i direktiv 96/48 EF.

Ordregiveren skal udferdige EF-verifikationserkleringen for togkontrolenheden i overensstemmelse med
artikel 18, stk. 1, og bilag V i direktiv 96/48EF.

Indholdet af EF-verifikationserkleringen skal vare i overensstemmelse med bilag V i direktiv 96/48/EF. Det
omfatter verifikation af, om interoperabilitetskomponenterne er korrekt integreret i enheden; i tabel 6.1 og 6.2
defineres det, hvilke egenskaber der skal kontrolleres og hvilke obligatoriske specifikationer der skal folges.
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Nogle af specifikationerne i denne TSI indeholder obligatoriske og/eller valgfrie funktioner. Det bemyndigede
organ skal:

—  sikre sig, at alle obligatoriske funktioner, som kraves for enheden, er gennemfort

—  kontrollere, at alle valgfrie funktioner, som er nedvendige pd grund af sarlige forhold i det faste eller
mobile udstyr, er gennemfort.

Det bemyndigede organ skal kontrollere, at ingen af de ekstrafunktioner, der er gennemfort i enheden,
interfererer med anvendte obligatoriske eller valgfrie funktioner.

Oplysninger om, hvordan funktionerne er gennemfert i den faste enhed og den mobile enhed, angives i
infrastrukturregistret og registret over rullende materiel jf. bilag C.

EF-verifikationserkleringen for den faste enhed eller den mobile enhed skal indeholde alle oplysninger, der
kreeves for optagelse i ovennavnte registre. Registrene skal forvaltes i overensstemmelse med interoperabili-
tetsdirektivet 96/48|EF, artikel 22a.

Verifikationserkleeringen for de mobile og faste enheder er, sammen med overensstemmelsesattesterne,
tilstrackkeligt til at sikre, at en fast enhed kan fungere med en mobil enhed, der er udstyret med tilsvarende
egenskaber, som defineret i registret for det rullende materiel og infrastrukturregistret, uden en yderligere EF-
verifikationserklaring for delsystemet.

Kontrol af en mobil enheds funktionelle integration

Denne kontrol foretages for en togkontrolenhed, som er installeret i et koretgj. For togkontroludstyr, som ikke er
defineret som klasse A, er kun de kontrolkrav, der har at gere med interoperabilitet (f.eks. graenseflade mellem
STM og mobil ERTMS/ETCS) medtaget i denne TSI

For der kan foretages en funktionskontrol pd mobilt udstyr, skal interoperabilitetskomponenterne i enheden
vurderes i henhold til angivelserne i ovenstdende afsnit 6.1, som munder ud i en EF-overensstemmelseserkleering.
Det bemyndigede organ vurderer, om komponenterne er egnede til anvendelsen (f.eks. hvad angédr de
gennemforte valgfrie funktioner).

Klasse A-funktioner, som allerede er kontrolleret péd interoperabilitetskomponentniveau, behever ikke
kontrolleres yderligere.

Integrationskontrolpreverne gennemfores for at vise, at enhedens komponenter har de korrekte forbindelser og
graenseflader til toget, sd det sikres, at enheden i den pdgaldende anvendelse har de foreskrevne funktioner og
ydeevner. Nér identiske mobile togkontrolenheder installeres pd identiske rullende materielenheder, skal
integrationskontrollen kun gennemfores én gang pa én materielenhed.

Det kontrolleres:

—  at den mobile togkontrolenhed er korrekt installeret (f.eks. at den overholder de tekniske standarder, at det
forbundne udstyr fungerer sammen, at der ikke forekommer farlige samvirkninger og, hvor det er
noedvendigt, at der lagres applikationsspecifikke data)

— at grensefladerne med rullende materiel fungerer korrekt (f.eks. bremser, togintegritet)

—  at enheden kan kommunikere med faste togkontrolenheder med tilsvarende karakteristika (f.eks. ETCS-
applikationsniveau med valgfrie funktioner installeret)

— at alle foreskrevne oplysninger kan lagres i og hentes fra sikkerhedsdataregistreringsanordningen (om
nedvendigt ogsd i systemer uden ETCS).

Det er tilladt at foretage kontrollen pé et klargaringscenter eller vaerksted.

Kontrollen af, om den mobile enhed kan kommunikere med en fast enhed, omfatter kontrol af, om den kan lese
en certificeret Eurobalise og (hvis den funktion er installeret i toget) Euroloop og etablere GSM-R-forbindelser til
tale og (hvis funktionen er installeret) til data.

Hvis enheden omfatter klasse B-udstyr, skal det bemyndigede organ kontrollere, at de krav, den pagaldende
medlemsstat stiller til integrationsprovning, er opfyldt.



L 342/34

Den Europziske Unions Tidende

7.12.2006

6.2.1.2.

6.2.1.3.

Kontrol af en fast enheds funktionelle integration

Denne kontrol foretages for en fast togkontrolenhed, som er installeret pd infrastruktur. For togkontroludstyr,
som ikke er defineret som klasse A, er kun de kontrolkrav, der har at gere med interoperabilitet (f.cks. EMC)
medtaget i denne TSL

For der kan foretages en funktionskontrol pd fast udstyr, skal interoperabilitetskomponenterne i enheden
vurderes i henhold til angivelserne i ovenstdende afsnit 6.1 (Interoperabilitetskomponenter) og have en EF-
overensstemmelseserkleering. Det bemyndigede organ kontrollerer, om komponenterne er egnede til anvendelsen
(f.eks. hvad angdr de gennemforte valgfrie funktioner).

Klasse A-funktioner, som allerede er kontrolleret pd interoperabilitetskomponentniveau, behover ikke
kontrolleres yderligere.

For sd vidt angdr udformningen af ERTMS/ETCS-delen af den faste togkontrolenhed skal TSI-kravene suppleres af
nationale specifikationer om f.eks.

—  beskrivelsen af strakningen, specifikationer sdsom stignings- og faldforhold, afstande, positioner for
elementer i togvejen og for baliser/loops, lokaliteter, der skal beskyttes osv.

—  signaleringsdata og -regler, der skal hdndteres af ERTMS/ETCS-systemet.

Integrationskontrolprgverne gennemfores for at vise, at enhedens komponenter har de korrekte forbindelser og
granseflader til det nationale faste udstyr, sd det sikres, at enheden i den pagaldende anvendelse har de
foreskrevne funktioner og ydeevner.

Folgende faste greenseflader vurderes:

—  mellem klasse A-radiosystemet og ERTMS/ETCS (i pdkommende tilfzelde RBC- eller radio infill-enheden)
—  mellem Eurobalise og LEU

—  mellem Euroloop og LEU

—  mellem RBCeer, der granser op til hinanden

—  mellem ERTMS/ETCS (RBC, LEU, radio infill-enhed) og sikrings- eller nationale signalsystemer, hvor det er
relevant.

Det kontrolleres:

—  at den faste togkontrolenheds ERTMS/ETCS-del er korrekt installeret (f.eks. at den overholder de tekniske
standarder, at det forbundne udstyr fungerer sammen, at der ikke forekommer farlige samvirkninger og,
hvor det er nedvendigt, at der lagres applikationsspecifikke data i henhold til ovennavnte nationale
specifikationer)

—  at enheden fungerer korrekt i graeensefladerne med nationalt fast udstyr

— at den kan kommunikere med en mobil enhed med tilsvarende karakteristika (f.cks. ETCS-applikations-
niveau)

Vurdering i overgangsfaser

Opgradering af en eksisterende fast eller mobil togkontrolenhed kan ske trinvis jf. kapitel 7. T hvert trin sikres kun
overholdelsen af de TSI-krav, der vedrorer dette trin, mens kravene til de resterende trin ikke overholdes.

Ordregiveren kan ansgge et bemyndiget organ om at vurdere enheden pa dette trin.
Uanset hvilke moduler ordregiveren har valgt, skal det bemyndigede organ kontrollere:
—  at de TSI-krav, der vedrerer det pdgaldende trin, overholdes

—  at de TSI-krav, der tidligere har vearet vurderet, ikke kompromitteres.
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Det er ikke nedvendigt at kontrollere funktioner igen, der tidligere er vurderet og ikke er blevet sndret eller
pavirkes af dette trin.

Den eller de attester, som det bemyndigede organ udsteder efter positiv vurdering af enheden, vedlagges
forbehold med angivelse af atteste(r)n(e)s begraensninger og af, hvilke TSI-krav der er opfyldt og hvilke ikke.

Forbeholdene angives i registret over rullende materiel ogfeller infrastrukturregistret, alt efter hvad der er
relevant.

Moduler

Alle moduler, der angives herunder, specificeres i TSI'ens bilag E.

Den mobile enhed

Som led i verifikationsproceduren for den mobile enhed kan ordregiveren eller dennes i Fallesskabet etablerede
reprasentant velge mellem folgende:

—  typegodkendelsesproceduren (modul SB) for projekterings- og udviklingsfasen i kombination med
produktionskvalitetssikringsproceduren (modul SD) for produktionsfasen, eller

—  typegodkendelsesproceduren (modul SB) for projekterings- og udviklingsfasen, i kombination med
produktverifikationsproceduren (modul SF), eller

—  den fuldsteendige kvalitetssikringsprocedure med konstruktionsundersagelse (modul SH2).

Den faste enhed

Som led i verifikationsproceduren af den faste enhed kan ordregiveren eller dennes i Feellesskabet etablerede
reprasentant velge mellem folgende:

—  enhedsverifikationsproceduren (modul SG), eller

—  typegodkendelsesproceduren (modul SB) for projekterings- og udviklingsfasen i kombination med
produktionskvalitetssikringsproceduren (modul SD) for produktionsfasen, eller

—  typegodkendelsesproceduren (modul SB) for projekterings- og udviklingsfasen, i kombination med
produktverifikationsproceduren (modul SF), eller

—  den fuldstendige kvalitetssikringsprocedure med konstruktionsundersagelse (modul SH2).

Anvendelsesvilkdr for moduler til mobile og faste enheder

Modul SD (produktionskvalitetssikring) mé kun valges, safremt ordregiveren kun handler med producenter, der
benytter et kvalitetssystem til produktion samt eftersyn og prevning af slutproduktet, som et bemyndiget organ
har godkendt og forer tilsyn med.

Modulet SH2 (fuldstendig kvalitetssikring med konstruktionsundersogelse) mé kun velges, safremt alle
aktiviteterne, der bidrager til det delsystemsprojekt, der skal verificeres (projektering, fabrikation, montering,
installation), er underlagt et kvalitetssystem for projektering og fabrikation, samt eftersyn og afprevning af
slutproduktet, som er godkendt og overvaget af et bemyndiget organ.

Uanset hvilket modul der er valgt, skal det som led i konstruktionsundersegelsen kontrolleres, at kravene i
TST'ens afsnit 4.5 (Vedligeholdelsesregler) overholdes.

Uanset hvilket modul der er valgt, galder bestemmelserne i bilag A, indeks 47, indeks A1, og, hvor det er
relevant, indeks A2 og indeks A3.

For sd vidt angdr kapitel 4 i modul SB (typegodkendelse) kraeves der konstruktionsundersagelse.

For sa vidt angér afsnit 4.3 i modul SH2 (fuldstandig kvalitetssikring med konstruktionsundersogelse) kraves en
typeundersogelse.
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For sa vidt angar

— afsnit 5.2 i modul SD (produktionskvalitetssikring)

—  kapitel 7 i modul SF (produktverifikation)

—  kapitel 4 i modul SG (enhedsverifikation)

—  afsnit 5.2 i modul SH2 (fuldstaendig kvalitetssikring med konstruktionsundersogelse) er validering under
fuld driftskonfiguration defineret i afsnit 6.2.2.3.1 (Validering af mobil enhed) og afsnit 6.2.2.3.2
(Validering af fast enhed).

Validering af mobil enhed

For en mobil enheds vedkommende udferes valideringen under fuld driftskonfiguration i form af en typeprove.
Den behoves kun blive udfert pd en enkelt enhed ved hjalp af provekersler, der er omfattende nok til at
kontrollere:

—  vejimpulsgiverfunktionernes ydeevne

—  togkontrolenhedens kompatibilitet med det rullende materiels udstyr og miljo (f.eks. EMC), sd den mobile
enheds indbygningsmetoder ogsd kan anvendes pa andre lokomotiver af samme type

— det rullende materiels kompatibilitet med faste togkontrolenheder (f.eks. EMC-aspekter og brug af
sporisolationer og akseltallere).

Sadanne provekorsler skal udferes pd en infrastruktur, der giver mulighed for at kontrollere enheden under
forhold, der svarer til det europeiske hejhastighedsbanenets (f.cks. hvad angar fald og stigninger, hastigheder,
vibrationer, treekkraft og temperatur).

Hvis provekerslerne ikke deekker anvendelse i fuldt omfang (f.eks. hvis TSI-overholdelsen kun kontrolleres op til
en begranset hastighed), noteres dette i certifikatet og i registret over rullende materiel.

Validering af fast enhed

For en fast enheds vedkommende udferes valideringen under fuld driftskonfiguration i form af en prevekersel
med rullende materiel med kendte specifikationer, der er omfattende nok til at kontrollere kompatibiliteten
mellem det rullende materiel og den faste togkontrolenhed (f.eks. EMC-aspekter og brug af sporisolationer og
akseltallere). Sidanne provekorsler udfores med egnet rullende materiel med kendte specifikationer, sa
kontrollen kan forega under forhold svarende til almindelig drift (f.eks. hastighed, trackkraft).

Ved provekorsler kontrolleres det ogsd, at de oplysninger, lokomotivfereren modtager fra den faste enhed,
stemmer overens med den fysiske rute (f.cks. hastighedsgranser).

Hvis TSI'en omhandler endnu ikke fastlagte specifikationer til kontrol af en fast enhed, kontrolleres den ved
hensigtsmaessige prover i felten (der fastleegges af ordregiveren for den faste enhed).

Hvis provekerslerne ikke dackker anvendelse i fuldt omfang (f.eks. hvis TSI-overholdelsen kun kontrolleres op til
en begranset hastighed), noteres dette i certifikatet og i infrastrukturregistret.

Vurdering af vedligeholdelse

Overensstemmelsesvurdering af vedligeholdelsen péhviler et organ, der udpeges af medlemsstaten. I bilag F
beskrives den procedure, hvorved organet godtger, at vedligeholdelsesordningerne opfylder TSI-kravene og sikrer
overholdelsen af grundparametrene og de vesentlige krav i hele delsystemets levetid.



7.12.2006 Den Europziske Unions Tidende

L 342/37

6.3.

6.3.3.1.

6.3.3.2.

6.3.3.3.

Interoperabilitetskomponenter uden EF-erkleeringer
Generelt

[ et begranset tidsrum (»overgangsperiodend ma interoperabilitetskomponenter uden EF-overensstemmelses-
erklaering eller EF-erklaering om anvendelsesegnethed undtagelsesvis indbygges i delsystemer, safremt
betingelserne i dette afsnit er opfyldt.

Overgangsperioden

Overgangsperioden begynder ved denne TSI's ikrafttradelse og varer i seks dr.

Naér overgangsperioden er slut, skal interoperabilitetskomponenter, medmindre andet folger af nedenstdende
afsnit 6.3.3.3, vaere omfattet af de fornedne EF-overensstemmelseserklaeringer ogfeller erkleringer om
anvendelsesegnethed, inden de ma indbygges i delsystemet.

Certificering af delsystemer med ikke-certificerede interoperabilitetskomponenter i overgangsperioden

Betingelser

I overgangsperioden mé et bemyndiget organ udstede et overensstemmelsescertifikat for et delsystem, selv om
nogle af delsystemet indbyggede interoperabilitetskomponenter ikke er omfattet af de relevante EF-
overensstemmelseserklaeringer og/eller anvendelsesegnethedserklaringer jf. denne TSI, hvis felgende tre kriterier
overholdes:

—  det bemyndigede organ har kontrolleret, at delsystemet opfylder de krav, der er defineret i denne TSI's
kapitel 4, og

— det bemyndigede organ gennemforer yderligere vurderinger for at bekraefte, at interoperabilitetskom-
ponenternes overensstemmelse ogfeller anvendelsesegnethed overholder kravene i kapitel 5, og

— de interoperabilitetskomponenter, som ikke er omfattet af den relevante EF-overensstemmelseserklaering
og/eller anvendelsesegnethedserklaering, skal vaere i anvendelse i et delsystem, der allerede er taget i brug i
mindst én af medlemsstaterne for denne TSI's ikrafttraedelse.

Der md ikke udfeerdiges EF-overensstemmelses- og/eller -anvendelsesegnethedserklaringer for de interoperabili-
tetskomponenter, der er vurderet pd denne made.

Anmeldelser

—  Det skal i delsystemets overensstemmelsescertifikat klart angives, hvilke interoperabilitetskomponenter det
bemyndigede organ har vurderet som led i verifikationen af delsystemet.

—  det skal i delsystemets EF-verifikationserkleering klart angives:
—  hvilke interoperabilitetskomponenter der er vurderet som elementer i delsystemet

—  at delsystemet indeholder interoperabilitetskomponenter, der er identiske med dem, der er verificeret
som elementer i delsystemet

—  hvorfor producenten ikke har fremlagt EF-overensstemmelses- og/eller anvendelsesegnethedserklee-
ring for disse interoperabilitetskomponenter, inden de indgik i delsystemet.

Gennemforelse i hele delsystemets levetid

Fremstillingen, opgraderingen eller fornyelsen af det pagaeldende delsystem skal vaere gennemfort inden for de
seks ar, som overgangsperioden varer. Folgende galder vedrerende delsystemets levetid:

— i overgangsperioden og

—  pd ansvar af det organ, som har udstedt EF-verifikationserklaringen for delsystemet
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mé interoperabilitetskomponenter uden EF-overensstemmelses- og/eller -anvendelsesegnethedserklaring, som er
af samme type og fremstillet af samme producent som ovennavnte interoperabilitetskomponenter, bruges til
udskiftning til vedligeholdelsesformél og som reservedele til delsystemet.

Efter overgangsperiodens udleb og
— indtil delsystemet opgraderes, fornys eller udskiftes og
—  pd ansvar af det organ, som har udstedt EF-verifikationserklaringen for delsystemet

md interoperabilitetskomponenter uden EF-overensstemmelses- og/eller -anvendelsesegnethedserklaering, som er
af samme type og fremstillet af samme producent som ovennavnte interoperabilitetskomponenter, fortsat bruges
til udskiftning til vedligeholdelsesformal.

Tilsynsordninger

I overgangsperioden skal medlemsstaterne:
—  fore tilsyn med, hvor mange og hvilken slags interoperabilitetskomponenter der markedsfores i landet

—  sikre, at producenten ved ansggning om godkendelse af et delsystem angiver, hvorfor en interoperabili-
tetskomponent ikke er certificeret

—  underrette Kommissionen og de gvrige medlemsstater om de narmere enkeltheder ved ikke-certificerede

interoperabilitetskomponenter og arsagerne til, at de ikke er certificerede.

Tabel 6.1

Verifikationskrav for mobile togkontrolenheder

1 2 2a 3 4 5
N Beskrivelse Bemarkninger Togkontrol- Graensefladetil- | Specifikationer,
granseflader stodende TSI- | som skal vur-
Delsystemer deres ved hen-

visning til

kapitel 4 i

denne TSI

1 Sikkerhed Det bemyndigede organ skal 421

sikre, at sikkerhedsgodkendelses-
processen er fuldt dakkende,
inklusive risikoanalyse

2 Mobile ETCS-funk- | Disse funktioner varetages af 4.2.2
tioner mobile ERTMS/ETCS-interopera-
bilitetskomponenter
Bemark: Grenseflade | RST 43.2.8
Overvagning af togintegritet: mellem mobil
ERTMS/ETCS

hvis toget er konfigureret til
niveau 3, skal overvdgningen af
togintegriteten understottes af
detekteringsudstyr pa det rul-
lende materiel

og detekte-
ringsudstyr

3 EIRENE-funktioner | Disse funktioner varetages af 4.2.4
mobile ERTMS/GSM-interopera-
bilitetskomponenter

Datakommunikation kun for
niveau 1 med radio infill (valgfri)
eller niveau 2 og 3
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1 2 2a 3 4 5
N Beskrivelse Bemarkninger Togkontrol- Greensefladetil- | Specifikationer,
graenseflader stodende TSI- som skal vur-
Delsystemer deres ved hen-
visning til
kapitel 4 i
denne TSI
4 ETCS- og EIRENE- | Disse funktioner varetages af Fast togkon- 425
luftrumsgraensefla- | mobile ERTMS/ETCS og ERTMS/ | trolenhed
der GSM-R-interoperabilitetskompo-
nenter
Radiokommunikation med toget
kun for niveau 1 med radio infill
(valgfri) eller niveau 2 og 3
Euroloop-kommunikation er
valgfri
5 Handtering af Sikkerhedspolitik for handtering OPE 4.2.8
krypteringsnegle | af krypteringsnegle 4317
6 Handtering af Politik for handtering af ETCS-ID OPE 429
ETCS-ID
7 Graenseflader
ST™M Det bemyndigede organ kontrol- | Mobilt 4.2.6.1
lerer, at den pagaldende med- ERTMS/ETCS
lemsstats integrationsprovekrav | og eksterne
overholdes STM-interope-
rabilitetskom-
ponenter
ERTMS/GSM-R, Mobilt 4.2.6.2
mobil ERTMS/ETCS
og mobile
ERTMS/GSM-
R-interopera-
bilitetskompo-
nenter
Vejimpulsgiver Denne graenseflade er ikke rele- | Mobilt RST 4.2.6.3
vant, hvis udstyret leveres som | ERTMS/ETCS 43212
komponentgrupper og interopera-
bilitetskompo-
nenter til
vejiimpulsgi-
ver
ETCS DMI Indgér i mobile ERTMS/ETCS- OPE 4.2.13
interoperabilitetskomponenter
43.1.2
EIRENE DMI Indgdr i mobile ERTMS/GSM-R- 4.2.14
interoperabilitetskomponenter
OPE 4313
Greanseflade for Indgér i interoperabilitetskompo- 4215
lovpligtif registre- | nenter til registrering af sikker-
ring af data hedsinformation OPE 43.1.4
RST 4.3.213
Bremseevne Det kontrolleres, at udstyret pas- OPE 4.3.1.5
ser til det pagaeldende rullende
materiel RST 4323
Udkobling OPE 4.3.1.6
RST 43.2.7
Antenneanleg RST 4.3.2.4
Miljoforhold Det kontrolleres, at togkontrol- RST 43.2.5

enheden fungerer korrekt under
miljeforholdene. Dette gores som
led i valideringen under fuld
driftskonfiguration
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1 2 2a 3 4 5
N Beskrivelse Bemarkninger Togkontrol- Graensefladetil- | Specifikationer,
graenseflader stodende TSI- | som skal vur-
Delsystemer deres ved hen-
visning til
kapitel 4 i
denne TSI
EMC Det kontrolleres, at togkontrol- RST 43.2.6
enheden fungerer korrekt under
miljeforholdene. Dette gores som
led i valideringen under fuld
driftskonfiguration
Datagranseflader | Indgér i mobile ERTMS/ETCS- og RST 4.3.2.8;
GSM-R-interoperabilitetskompo- 4.3.2.11
nenter
OPE 4319
Tabel 6.2
verifikationskrav for faste togkontrolenheder
2 2a 3 4 5
N Beskrivelse Bemerkninger Togkontrol- Greansefladetil- | Specifikationer,
graenseflader stodende TSI- som skal vur-
Delsystemer deres ved hen-
visning til
kapitel 4 i
denne TSI
1 Sikkerhed Det bemyndigede organ skal 421
sikre, at sikkerhedsgodkendelses-
processen er fuldt dakkende,
inklusive risikoanalyse
2 Faste ETCS-funkti- | De interoperabilitetskomponen- 423
oner ter, som varetager disse funktio-
ner, er, athangigt af
anvendelsesmaden, RBCer,
LEU’er og radio infill-enheder
3 EIRENE-funktioner | Datakommunikation kun pa 4.2.4
niveau 1 med radio infill eller pa
niveau 2 eller 3
4 ETCS- og EIRENE- | De interoperabilitetskomponen- | Mobil togkon- 425
luftrumsgraensefla- | ter, som varetager disse funktio- | trolenhe
der ner, er, aﬂweng(iigt af
anvendelsesmaden, RBCeer, radio
infill-enheder, Eurobaliser, Euro-
loops og GSM-R-udstyr.
Radiokommunikation med toget
kun for niveau 1 med radio infill
(valgfri) eller niveau 2/3
Euroloop-kommunikation er
valgfri
5 Handtering af Sikkerhedspolitik for handtering OPE 428
krypteringsnegle | af krypteringsnegle 4317
6 Héndtering af Politik for hdndtering af ETCS-ID OPE 4.2.9
ETCS-ID
7 HABD Afstanden mellem HABD-udstyr OPE 4.2.10
afgores pa nationalt plan
RST 4.3.1.8

4.3.2.9
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1 2 2a 3 4 5
N Beskrivelse Bemarkninger Togkontrol- Greensefladetil- | Specifikationer,
graenseflader stedende TSI- | som skal vur-
Delsystemer deres ved hen-
visning til
kapitel 4 i
denne TSI
8 Greanseflader
RBC/RBC Kun for niveau 2/3 Mellem 4271
RBCeer i
omrader, der
graenser op
mod hinanden
GSM-R, fast Kun pd niveau 2 eller 3 eller Mellem 4.2.7.3
niveau 1 med radio infill (valgfri) | RBCeer eller
radio infill-
enheder og
fast GSM-R
Eurobalise/LEU Denne grenseflade er ikke rele- | Mellem tog- 4.2.7.4
vant, hvis udstyret leveres som kontrolintero-
komponentgrupper erabilitets-
omponenter
Euroloop/LEU Euroloop er valgfri Mellem tog- 4.2.7.5
kontrolintero-
Denne grenseflade er ikke rele- | perabilitets-
vant, hvis udstyret leveres som omponenter
komponentgrupper
Antenneanlag IN 4331
Miljeforhold Det kontrolleres, at togkontrol- IN 4.3.2.5
enheden fungerer korrekt under
miljeforholdene. Dette gores som
led i valideringen under fuld
driftskonfiguration
EMC Det kontrolleres, at togkontrol- ENE 4.3.4.1
enheden fungerer korrekt under
miljeforholdene. Dette gores som
led i valideringen under fuld
driftskonfiguration
9 Togdetekteringssy- | Egenskaber, som skal aktiveres af RST 4211
stemers kompati- | det rullende materiel 4.3.1.10
bilitet
IN 43.21
10 Elektromagnetisk RST 42122,
kompatibilitet 4.3.2.2
mellem rullende
materiel og togde-
tekteringssystemer
Kompatibilitet Egenskaber ved signaler i infra- RST 4.2.16
med togets front- | strukturen og bekladning med 4.3.2.10
lygter refleksvirkning
Kompatibilitet Montering af sporudstyr, som OPE 4.2.16
med lokomotivfe- | lokomotivfereren skal kunne se 431.11
rers udvendige
synsfelt
7. GENNEMFORELSE AF TSI'EN FOR TOGKONTROL
7.1. Generelt

I dette kapitel gennemgas strategien og de tilhorende tekniske losninger til gennemforelse af TSI'en, herunder
navnlig vilkdrene for overgangen til klasse A-systemer.

Man skal holde sig for gje, at gennemforelsen af en TSI undertiden skal samordnes med gennemforelsen af andre
TSler.



L 342/42

Den Europziske Unions Tidende

7.12.2006

7.2.

7.2.1.

7.2.2.

Detaljerede indforelseskriterier
GSM-R — indforelsesregler
Faste anlaeg

I radiodelen pa en fast togkontrolenhed i et nyt anleeg, uanset type, skal der installeres en fast GSM-R-enhed; dette
galder ogsd ved opgradering af et eksisterende anlag, hvis opgraderingen medforer @ndringer i funktioner,
ydeevne ogleller graenseflader. Det galder dog ikke andringer, der skennes nedvendige for at afhjlpe
sikkerhedsmangler ved nedarvede anleg.

Det er forbudt at opgradere klasse B-togradiosystemer, medmindre en sddan andring skennes nedvendig for at
afhjaelpe sikkerhedsmangler ved et nedarvet system.

Det anbefales at installere GSM-R, ndr der skal foretages opgradering, fornyelse eller vedligeholdelse af
infrastruktur- eller energidelsystemet pa et streckningsafsnit, der allerede er i brug, og dette kreever en investering,
som er mindst ti gange som hgj som udgifterne til at installere GSM-R-faciliteter pa det pdgaldende
straekningsafsnit.

Nér radiodelen i en fast togkontrolenhed er blevet opgraderet, mé det eksisterende klasse B-udstyr fortsat bruges
sammen med klasse A-radioudstyret frem til en dato, som er fastlagt i den eller de relevante nationale planer, og
efterfolgende i den overordnede EU-plan. Jernbanevirksomheden mé ikke modsztte sig, at klasse B-radioudstyret
fjernes under disse vilkar.

Mobile anlaeg:

Der skal installeres en GSM-R-mobilenhed, nér:

— der installeres en ny radiodel i en mobilenhed til togkontrol (med eller uden et klasse B-system), eller

— der foretages opgradering af en eksisterende radiodel i en mobilenhed til togkontrol, og dette @ndrer
funktioner, ydeevne ogfeller gransefladerne i det eksisterende nedarvede system (jf. denne TSI's bilag B).
Det galder dog ikke @ndringer, der skennes nedvendige for at afhjzlpe sikkerhedsmangler ved det
nedarvede system.

Nér radiodelen i en mobilenhed er opgraderet, ma det forud derfor eksisterende klasse B-udstyr fortsat bruges
sidelobende med klasse A-radioudstyret.

ETCS-indforelsesregler
Faste anlaeg:

Der skal installeres en fast ETCS-enhed, nar:

—  togkontroldelen i et fast signalsystem er et nyt anlag (med eller uden et fast klasse B-anlaeg), eller

—  der foretages opgradering af den eksisterende togkontroldel i et fast signalsystem, og dette endrer
funktioner, ydeevne ogfeller interoperabilitetsrelevante greenseflader (luftrum) i det eksisterende nedarvede
system (jf. denne TSI's bilag B). Det galder dog ikke andringer, der skennes nedvendige for at afhjzlpe
sikkerhedsmangler ved nedarvede anleeg.

Det er forbudt at opgradere klasse B-togkontrolsystemer, medmindre en sddan endring skennes nedvendig for at
afhjaelpe sikkerhedsmangler ved det nedarvede system.

Det anbefales at installere ETCS, ndr der skal foretages opgradering, fornyelse eller vedligeholdelse af
infrastruktur- eller energidelsystemet pa et streckningsafsnit, der allerede er i brug, og dette kraever en investering,
som er mindst ti gange sd hej som udgifterne til at installere ETCS-faciliteter pd det pagaldende strackningsafsnit.

Nér togkontroldelen i et fast signalsystem er blevet opgraderet, ma det eksisterende klasse B-udstyr fortsat bruges
sammen med klasse A-togkontroludstyret frem til en dato, som er fastlagt i den eller de relevante nationale
planer og efterfolgende i den overordnede EU-plan jf. punkt 7.2.5. Jernbanevirksomheden ma ikke modsztte sig,
at klasse B-togkontroludstyret fjernes under disse vilkar.
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7.2.3.

7.2.4.

Mobilanleg:

Der skal installeres en ETCS-mobilenhed, nér:
—  der installeres en ny togkontrolenhed i en mobilenhed, eller

—  der foretages opgradering af en eksisterende togkontrolenhed i en mobilenhed, og dette andrer funktioner,
ydeevne og/eller graenseflader i det eksisterende nedarvede system (jf. denne TSI's bilag B). Det gaelder dog
ikke @ndringer, der skennes nedvendige for at afhjlpe sikkerhedsmangler ved det nedarvede system

Det anbefales at installere ETCS i rullende materiel, der allerede er i brug, nar det opgraderes med en investering
pd mindst ti gange omkostningerne ved at installere ETCS-udstyret i den pdgeldende type rullende materiel.

Nar togkontroldelen i en mobilenhed er opgraderet, ma det eksisterende mobile klasse B-togkontroludstyr fortsat
bruges sidelobende med klasse A-udstyret.

Ekstra klasse B-udstyr pé en streekning, der er forsynet med klasse A-udstyr

Pé en straekning, der er forsynet med ETCS og/eller GSM-R, kan der installeres ekstra klasse B-udstyr for at gore
det muligt at bruge rullende materiel, der ikke er kompatibelt med klasse A, i overgangsfasen. Det er tilladt at
anvende eksisterende mobilt klasse B-udstyr som en reservelosning for klasse A-systemet: det bemyndiger ikke
en infrastrukturforvalter til at kreeve mobile klasse B-systemer pa alle interoperable tog til kersel pd en sidan
straekning.

Hvis der installeres og anvendes et dobbeltsystem med bade klasse A- og B-systemer, ma begge systemer gerne
vare aktive samtidig, sdfremt de nationale tekniske krav og driftsregler stotter denne praksis og den ikke
kompromitterer interoperabiliteten. De nationale tekniske krav og driftsregler opstilles af medlemsstaten.

Opgradering eller fornyelse af det faste signalsystem eller dele heraf

Opgradering eller fornyelse af den faste enhed kan vedrore et eller flere af folgende elementer:
—  radiosystemet (for klasse Bs vedkommende er kun fornyelse muligt)

—  togkontrolsystemet

—  togdetekteringssystemets granseflade

—  akselvarmlgbningsdetektor

—  EMC-egenskaber.

Derfor kan forskellige dele af det faste signalsystem opgraderes eller fornys serskilt (s leenge det ikke
kompromitterer interoperabiliteten) i forbindelse med:

—  EIRENE-funktioner og -grenseflader (se afsnit 4.2.4 og 4.2.5)

—  ETCS/ERTMS-funktioner og -grenseflader (se afsnit 4.2.1, 4.2.3, 4.2.5, 4.2.7, 4.2.8)
—  togdetekteringssystemet (se afsnit 4.2.11)

—  akselvarmlobningsdetektoren (se afsnit 4.2.10)

—  EMC-egenskaber (se afsnit 4.2.12).

Nér systemet er opgraderet til klasse A, ma det eksisterende klasse B-udstyr fortsat bruges sidelobende med klasse
A.
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7.2.5.

7.2.6.

7.2.7.

7.2.8.

Adgang til specifikke transmissionsmoduler

Hvis strackninger, der er omfattet af denne TSI, ikke forsynes med klasse A-systemer, skal medlemsstaten treeffe
alle nodvendige foranstaltninger for at sikre, at der findes et eksternt specifikt transmissionsmodul (STM) til
medlemsstatens nedarvede klasse B-system(er). I den forbindelse skal der tages det fornedne hensyn til at sikre et
abent marked for STM pa ligelige kommercielle vilkar. I tilfeelde, hvor det af tekniske eller kommercielle
arsager (1) ikke rettidigt (%) kan sikres, at der findes et STM, underretter den pdgaeldende medlemsstat udvalget
om, hvad problemet skyldes og hvilke forholdsregler den har til hensigt at traffe for at dbne markedsadgangen —
navnlig for udenlandske operaterer — til medlemsstatens infrastruktur.

Grenseflader med klasse B-systemer

Medlemsstaterne skal for at stotte den fortsatte interoperabilitet i ethvert tilfeelde sikre, at funktionerne i
nedarvede radio- og togkontrolsystemer (jf. TSI'ens bilag B) og disses granseflader til stadighed overholder de
geeldende specifikationer. Dette krav geelder dog ikke @ndringer, der matte vare nedvendige for at afhjalpe
sikkerhedsmangler ved disse systemer.

Medlemsstaterne skal fremlaegge de oplysninger, der matte vare nedvendige for at stotte udvikling og
sikkerhedscertificering af disse anleg, sd klasse A-udstyr kan fungere sammen med deres nedarvede klasse B-
radio- og -togkontrolfaciliteter.

Nationale ERTMS-indferelsesplaner og den overordnede EU-plan

Medlemsstaterne skal udarbejde en formel national ERTMS-indferelsesplan for hejhastighedsbanenettet, hvori
der tages hejde for indferelsen af sivel ETCS som GSM-R. Planen skal overholde de indforelsesregler, der
specificeres i afsnit 7.2.1 og 7.2.2.

For sa vidt angdr ETCS, skal der i den nationale plan lagges vagt pd indferelsen pa hejhastighedsstrakningerne i
ETCS-Net jf. bilag H i TSI'en om togkontrol, hejhastighed, og pa det rullende materiel, der skal anvendes pa disse
streekninger. Maldatoen for denne indferelse er 2015.

De nationale planer skal bl.a. indeholde folgende elementer:
—  madlstreekninger: klar angivelse af, hvilke nationale straekninger indferelsen omfatter

—  tekniske krav: de veasentlige tekniske krav til de forskellige gennemforelsesniveauer (f.cks. GSM-R-
kvalitetsspecifikationer (data- eller talekvalitet), ETCS-funktionsniveau, ETCS-basisversion, rent ETCS-anlaeg
eller anleeg med overlapning)

—  indforelsesstrategi og -planleegning: en oversigt over indferelsesplanen (med angivelse af aktiviteternes
rekke- og tidsfelge)

—  overgangsstrategi: den strategi, der tenkes anvendt ved omstillingen bade hvad angdr delsystemerne
infrastruktur og rullende materiel (f.eks. overlapning mellem klasse A- og B-systemer eller fastsaettelse af en
bestemt dato for omstilling fra klasse B- til klasse A-faciliteter eller for afskaffelse af klasse B-faciliteterne

— mulige begrensninger: en oversigt over elementer, der kunne tankes at pdvirke virkeliggorelsen af
indforelsesplanen (f.eks. signalarbejder, der vedrerer omfattende infrastrukturarbejder, og sikring af
granseoverskridende driftskontinuitet).

Disse nationale planer skal vere endeligt samordnet med den overordnede EU-plan senest seks méneder efter at
de er indberettet.

Infrastrukturregistre

Infrastrukturregistret skal forsyne jernbaneselskaber med klasse A- og B-information jf. kravene i bilag C. Det
angives i infrastrukturregistret, om der er tale om obligatoriske eller valgfrie (*) funktioner; det skal fastlegges,
hvordan mobilanleeg ma konfigureres.

(") Feks. hvis det ikke er teknisk muligt at garantere et eksternt STM, eller hvis den intellektuelle ejendomsret til klasse B-systemet volder

problemer, sd der ikke kan indferes et STM-produkt til tiden.
() 31. december 2007.
() Klassificering af funktioner: Se kapitel 4.
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7.2.9.

7.2.10.

7.3.

Hvis der ikke er opstillet europziske specifikationer for en greenseflade mellem togkontrolsystemet og andre
delsystemer pa installationstidspunktet (f.eks. elektromagnetisk kompatibilitet mellem togdetektering og rullende
materiel), skal de specifikationer og standarder, der i stedet blev anvendt, anfores i infrastrukturregistrene. Dette
er dog under alle omstendigheder kun muligt for de elementer, der er navnt i bilag C.

Rullende materiel med bide klasse A- og B-togkontroludstyr

Rullende materiel kan vare udstyret med bade klasse A- og B-systemer, sa det kan bruges pa flere forskellige
straekninger. Klasse B-systemerne kan etableres

—  ved hjzlp af et STM, som er forbundet til ERTMS-udstyret (»ekstern STM«), eller
—  indbygget i ERTMS/ETCS-udstyret.

Klasse B-systemet kan ogsa etableres serskilt (eller ved opgradering eller fornyelse bibeholdes i sin eksisterende
form), hvis der er tale om klasse B-systemer, hvor ejeren af det rullende materiel vurderer, at et STM ikke er et
gkonomisk rentabelt alternativ. Hvis der ikke anvendes STM, skal jernbaneselskabet dog sikre, at man beherigt
opvejer det forhold, at der ikke etableres »handshake« (= ETCS-systemets héndtering af overgangene mellem
klasse A og B i de faste enheder). Medlemsstaten kan indfeje krav herom i infrastrukturregistret.

Ved korsel pa en straekning, der er udstyret med bade klasse A- og B-systemer, kan klasse B-systemerne fungere
som en reservelosning for klasse A-systemet, hvis toget er udstyret med bade klasse A- og B-systemer. Dette kan
ikke stilles som krav for interoperabiliteten og gaelder ikke for GSM-R.

Registre for det rullende materiel

Registret for det rullende materiel skal indeholde de oplysninger, der foreskrives i bilag C.

Hvis TSlen ikke indeholder specifikationer for en graenseflade mellem togkontroldelsystemet og andre
delsystemer pa installationstidspunktet (f.eks. elektromagnetisk kompatibilitet mellem togdetektering og rullende
materiel, klimatiske og fysiske forhold som toget kan fungere i, togets geometriske parametre sdsom leengde,
maksimal akselafstand i toget, lengden mellem fronterne pa forste og sidste vogn i toget, bremseparametre), skal
de tilsvarende specifikationer og standarder, der blev anvendt, angives i registret for det rullende materiel. Dette er
dog kun muligt for de elementer, der er navnt i bilag C.

Bemark: i bilag C angives for hver etablering af delsystemet Togkontrol pd en given strakning en rakke krav til
det mobile udstyr, som skal behandles i infrastrukturregistrene, hvor det tilkendegives, om kravene vedrorer
obligatoriske eller valgfrie funktioner, og hvordan togene ma konfigureres.

Forhold, som forudscetter valgfrie funktioner

Alt efter de faste togkontrolenheders egenskaber og deres granseflader til andre delsystemer kan det blive
nedvendigt at implementere ERTMS/ETCS- og GSM-R-infrastrukturfunktioner, der ellers ikke er klassificeret som
obligatoriske, i visse anvendelser for at sikre, at de vasentlige krav overholdes.

Hvis der etableres nationale eller valgfrie funktioner i fast udstyr, méd det ikke forhindre adgangen til den
pagaldende infrastruktur for et tog, der kun opfylder de obligatoriske krav for mobile klasse A-systemer,
medmindre det er pakravet for felgende mobile valgfrie funktioner:

— anvendelse af en fast enhed pd ETCS-niveau 3, der forudsatter mobil overvigning af togintegriteten

— anvendelse af en fast enhed pd ETCS-niveau 1 med infill, der forudsatter tilsvarende mobile infill-
funktioner, hvis aktiveringshastigheden af sikkerhedsgrunde er sat til nul (f.eks. beskyttelse af farlige
punkter)

—  ndr ETCS forudsetter datatransmission via radio, skal GSM-R-datatransmissionstjenesterne opfylde kravene
til ETCS-datatransmission

—  ved anvendelse af en mobil enhed, der omfatter en KER STM, kan det vare nedvendigt at etablere K-
graenseflade.

— en GSM-R-dedmandsfunktion i infrastrukturen, der forudsatter en dedmandsanordning i toget som
beskrevet i 4.3.2.11.
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7.4.

7.5.

7.5.2.1.

Andringshdndtering

Agenturet har til opgave at forberede revisionen og ajourferingen af TSI'er og at foreleegge det i artikel 21 i
direktiv 96/48/EF omhandlede udvalg anbefalinger med henblik p4 at tage hensyn til den tekniske udvikling eller
samfundsudviklingen.

Med hjalp fra representanter for sektoren har Det Europziske Jernbaneagentur som systemmyndighed for
ERTMS med henblik derpé etableret en gennemskuelig proces til hindtering af systemandringer.

Denne proces skal tage hejde for de ansliede omkostninger og fordele ved alle tekniske losninger, der overvejes,
og sikre, at nye versioner er bagudkompatible. Processen udspecificeres i dokumentet »Handtering af ERTMS-
andringer, der ajourferes af Det Europziske Jernbaneagentur efter behov.

Seertilfeelde
Indledning

Folgende seerlige bestemmelser er tilladt i nedenstdende seertilfaelde.

Sertilfeldene falder i to kategorier: Bestemmelserne geelder enten permanent (»Pe-tilfaelde) eller temporeert (3Te-
tilfeelde). I temporere tilfeelde anbefales det, at de berorte medlemsstater overholder det relevante delsystem enten
inden 2010 (T« tilfeelde), der er fastsat som mal i Europa-Parlamentet og Ridets beslutning nr. 1692/96/EF af
23.juli 1996 om Fallesskabets retningslinjer for udvikling af det transeuropaeiske transportnet, eller inden 2020
(T2« tilfeelde).

I denne TSI defineres »T3« som et temporzart tilfelde, der stadig findes efter 2020.

Fortegnelse over sartilfelde

Kategorierne af sertilfelde angives i bilag A, tilleg 1.

Nr. Sertilfaelde Baggrund Varighed

1 Sammenhzangen mellem akselafstand og | Eksisterende akseltallingsudstyr, som p
hjuldiameter pa keretojer, der bruges i | angives i infrastrukturregistret.
Tyskland, angives i bilag A, tilleeg 1, afsnit
2.1.5

2 Maksimumsafstand fra togets front til Eksisterende sporisolationers geometri. | T3
forste aksel pd tog, der kerer i Polen og
Belgien, angives i bilag A, tilleg 1, afsnit

2.1.6
3 Minimumsafstand mellem de 5 forste Relevant pa strakninger med jernbane- | T3
aksler pa tog, der kerer i Tyskland, overskaringer jf. infrastrukturregister.

angives i bilag A, tilleg 1, afsnit 2.1.7

4 Minimumsafstanden mellem forste og Eksisterende sporisolationsudstyr, som | Frankrig T3
sidste aksel lp()& et enkeltkoretoj eller angives i infrastrukturregistret. Belgien T3
togsat, der korer pd hejhastighedsstrak-

ninger i Frankrig og hejhastighedsstrak-
ninger af typen »L1« i Belgien, angives i
bilag A, tilleg 1, punkt 2.1.8

5 Minimumsafstanden mellem forste og Eksisterende sporisolationsudstyr, som | T3
sidste aksel Eé et enkeltkoretoj eller angives i infrastrukturregistret.
togsaet, der korer i Belgien (undtagen

hojhastighedsstrakninger af typen »L1¢),
angives i bilag A, tilleg 1, punkt 2.1.9

6 Minimumsdiameteren for hjul pa tog, der | Eksisterende akseltallingsudstyr, som T3
korer i Frankrig, angives i bilag A, tilleg | angives i infrastrukturregistret.
1, afsnit 2.2.2

7 Minimumsflangehejden pa tog, der kerer | Det eksisterende akseltaellingsudstyr giver | T3
i Litauen, angives i bilag A, tilleeg 1, afsnit | mulighed for detektering af hjul me
2.2.4. lavere flangehojde (positivt sartilfaelde
for rullende materiel).
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Nr. Seertilfeelde Baggrund Varighed

8 Mindste akseltryk for keretojer, der korer | For Tyskland: T3
i Tyskland, @strig og Belgien, angives i | Mindste nodvendige akseltryk til aktive-
bilag A, tilleg 1, afsnit 3.1.3 ring af visse sporisolationer fastlaegges i

en forskrift fra EBA (Eisenbahn-Bunde-

samt), der er relevant for visse tidligere

DR-hovedstrakninger (Deutsche Reichs-

bahn) i Tyskland med sporisolationer pa

42 Hz og 100 Hz jf. infrastrukturregis-

tret. Ingen fornyelse.

for Belgien:

Mindste akseltryk er 5 tons pd alle

streekninger i Belgien (undtagen hejha-
stighedsstraeckninger som allerede angivet

i sertilfaeldet).

Dette akseltryk er nedvendigt for:

1) at aktivere de forskellige sporisolati-
oner, der bruges i landets konventio-
nelle banenet,
f.eks. 50 Hz sporisolationer og spo-
risolationer med elektriske samlinger

2) at sikre korrekt aktivering af visse
typer skinnekontakter, som registrerer
akseltrykket.

[ Belgien bruges skinnekontakter i for-
ening med sporisolationer til at sikre, at
kereplanerne holder.
Ingen fornyelse.
For Dstrig:
Mindste akseltryk til aktivering af visse
sporisolationer fastlaegges i et funktions-
sikkerhedskrav, som er relevant for visse
hovedstrakninger i @strig med 100 Hz-
sporisolationer jf. infrastrukturregistret.

Ingen fornyelse.

9 Minimumsmassen for enkeltkoretojer Eksisterende sporisolationsudstyr. Frankrig T3
eller togsaet, der kerer pd hejhastigheds- Belgien T3
streekninger i Frankrig og hejhastigheds-
straekninger af typen »L1« i Belgien,
angives i bilag A, tilleg 1, afsnit 3.1.4.

10 Minimumsmassen for et enkeltkoretoj Eksisterende sporisolationsudstyr. T3
eller togseet, der kerer i Belgien (undtagen
hojhastighedsstrackninger af typen »L1¢),
angives i bilag A, tilleg 1, afsnit 3.1.5.

11 Minimumsdimensionerne for metalmas- | Relevant pd strakninger med detekte- Tyskland P
sen og godkendelsesbetingelserne for tog, | ringsspoler ved baneoverskaringer jf. Polen P
der korer i Tyskland og Polen, angives i | infrastrukturregister.
bilag A, tilleg 1, afsnit 3.3.1.

12 Storste tilladte reaktans mellem kore- Eksisterende sporisolationsudstyr. T3
fladerne pa et hjulseet pd keretgjer, der
korer i Polen, angives i bilag A, tilleg 1,
afsnit 3.5.2.

13 Storste tilladte reaktans mellem kore- Eksisterende sporisolationsudstyr. T3
fladerne pa et hjulseet pd keretgjer, der
korer i Frankrig, angives i bilag A, til-
leg 1, afsnit 3.5.3.

14 Yderligere krav vedrerende aktiverings- | Eksisterende lavspandingssporisolations- | T3
parametre for et koretoj, der korer i udstyr, som angives i infrastrukturregis-
Nederlandene, angives i bilag A, tilleg 1, | tret.
afsnit 3.5.4.

15 Mindste tilladte impedans mellem Eksisterende klasse B-udstyr. T3

stmmafta%er og hjul pa keretgjer, der
korer i Belgien, angives i bilag A, tilleg 1,
afsnit 3.6.1.
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7.5.2.2.

7.5.2.3.

7.6.

Nr. Seertilfeelde Baggrund Varighed
16 Yderligere krav vedrerende brug af sand i | Geelder kun det konventionelle banenet. | T3
Det Forenede Kongerige angives i bilag A,
tilleg 1, afsnit 4.1.3.
17 Magnetisk bremse og hvirvelstroms- Relevant pa strakninger med jernbane- | T3
bremse er ikke tilla tkf)éi forste bogie af | overskearinger jf. infrastrukturregister.
forreste koretgj i Tyskland, som angivet i
bilag A, tilleg 1, afsnit 5.2.3.
Seertilfeelde i Greekenland
Kategori »T1« — temporer: rullende materiel til sporvidde pd 1 000 mm eller derunder, og strakninger med

sporvidde pd 1 000 mm eller derunder.

Pé disse streeckninger gaelder nationale regler.

Seertilfeelde i de baltiske stater (kun konventionelle banenet i Letland, Litauen og Estland)

Kategori T2 — opgradering af funktioner og tekniske forhold i de nuvarende klasse B-faciliteter, der er etableret i
korridorerne med 1 520 mm sporvidde, er tilladt, hvis det vurderes som nedvendigt for at give mulighed for at
anvende lokomotiver fra jernbanevirksomhederne i bade Den Russiske Foderation og Belarus. Opgradering af
funktioner og tekniske forhold i de nuvarende klasse B-faciliteter, der er etableret pd lokomotiver og tog med
1 520 mm sporvidde, er tilladt, hvis det vurderes som nedvendigt for at give mulighed for at anvende disse i

bade Den Russiske Faderation og Belarus.

Overgangsbestemmelser

De endnu uafklarede punkter, som angives i denne TSI's bilag G, medtages i revisionsprocessen.
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FORTEGNELSE OVER OBLIGATORISKE SPECIFIKATIONER (DA DOKUMENTERNE IKKE FINDES I OVERSAT
FORM, ER ORIGINALTITLERNE BIBEHOLDT)

BILAG A

Indeksnr. | Reference Dokumenttitel Version

1 UIC ETCS FRS ERTMS/ETCS Functional Requirement Specification 4.29

2 99E 5362 ERTMS/ETCS Functional Statements 2.0.0

3 UNISIG SUBSET-023 Glossary of Terms and Abbreviations 2.0.0

4 UNISIG SUBSET-026 System Requirement Specification 222

5 UNISIG SUBSET-027 FFFIS Juridical Recorder-Downloading Tool 229

6 UNISIG SUBSET-033 FIS for Man-Machine Interface 2.0.0

7 UNISIG SUBSET-034 FIS for the Train Interface 2.0.0

8 UNISIG SUBSET-035 Specific Transmission Module FFFIS 2.1.1

9 UNISIG SUBSET-036 FFFIS for Eurobalise 23.0

10 UNISIG SUBSET-037 Euroradio FIS 2.3.0

11 Reserveret 05E537 Off line key management FIS

12 UNISIG SUBSET-039 FIS for the RBC/RBC Handover 2.1.2

13 UNISIG SUBSET-040 Dimensioning and Engineering rules 2.0.0

14 UNISIG SUBSET-041 Performance Requirements for Interoperability 2.1.0

15 UNISIG SUBSET-108 Interoperability-related consolidation on TSI annex A documents 1.0.0
(mainly SUBSET-026 v2.2.2)

16 UNISIG SUBSET-044 FFFIS for Euroloop sub-system 2.2.0 ##

17 Udgdet

18 UNISIG SUBSET-046 Radio In-fill FFFS 2.0.0

19 UNISIG SUBSET-047 Track-side-Trainborne FIS for Radio In-Fill 2.0.0

20 UNISIG SUBSET-048 Trainborne FFFIS for Radio In-Fill 2.0.0

21 UNISIG SUBSET-049 Radio In-fill FIS with LEU/Interlocking 2.0.0

22 Udgdet

23 UNISIG SUBSET-054 Assignment of Values to ETCS variables 2.0.0

24 Udgéet

25 UNISIG SUBSET-056 STM FFFIS Safe Time Layer 2.2.0

26 UNISIG SUBSET-057 STM FFFIS Safe Link Layer 2.2.0

27 UNISIG SUBSET-091 Safety Requirements for the Technical Interoperability of ETCS in 2211
Levels 1 & 2

28 Reserveret Reliability — Availability Requirements

29 UNISIG SUBSET-102 Test specification for Interface vk« 1.0.0

30 Udgéet

31 UNISIG SUBSET-094 UNISIG Functional Requirements for an On-board Reference Test 2.0.0
Facility

32 EIRENE FRS GSM-R Functional Requirements Specification 7

33 EIRENE SRS GSM-R System Requirements Specification 15
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Indeksnr. | Reference Dokumenttitel Version
34 A11T6001 12 (MORANE) Radio Transmission FFFIS for EuroRadio 12
35 ECC/DC(02)05 ECC Decision of 5 July 2002 on the designation and availability of
frequency bands for railway purposes in the 876-880 and 921-925
MHz bands.
36a Udgaet
36b Udgdet
36¢ UNISIG SUBSET-074-2 FFFIS STM Test cases document 1.0.0
37a Udgaet
37b UNISIG SUBSET-076-5-2 Test cases related to features 222
37¢ UNISIG SUBSET-076-6-3 Test sequences 2.0.0
37d UNISIG SUBSET-076-7 Scope of the test specifications 1.0.0
37e Udgaet
38 Reserveret Marker boards
39 UNISIG SUBSET-092-1 ERTMS EuroRadio Conformance Requirements 2.2.5
40 UNISIG SUBSET-092-2 ERTMS EuroRadio Test cases Safety Layer 225
41 Reserveret JRU Test Specification
UNISIG SUBSET 028
42 Udgdet
43 UNISIG SUBSET 085 Test Specification for Eurobalise FFFIS 2.1.2
44 Reserveret Odometry FIS
45 UNISIG SUBSET-101 Interface »Ke« Specification 1.0.0
46 UNISIG SUBSET-100 Interface »Ge specification 1.0.1
47 Reserveret Safety Requirements and Requirements to Safety Analysis for
Interoperability for the Control-Command and Signalling Sub-System
48 Reserveret Test specification for mobile equipment GSM-R
49 UNISIG SUBSET-059 Performance requirements for STM 2.1.1
50 Reserveret Test specification for EUROLOOP
UNISIG SUBSET-103
51 Reserveret Ergonomic aspects of the DMI
52 UNISIG SUBSET-058 FFFIS STM Application Layer 211
53 Reserveret AEIF-ETCS-Variables-Manual
AEIF-ETCS-Variables-
Manual
54 Udgéet
55 Reserveret Juridical recorder baseline requirements
56 Reserveret ERTMS Key Management Conformance Requirements
05E538
57 Reserveret Requirements on pre-fitting of ERTMS on-board equipment
UNISIG SUBSET-107
58 Reserveret Requirements for RBC-RBC Safe Communication Interface

UNISIG SUBSET-097
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Indeksnr. | Reference Dokumenttitel Version
59 Reserveret Requirements on pre-fitting of ERTMS track side equipment

UNISIG SUBSET-105
60 Reserveret ETCS version management
UNISIG SUBSET-104
61 Reserveret GSM-R version management
62 Reserveret RBC-RBC Test specification for Safe Communication Interface
UNISIG SUBSET-099
63 Reserveret RBC-RBC Safe Communication Interface
UNISIG SUBSET-098
##  forudsat CEPT godkender frekvensen
FORTEGNELSE OVER OBLIGATORISKE EN-STANDARDER
Indeksnr. | Reference Dokumenttitel og bemarkninger Version
Al EN 50126 Railway applications — The specification and demonstration of 1999
reliability, availability, maintainability and safety (RAMS)
A2 EN 50128 Railway applications — Communication, siﬁmalling and processing | 2001
systems — Software for railway control and protection systems
A3 EN 50129 Railway applications — Communication, signalling and processing | 2003
systems — Safety related electronic systems for signalling
A4 EN 50125-1 Railway applications — Environmental conditions for equipment — | 1999
Part 1: equipment on board rolling stock
A5 EN 50125-3 Railway applications — Environmental conditions for equipment — | 2003
Part 3: equipment for signalling and telecommunications
A6 EN 50121-3-2 Railway applications — Electromagnetic compatibility — Part 3-2: | 2000
Rolling stock — Apparatus
A7 EN 50121-4 Railway applications — Electromagnetic compatibility — Part 4: 2000
Emission and immunity of the signalling and telecommunications
apparatus
A8 EN 50238 Railway applications — Compatibility between rolling stock and train | 2003
detection systems
FORTEGNELSE OVER VEJLEDENDE SPECIFIKATIONER
Bemeerk:

Type »lespecifikationer viser, hvor langt man er ndet med udarbejdelsen af en obligatorisk specifikation, der stadig er
»reserverets.

Type »2«specifikationer indeholder yderligere information, som underbygger kravene i obligatoriske specifikationer, og
hjeelp til anvendelsen af dem.

Indeks B32 skal sikre, at referencerne i bilag A’s dokumenter er unikke. Dette indeks er kun til redigeringsbrug og til at lette
arbejdet ved fremtidige andringer i de refererede dokumenter, og derfor er det ikke klassificeret som en »type« og indeholder
ingen henvisninger til obligatoriske dokumenter i bilag A.

Indeksnr. | Reference Dokumenttitel Version | Type
B1 EEIG 025126 RAM requirements (kun kapitel 2) 6 2 (indeks 28)
B2 EEIG 975066 Environmental conditions 5 2 (indeks A5)
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Indeksnr. | Reference Dokumenttitel Version | Type
B3 UNISIG SUBSET-074- | Methodology for testing FFFIS STM 1.0.0 | 2 (indeks 36)
1
B4 EEIG 97E267 ODOMETER FFFIS 5 1 (indeks 44)
B5 0_2475 ERTMS GSM-R QoS Test Specification 1.0.0 2
B6 UNISIG SUBSET-038 | Off-line Key Management FIS 2.1.9 1 (indeks 11)
B7 UNISIG SUBSET-074- | FFFIS STM test specification traceability of test cases with 1.0.0 | 2 (indeks 36)
3 Specific Transmission Module FFFIS
B8 UNISIG SUBSET-074- | FFFIS STM Test Specification Traceability of testing the packets | 1.0.0 | 2 (indeks 36)
4 specified in the FFFIS STM Application Layer
B9 UNISIG SUBSET 076- | ERTMS/ETCS Class 1, Test plan 223 2 (indeks 37)
0
B10 UNISIG SUBSET 076- | Methodology to prepare features 221 2 (indeks 37)
2
B11 UNISIG SUBSET 076- | Methodology of testing 221 2 (indeks 37)
3
B12 UNISIG SUBSET 076- | Test sequence generation: Methodology and Rules 1.0.0 |2 (indeks 37)
4-1
B13 UNISIG SUBSET 076- | ERTMS ETCS Class 1 States for Test Sequences 1.0.0 2 (indeks 37)
42
B14 UNISIG SUBSET 076- | On-Board Data Dictionary 2.2.0 2 (indeks 37)
5-3
B15 UNISIG SUBSET 076- | SRS v.2.2.2 Traceability 222 2 (indeks 37)
5-4
Bl6 UNISIG SUBSET 076- | UNISIG test data base 2.2.2. | 2 (indeks 37)
6-1
B17 UNISIG SUBSET 076- | Test Cases Coverage 2.0.0 2 (indeks 37)
6-4
B18 Udgéet
B19 UNISIG SUBSET 077 | UNISIG Causal Analysis Process 222 2 (indeks 27)
B20 UNISIG SUBSET 078 | RBC interface: Failure modes and effects analysis 2.2.2 2 (indeks 27)
B21 UNISIG SUBSET 079 | MMI: Failure Modes and Effects Analysis 222 2 (indeks 27)
B22 UNISIG SUBSET 080 | TIU: Failure Modes and Effects Analysis 222 2 (indeks 27)
B23 UNISIG SUBSET 081 | Transmission system: Failure Modes and Effects Analysis 222 2 (indeks 27)
B24 UNISIG SUBSET 088 | ETCS Application Levels 1&2 -Safety Analysis 2.210 |2 (indeks 27)
B25 TS50459-1 Railway applications -European Rail Traffic Management 2005 | 2 (indeks 51)
System — Driver Machine Interface” part 1 — Ergonomic
principles of ERTMS/ETCS/GSM-R Information
B26 TS50459-2 Railway applications — Communication, signalling and 2005 | 2 (indeks 51)
processing systems -European Rail Traffic Management
System — Driver Machine Interface” part 2 — Ergonomic
arrangements of ERTMS/ETCS Information
B27 TS50459-3 Railway applications — Communication, signalling and 2005 | 2 (indeks 51)

processing systems -European Rail Traffic Management
System — Driver Machine Interface” part 3 — Ergonomic
arrangements of ERTMS/GSM-R Information
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Indeksnr. | Reference Dokumenttitel Version | Type
B28 TS50459-4 Railway applications — Communication, signalling and 2005 | 2 (indeks 51)
processing systems -European Rail Traffic Management
System — Driver Machine Interface” part 4 — Data entry for
the ERTMS/ETCS/GSM-R systems
B29 TS50459-5 Railway applications — Communication, signalling and 2005 | 2 (indeks 51)
processing systems -European Rail Traffic Management
System — Driver Machine Interface” part 5 — Symbols
B30 TS50459-6 Railway applications — Communication, signalling and 2005 |2 (indeks 51)
processing systems -European Rail Traffic Management
System — Driver Machine Interface” part 6 — Audible
Information
B31 Reserveret Railway applications -European Rail Traffic Management 2 (indeks 51)
EN50xxx System — Driver Machine Interface” part 7 — Specific
Transmission Modules
B32 Reserveret Guideline for references Ingen
B33 EN 301515 Global System for Mobile communication (GSM); Require- | 2.1.0 2 (indeks 32,
ments for GSM operation in railways. 33)
B34 05E466 Operational DMI information 1 1 (indeks 51)
B35 Reserveret ERTMS Key Management Conformance Requirements 1 (indeks 56)
UNISIG SUBSET-069
B36 04E117 ETCS/GSM-R Quality of Service user requirements — 1 2 (indeks 32)
Operational Analysis
B37 UNISIG SUBSET-093 | GSM-R Interfaces — Class 1 requirements 2.3.0 |1 (indeks 32,
33)
B38 UNISIG SUBSET- Requirements on pre-fitting of ERTMS on-board equipment | 1.0.0 | 2 (indeks 57)
107A
B39 UNISIG SUBSET-076- | ERTMS ETCS Class 1 Feature List 222 2 (indeks 37)
5-1
B40 UNISIG SUBSET-076- | Test Sequences Evaluation and Validation 1.0.0 2 (indeks 37)
6-7
B41 UNISIG SUBSET-076- | Generic train data for test Sequences 1.0.0 | 2 (indeks 37)
B42 UNISIG SUBSET-076- | Test Sequence Viewer (TSV) 2.10 2 (indeks 37)
6-10
B43 04E083 Safety Req}t;irements and Requirements to Safety Analysis for | 1.0 1 (indeks 47)
Interoperability for the Control-Command and Signalling
Sub-System
B44 04E084 Justification Report for the Safety Requirements and Requi- | 1.0 2 (indeks
rements to Safety Analysis for Interoperability for the Control- B43)

Command and Signalling Sub-System.
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Tilleg 1

SPECIFIKATIONER FOR TOGDETEKTERINGSSYSTEMER MED HENBLIK PA KOMPATIBILITET MED DET
RULLENDE MATERIEL

GENERELT

4.1.  Togdetekteringssystemer skal udformes sdledes, at de sikkert og pélideligt kan detektere et koretoj inden for de
gransevardier, der specificeres i dette tilleg. Specifikationerne i afsnit 4.3 i TSI-CCS sikrer, at koretgjer, der folger
TSI, er i overensstemmelse med kravene i dette tilleg.

4.2.  Koretgjets lengdespecifikationer defineres som folger:

ai= afstand mellem en aksel og den naste, hvor i = 1, 2, 3, ..., n-1, hvor n er koretgjets samlede akselantal
bx=afstand fra forste aksel (b1) eller sidste aksel (b2) til den naermeste ende af koretgjet, dvs. narmeste puffer/front
L= koretgjets samlede leengde

Figur 1 viser et eksempel med et koretoj med to bogier med tre aksler hver (n=6).

Figur 1

b4 ai | ar as as| as b,

< v A 4 >

4.3.  Betegnelsen hjulset galder for ethvert over for hinanden placeret hjulpar, selv uden felles aksel. Enhver henvisning
til hjulseet gaelder midten af hjulet (akslens centerlinje).

4.4.  Hjuldimensioner defineres i henhold til figur 2, hvor:

D= Igbecirkeldiameteren

Br=hjulringens bredde

S4= flangetykkelsen maélt ved linjen 10 mm over lgbecirklen som vist pé figur 2
Sy= flangehgjden

De ovrige dimensioner i figur 2 er ikke relevante for denne TSI

4.5.  De angivne veerdier er absolutte greenseveerdier inklusive eventuelle méletolerancer.

4.6.  Infrastrukturforvalteren kan tillade mindre restriktive greenser, der sd angives i infrastrukturregistret.

Figur 2
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5.1.

5.1.1.

5.1.3.

5.1.4.

running tread
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KORETOJSGEOMETRI
Akselafstand

Afstand a; (figur 1) mé ikke overstige 17 500 mm pd eksisterende strackninger, 20 000 mm ved anvendelse pa nye
straekninger.

Om afstand b,

Afstand by (figur 1) ma ikke overstige 4 200 mm, medmindre det rullende materiel kun kerer pd streekninger, hvor
infrastrukturregistret tillader en b, op til 5000 mm.

Rullende materiel med en by over 4 200mm ma ikke kare pd streekninger, hvor infrastrukturregistret ikke tillader en
b, over 4 200 mm.

Dette skal angives i registret over rullende materiel og dets EF-verifikationserklaering.

P4 nyanlagte kategori I-straekningsafsnit skal togdetekteringssystemet give mulighed for anvendelse af rullende
materiel med en by pé op til 5000 mm.

P4 andre afsnit (opgraderede eller fornyede kategori I-strakninger eller nye, opgraderede eller fornyede kategori II-
eller [Ml-streckninger) skal togdetekteringssystemet give mulighed for anvendelse af rullende materiel med en b, pé op
til 4 200 mm. Infrastrukturforvalterne anbefales ogsd at prove at tillade rullende materiel med en by pé op til
5000 mm.

Infrastrukturregistret skal indeholde en angivelse af, hvilken veerdi der tillades for by.
Afstand a; (figur 1) ma ikke vare mindre end:

a;=vx72

hvor v er koretgjets maksimalhastighed i km/h og afstanden a; angives i mm

hvis keretojets maksimalhastighed ikke overstiger 350 kmj/h; ved hejere hastigheder skal graenserne fastsattes efter
behov.

Afstand L — (b1 + b2) (figur 1) mé ikke vaere mindre end 3 000 mm.
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Seertilfeelde for Tyskland:

Der arbejdes pd at fastlaegge begransninger i forholdet mellem akselafstand (a;, figur 1) og hjuldiameter.
Under droftelse -

Seertilfeelde for Polen og Belgien (kun konventionelle straekninger):

Afstand b, (figur 1) ma ikke overstige 3 500 mm.

Seertilfeelde for Tyskland:

Afstand a; (figur 1) mellem et togs forste fem aksler (eller alle aksler, hvis toget har ferre end fem) ma ikke vaere
mindre end 1 000 mm, hvis hastigheden ikke overstiger 140 km/h; ved hejere hastigheder gaelder punkt 5.1.3.

Sertilfeelde for Frankrigs hejhastigheds-TEN og Belgiens hejhastigheds-TEN (kun »L1«):
Afstanden mellem forste og sidste aksel pa et enkeltkoretoj eller togsat ma ikke vaere mindre end 15 000 mm.
Sertilfelde for Belgien:

Afstand L — (b1 + b2) (figur 1) mé ikke vare mindre end 6 000 mm.

Hjulgeometri

Dimension By (figur 2) mé ikke vare mindre end 133 mm.

. Dimension D (figur 2) ma ikke vaere mindre end:

— 330 mm, hvis keretgjets maksimalhastighed ikke overstiger 100 km/h
— D =150 +1,8 x v [mm]

hvor v er koretgjets maksimalhastighed i km/h: 100 < v < 250 km/h
— D =50+2,2 x v [mm]

hvor v er koretgjets maksimalhastighed i km/h: 250 < v < 350 km/h Ved hgjere hastigheder skal greenserne
fastsattes efter behov.

— 600 mm, hvis der er tale om hjul med eger (dog kun af den type, der eksisterer ved ikrafttreedelsen af TSI'en)
og hvis keretgjets maksimalhastighed ikke overstiger 250 km/h.

—  Sertilfeelde for Frankrig:

450 mm uanset hastighed.

. Dimension Sy (figur 2) ma ikke vare mindre end:

— 20 mm, hvis dimension D (figur 2) er storre end 840 mm

— 27,5 mm, hvis dimension D (figur 2) er mindre end eller lig 840 mm
Dimension S, (figur 2) skal ligge i omradet 27,5 — 36 mm.

—  Sertilfeelde for Litauen:

Dimension S, (figur 2) ma ikke vaere mindre end 26,25 mm.
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6.2.

6.2.1

6.3.

6.4.

6.4.1.

6.5.

KORETQOJETS UDFORMNING
Koretojets masse

Akseltrykket skal vaere mindst 5 t, medmindre koretgjet bremses med bremseklodser; i sa tilfeelde skal akseltrykket
vare mindst 3,5 t til anvendelse pa eksisterende strakninger.

Akseltrykket skal vaere mindst 3,5 t til anvendelse pd nye eller opgraderede straekninger.
Sertilfeelde for Dstrig, Tyskland og Belgien

Akseltrykket skal vaere mindst 5 t pé visse straekninger, der angives i infrastrukturregistret.
Seertilfeelde for Frankrigs hojhastigheds-TEN og Belgiens hojhastigheds-TEN (kun »L1«)

Hvis afstanden mellem forste og sidste aksel pa et enkeltkoretgj eller togseet er storre end eller lig 16 000 mm, skal
enkeltkoretojets eller togsattets masse vaere storre end 90 t. Hvis afstanden er under 16 000 mm, men mindst
15 000 mm, skal massen vere mindre end 90 t, men mindst 40 t, og keretojet skal vare udstyret med to par
friktionssko (pudseklodser) med en elbase pd mindst 16 000 mm.

Seertilfeelde for Belgiens hojhastigheds-TEN (undtagen »L1«):

Et enkeltkoretojs eller togsets masse skal vare mindst 90 t.

Metalfrit omride omkring hjul

Det omrade, hvor der kun md monteres hjul og dele deraf (gear, bremseelementer, sandingsror osv.) eller ikke-
ferromagnetiske komponenter, skal defineres.

— Under droftelse -

Koretojets metalmasse

Seertilfeelde for Tyskland, Polen:

Koretojet skal enten opfylde kravene i en veldefineret testslgjfe (loop) i infrastrukturen, nar keretgjet passerer slgjfen,
eller have en minimumsmasse af metal mellem hjul af en bestemt form, hejde over skinnehovedet og ledningsevne.

Under droftelse -

Hjulmateriale

Hjulene skal have ferromagnetiske egenskaber.

Impedans mellem hjul

Den elektriske modstand mellem et hjulsets modstdende lobeflader mé ikke overstige:
— 0,01 ohm for nye eller genmonterede hjulsat

— 0,05 ohm efter vedligeholdelse af hjulseet.

. Modstanden males ved en jaevnstromsmaélespanding mellem 1,8 V og 2,0 V (tomgangsspanding).

. Sertilfeelde for Polen:

Reaktansen mellem et hjulsats lobeflader skal vaere mindre end /100 i milliohm, nér f er mellem 500 Hz og 40 kHz
ved en méilestrom pad mindst 10 ARMS og tomgangsspanding pd 2 VRMS.
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6.6.

7.2.

7.2.1.

. Sertilfelde for Frankrig:

Reaktansen mellem et hjulsets lobeflader skal vaere mindre end £/100 i milliohm, nér f er mellem 500 Hz og 10 kHz
ved en malespanding pd 2 VRMS (tomgangsspanding).

. Sertilfelde for Nederlandene:

Ud over de generelle krav i bilag A, tilleg 1, kan der galde yderligere krav til lokomotiver og togset pa
sporisolationer. Det angives i infrastrukturregistret, hvilke strakninger disse krav galder for.

Under droftelse -

Keretojsimpedans

Mindste impedans mellem stromaftager og hjul pd rullende materiel skal veere:
—  mere end 0,45 ohm induktiv ved 75 Hz for 1 500 VDC-trakkraftenheder.
—  Sertilfelde for Belgien:

mere end 1,0 ohm induktiv ved 50 Hz for 3 kVDC-trakkraftenheder.

ISOLERING AF EMISSIONER
Brug af sandingsudstyr

For at forbedre bremse- og trackevnen mé der sandes pa sporene. Den tilladte sandmangde pr. sandingsanordning
inden for 30 sekunder er

—  ved hastigheder pd V < 140 km/h: 400 g + 100 g
—  ved hastigheder pd V > 140 km/h: 650 g + 150 g
Antallet af aktive sandingsanordninger mé ikke overstige folgende:

—  for togsat med fordelte sandingsanordninger: forste og sidste vogn og mellemvogne, mindst 7 mellemaksler
uden sanding mellem to sandingsanordninger. Det er tilladt at sammenkoble sidanne togsat og betjene alle
sandingsanordninger fra de sammenkoblede ender

—  for lokomotivtrukne tog

—  for nedbremsning og fuld driftsbremsning: alle monterede sandingsanordninger

— i alle andre tilfelde: hojst 4 sandingsanordninger pr. skinne

—  sandet skal have folgende egenskaber:

Under droftelse -

Sertilfeelde for Det Forenede Kongerige

Ved hastigheder under 40 km/h mé togset ikke for at forbedre treckkraften anvende sanding foran den forreste aksel.

Under droftelse -

Brug af kompositbremseklodser

En undersogelsesgruppe skal inden udgangen af 2005 fastlagge betingelserne for anvendelse af kompositbremse-
klodser.

Under droftelse -
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8.2

8.2.1.

8.2.2.

8.2.3.

8.3.

ELEKTROMAGNETISK INTERFERENS
Koarestrom

Granseverdier og uddybende bemarkninger i sarskilt dokument under udarbejdelse.

— Under droftelse -

Brug af elektriske/magnetiske bremser

Brug af magnetiske bremser og hvirvelstromsbremser er kun tilladt til nedbremsning eller ved stilstand.
Infrastrukturregistret kan indeholde forbud mod brug af magnetiske bremser og hvirvelstromsbremser til
nedbremsning.

Hvis det fremgér af infrastrukturregistret, md hvirvelstromsbremser og magnetiske bremser anvendes til
driftsbremsning.

Seertilfeelde for Tyskland:

Magnetiske bremser og hvirvelstromsbremser mé ikke anvendes pa forreste koretojs forste bogie, medmindre det
angives i infrastrukturregistret.

Elektriske, magnetiske og elektromagnetiske felter

- Under droftelse -

S/ARLIGE SPECIFIKATIONER FOR STRAKNINGER MED SPORVIDDE 1520/1524 MM

(2)  Togdetekteringssystemer pd streekninger med en sporvidde pd 1520/1524 mm skal bortset fra det i dette
kapitel angivne opfylde ovennavnte specifikationer.

(3)  Afstand a; ma ikke overstige 19 000 mm.
(4) Dimension By ma ikke veere mindre end 130 mm.
(5) Den elektriske modstand mellem et hjulsats modstdende lobeflader mé ikke overstige 0,06 ohm.

(6)  Lokomotivtrukne tog ma hejst have 6 aktive sandingsanordninger pr. skinne.
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Tilleg 2

Krav til faste systemer til detektering af overophedede hjulaksler (HABD, akselvarmlebningsdetektor)

1. GENERELT

I denne del af TSI'en defineres kravene til faste systemer til detektering af akselvarmlgb (HABD); kravene gaelder kun klasse
A-systemer.

Kravene omfatter rullende materiel, som er beregnet til en sporvidde pd 1435 mm.

Koretgjer, der er udstyret med overvagning for varme hjullejer og afskeermet mod faste akselvarmlebsdetektorer, omhandles
derfor ikke her.

Malomradet defineres som den del af overfladen af akselkassen, som
—  har en temperatur, der hanger sammen med temperaturen i hjullejerne og
— er fuldt synlig for lodret skanning fra infrastrukturen.

Koretgjernes mélomrade beskrives ved de tvaergdende og lodrette dimensioner. Malomradet defineres derfor som en
egenskab ved det rullende materiel og defineres som udgangspunkt ved koordinater i koretgjet.

Skanningsomradet er en egenskab ved HABD-systemet og monteringen heraf, og det defineres som udgangspunkt ved
koordinater i infrastrukturen.

Mélomrédet (rullende materiel) og skanningsomradet (HABD) deler graenseflade og er derfor overlappende.

Figur a) giver et overblik og viser detaljerne til nedenstdende definitioner.

2. SKANNINGSOMRADE (HABD) OG MALOMRADE (RULLENDE MATERIEL) I TV/ERGAENDE RETNING

HABD-systemer skal have et skanningsomrade, der kan male et ophedet mdlomrade pa 50 mm inden for del = 1 040 mm
til de2 = 1 120 mm ud fra keretojets midterlinje i en hejde over skinneoverkant mellem h1 = 260 mm og h2 = 500 mm
(mindsteomrade).

3. SKANNINGSOMRADE (HABD) OG MALOMRADE (RULLENDE MATERIEL) I LANGDERETNINGEN

HABD-systemet skal méle akselkasser i et langsgdende skanningsomrade svarende til et langsgdende mélomrade fra 80 —
130 mm ved hastigheder mellem 3 og 330 km/h.

Ved hgjere hastigheder skal greenserne fastsattes efter behov.

4. INSTALLATIONSDIMENSIONER I INFRASTRUKTUREN

HABD-anlegget skal monteres med midten af detekteringsomrédet pa en afstand fra spormidten, som garanterer de vardier,
der angives i punkt 1.2, s& der ogsa tages hensyn til rullende materiel, der stadig ikke overholder kravene i TST'en om
rullende materiel. Derfor angives denne afstand ikke i denne TSI. HABD-systemet ber siledes kunne detektere alle typer
akselkasser.

Det anbefales pa det kraftigste at anvende lodret skanning.

5. ALARMTYPER OG -GRANSER

HABD-systemet skal omfatte folgende alarmtyper:
— alarm ved overophedet aksel
— alarm ved varm aksel

— alarm ved temperaturforskel eller anden alarmtype
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[ henhold til bilag C
—  skal greensevaerdierne for alarm angives i infrastrukturregistret
—  skal de tilsvarende temperaturer for akselkassens overflade angives i registret over rullende materiel.

Hvis senere indfert fast udstyr skal kunne identificere toget med sikkerhed ud fra dets temperaturgrenser, kan
alarmgraenserne justeres automatisk.

6.  SPECIFIKATION

Den tekniske specifikation — herunder kravene til EMC — skal gores obligatorisk.

Figur a)
Malomréde (rullende materiel) og skanningsomride (HABD)

Target Area
(example)

vehicle

centre de, ~

line ) -
de, ,/‘
=
track 7_J
centre

]
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range
(example)
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BILAG B
KLASSE B

INDHOLDSFORTEGNELSE
—  Brug af bilag B

—  Del 1: Togkontrol
—  Del 2: Radio

—  Del 3: Overgangsmatrice

BRUG AF BILAG B

Dette bilag beskriver de togkontrolsystemer samt de radiosystemer, der eksisterede for indferelsen af kontrol- og
radiosystemerne i klasse A, der er godkendt til brug pa de europaeiske net for hejhastighedstog og konventionelle tog til og
med de hastighedsgranser, der er defineret af den pagaldende medlemsstat. Disse klasse B-systemer blev ikke udviklet under
de harmoniserede europaiske specifikationer, og det kan vere, at producenterne har ejendomsrettigheder til
specifikationerne. Tilvejebringelsen og vedligeholdelsen af disse specifikationer ma ikke stride mod nationale retsforskrifter
— sarligt dem, der vedrerer patenter.

I den overgangsfase, hvor disse systemer gradvist erstattes med et harmoniseret system, vil der vare behov for at forvalte
projekteringsspecifikationerne med henblik péd interoperabiliteten. Dette pahviler den pagaldende medlemsstat eller dennes
repraesentant i samarbejde med leveranderen af systemet og i overensstemmelse med de to TSI'er om togkontrol for det
transeuropziske jernbanesystem for konventionelle tog og hejhastighedstog.

Koretgjer skal ikke obligatorisk overholde alle specifikationerne for klasse B-systemer, men de skal overholde de nationale
krav i det land, hvor de kerer. Der kraves en godkendelse for hvert land, udstedt efter de relevante nationale
godkendelsesprocedurer.

Jernbanevirksomheder, der stdr for at skulle installere et eller flere af disse systemer pd deres tog, skal tage kontakt til den
pagzldende medlemsstat. Bilag C behandler den tilsvarende geografiske fordeling af hvert system, idet der for hver strakning
kraeves et infrastrukturregister, der beskriver typen af udstyr og de tilknyttede driftsforhold. P4 baggrund af
infrastrukturregistret sikrer infrastrukturforvalteren, at der er overensstemmelse mellem den faste togkontrolenhed og
regelsaettet under hans myndighed.

Medlemsstaten skal formidle den nedvendige vejledning til jernbanevirksomheden med henblik pd at opna en sikker
installation, der overholder kravene i begge TSI'er og bilag C.

Klasse B-installationer skal omfatte tilbagefaldslesninger jf. bilag C.

For klasse B-systemerne findes den grundlaggende information i dette bilag. For hvert af de anferte systemer skal den
pagzldende medlemsstat garantere, at dens interoperabilitet bliver opretholdt, samt tilvejebringe den nedvendige
information til dens anvendelsesformal, navnlig den information, der er relevant for at den kan godkendes.

Bilag B, del 1: klasse B-signalsystemer

INDEKS:

1.  ALSN
2. ASFA
3. ATB

4. ATP-VR/RHK
5. BACC

6. CAWS og ATP
7. Crocodile

8.  Ebicab

9. EWVM
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10. GW ATP

11.  Indusi/PZB

12. KVB
13. LS
14. LZB

15  MEMOR II+
16. RETB

17. RSDD/SCMT

18.  SELCAB
19. SHP

20. TBL

21. TPWS
22. TVM

23. ZUB 123

Kun til orientering; systemerne bruges ikke i medlemsstaterne:

24. ZUB 121

ALSN

Automatisk driftssikrende lokomotivsignalering

Asromariueckast JIokomornsras CurHamvsaumst Henpepoisroro peiictsust (oprindelig russisk betegnelse)

Beskrivelse:

ALSN er et system med signaler i forerrummet og automatisk standsningsudstyr. Det er installeret pd de mere udbyggede
streekninger 1 jernbanerne i Letland og de tilstedende lande Litauen og Estland. (Kun til orientering: systemet er ogsd
installeret i jernbaner i Den Russiske Foderation og Belarus).

Systemet bestér af kodede sporisolationer og mobilt udstyr.

Sporisolationerne er af ret almindelig konstruktion med modtagere baseret pa releeteknik.

Abne strekninger er udstyret med:

—  kodede sporisolationer med vekselstrom med frekvenser pd 50 (1), 75 eller 25 Hz, eller

—  kontinuerlige sporisolationer, som tilslutter kodesystemet alt efter, hvilken retning toget narmer sig fra:

—  sporisolationer med frekvenser pa 50, 75 eller 25 Hz vekselstrom for kontinuerlig drift og med frekvenser pa
50, 75 eller 25 Hz for kodning

—  javnstremssporisolationer.
Stationerne er udstyret med:
—  kontinuerlige sporisolationer, som tilslutter kodesystemet alt efter, hvilken retning toget narmer sig fra:

—  sporisolationer med frekvenser pa 50, 75 eller 25 Hz eller lavfrekvens vekselstrem for kontinuerlig drift og med
frekvenser pd 50, 75 og 25 Hz for kodning, eller

—  jevnstremssporisolationer.

(") 1Estland anvendes kun 50 Hz.
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Det mobile udstyr bestar af en elektronisk forstarker, en relaebaseret dekoder, en elektropneumatisk ventil til aktivering og
deaktivering af bremsesystemet, et lyssignal som afspejler signalerne udenfor, og en tilbagemeldingsanordning hvormed
lokomotivfereren bekrafter den modtagne information.

Der er tale om et sikkerhedsrelateret, men ikke fejlsikkert system, da det supplerer signalerne udenfor, men er sikkert nok til
at overvage lokomotivfereren.

Datatransmissionen mellem kodede sporisolationer og mobilt udstyr foregdr ved hjelp af induktivt tilkoblede
luftspoleantenner over skinnerne.

Systemet er beregnet til drift ved toghastigheder op til 160 km/h.

Hovedspecifikationer:
—  Datatransmission til tog:
— 50, 25 eller 75 Hz barefrekvens
—  Numerisk kode
—  Mindste kodningsstrem i skinner til drift af ALSN er 1,2 A
— 4 signaltyper i det mobile udstyr (3 koder og udeblivelse af kode)
—  Information, som fremgér af mobilt udstyr (som ikke indgér i ALSN): reel hastighed, leengde af passeret streckning.
—  Signal til lokomotivferer:
—  Signalvisning i mobilt udstyr, svarende til modtagekode
—  Lydsignal, hvis koden andres til en mere restriktiv.
—  Overvagning:
—  Mere restriktiv kode skal bekraftes af lokomotivferer inden for 15 sekunder
—  Kontinuerlig hastighedsovervigning efter forbikersel af fast stopsignal
—  Udeblivelse af kode skal bekraftes efter 40 — 90 sekunder.
—  Reaktion:
Nodbremsen aktiveres i tilfaelde af:
—  forbikersel af fast signal, der viser STOP
—  overskridelse af den hastighed, der er tilladt ved det viste signal
—  manglende bekreftelse fra lokomotivfereren af advarselssignal (lyd).

Ansvarlige medlemsstater: Letland, Estland, Litauen.

ASFA

Beskrivelse:

ASFA er et system til forerrumssignal og automatisk togkontrol, der er installeret pd de fleste RENFE-strackninger (1 668
mm), pd FEVE's metersporstraekninger og de nye europaiske NAFA-sporstreekninger.

ASFA findes pd alle de streekninger, der er i betragtning med hensyn til interoperabilitet.

Kommunikationen mellem spor og tog er baseret pd magnetisk tilkoblede resonanskredsleb, pd en sddan made, at ni
forskellige data kan overfores. Et resonanskredsleb i infrastrukturen indstilles til en frekvens, der reprasenterer
signalstillingen. Det magnetisk tilkoblede mobile PLL er fastldst til frekvensen i infrastrukturen. Systemet betragtes ikke som
fejlsikret, men sikkert nok til at overvige lokomotivfereren. Det padminder lokomotivfereren om signaltilstanden og
forpligter ham til at bekreefte restriktive signaler.

De faste og mobile enheder er af konventionel udformning.
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Hovedspecifikationer:
— 9 frekvenser
Frekvensomrade: 55 kHz til 115 kHz
— 3 forskellige togkategorier kan velges om bord.
—  Overvagning:
—  respons pa restriktivt signal fra lokomotivferer inden for 3 sekunder
—  kontinuerlig hastighedsovervigning (160 km/h eller 180 km/h) efter forbikersel af restriktivt signal

—  hastighedskontrol (60 km/h, 50 km/h eller 35 km/h afhangigt af togtype) efter forbikersel af en transponder
300 m efter et signal

—  togstandsning ved signal der viser »farec
—  streekningshastighed.
—  Reaktion:
Nodbremsen aktiveres, hvis nogen del af overvigningen overtreedes. Nedbremsen kan frigeres ved stilstand.

Ansvarlig medlemsstat: Spanien

ATB

ATB findes i to grundversioner: ATB (forste generation) og ATB (ny generation).

Beskrivelse af ATB (forste generation):
ATB (forste generation) er installeret pé langt storstedelen af NS’s streekninger.

Systemet bestar af kodede sporisolationer, der har en ganske konventionel udformning, og computeriseret (ACEC) eller
konventionelt elektronisk (GRS) mobiludstyr.

Datatransmissionen mellem kodede sporisolationer og mobilt udstyr foregdr ved hjelp af induktivt tilkoblede
luftspoleantenner over skinnerne.

Hovedspecifikationer:
—  Datatransmission til tog:
— 75 Hz baerefrekvens
—  AM-modulerede hastighedskoder
— 6 hastighedskoder (40, 60, 80, 130 og 140 km/h)
— 1 exitkode.
—  Ingen mulighed for at angive togegenskaber om bord (hastighedskode fra sporkanten).
—  Signal til lokomotivferer:
—  hastighed med hastighedskode
—  lydsignal i tilfeelde af kodeskift

—  klokkesignal i tilfelde af, at systemet onsker fuldbremsning.
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—  Overvagning:
—  hastighed (kontinuerlig)
—  Reaktion: Nedbremsen aktiveres ved for hej hastighed og hvis lokomotivfereren ikke reagerer pa en akustisk advarsel.

Ansvarlig medlemsstat: Nederlandene.

Beskrivelse af ATB (ny generation):
ET ATC-system, der er installeret pd en del af NS's strakninger.
Systemet bestér af faste baliser og mobilt udstyr. En infill-funktion, der er baseret pé et kabel-loop, er ogsa tilgeengelig.

Datatransmissionen foregdr mellem den aktive balise og en mobil antenne. Systemet er retningsfelsomt, og baliserne er
monteret mellem skinnerne med en lille forskydning fra midten.

Mobilt ATBNG-udstyr er fuldt interoperabelt med fast ATB-udstyr (forste generation).

Hovedspecifikationer:
—  Datatransmission til tog:
— 100 kHz £10 kHz (FSK)
— 25 kbit/s
— 119 nyttebits pr. telegram.
—  Lokomotivferer kan angive folgende togegenskaber:
—  toglengde
—  maksimal toghastighed
—  togets bremsespecifikationer.
—  Signaler til lokomotivforeren:
—  maksimal strakningshastighed
—  maélhastighed
—  miélafstand
—  bremsekurve.
—  Overvagning:
—  streekningshastighed
—  hastighedsgranser
—  standsested
—  dynamisk bremseprofil.
—  Reaktion:
—  optisk forvarsel
—  akustisk signal.

Nodbremsen aktiveres i tilfelde af, at korselsovervagningen overtrades, og lokomotivfereren ikke reagerer pa en akustisk
advarsel.

Ansvarlig medlemsstat: Nederlandene.
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ATP-VR/RHK — AUTOMATISK TOGKONTROL (ATP), JUNAKULUNVALVONTA (JKV)

Sedvanligvis betegnet »Junakulunvalvonta (JKV)« (finsk for automatisk togkontrol (ATP)).

Beskrivelse:

ATP-VR/RHK-systemet i Finland er et fejlsikkert standard-ATP-system, som er baseret enten pa Ebicab 900 med JGA-baliser
eller pd ATSS med minitransponder-baliser. Systemet bestdr af faste baliser og signalkodeenheder eller computere samt
mobilt edb-udstyr.

Datatransmissionen foregir mellem passive faste baliser (2 pr. balisepunkt) og en mobil antenne under keretgjet, som ogsa
forsyner balisen med energi ved forbikersel. Koblingen mellem balisen og den mobile enhed er induktiv.

Hovedspecifikationer:
—  Aktivering af baliser:
— 27,115 MHz
— amplitudemodulation til klokkepulser
— 50 kHz pulsfrekvens.
—  Datatransmission til tog:
—  4,5MHz
— 50 kbs
— 180 nyttebits af i alt 256.
—  Sammenkobling:
—  Alle permanente baliser er sammenkoblede
—  Midlertidige baliser sammenkobles eventuelt ikke.
—  Lokomotivferer kan angive folgende togegenskaber:
—  maksimal toghastighed
—  togets bremsespecifikationer
—  toglengde
—  togvaegt
—  mulighed for hgjere hastighed i kurver
—  sarlige togegenskaber (f.cks. hastighedsnedsattelse pa grund af hejt akseltryk)
—  overfladeegenskaber.
—  Signaler til lokomotivforeren:
—  via speedometer:
— tilladt hastighed
—  malhastighed
—  via numerisk display:

— afstand til mal
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—  via alfanumerisk display med lydsignal:
— alarm ved hastighedsoverskridelse
— alarm for opbremsning
—  alarm for hdrdere opbremsning
—  ATP-opbremsning
—  bremse mé frigores
—  forbikersel af signal i stopstilling
—  naste signal »fare kan forventes« og overvagningshastighed til signalet
—  mdl over 2-3 blokke vak
—  skift mél
—  hastighedsgranse som mal
—  forbeholdt spor
—  fejl i skinne- eller koretojsudstyr

—  folgende kan kontrolleres af systemet: bl.a. hastighedsnedszttelse, tryk i bremserer, hastighed, information
modtaget fra sidste baliser.

—  Overvagning:

Generelt: al information om signaler, sporskifter og hastighedsgraenser overfores til 2 400 eller 3 600 m (atheengigt af
den maksimale strackningshastighed) afstand fra malet. Systemet beregner bremsekurver til alle mal og angiver den
mest restriktive information til lokomotivferer:

—  maksimal strekningshastighed eller maksimal toghastighed
— fare kan forventes« over 2-3 blokke vak
—  overvagningshastighed ved signal i stopstilling
—  hastighedsgranse
—  hastighedsgraense i kurve for traditionelt tog og tog med kurvestyring
—  togspecifikke restriktioner
—  hastighedsgranser i sporskifter
—  hastighed efter sporskifte
—  ved tilladt forbikersel af signal, der viser stop, bliver hastigheden pd 50 km/h overvaget indtil naste hovedsignal
—  hastighed efter balisefejl.
—  Andre funktioner:
—  rangering.
—  beskyttelse mod rulning
—  glidningskompensation
—  Reaktion:

—  overvagning af hastighedsgranse: lydsignal ved hastighedsoverskridelse pa 3 km/h (ved hgjere hastigheder pa 5
km/h), driftsbremsning 5 km/h efter lydsignal
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—  overvdgning af mal: systemet beregner bremsekurver og afgiver lydsignal om bremsning, kontinuerligt lydsignal
om hdrdere bremsning og foretager om nedvendigt driftsbremsning. Lokomotivferer kan frigore driftsbremsen,
ndr hastigheden er inden for de tilladte granser. Systemet vil bremse tilstrakkeligt uanset lokomotivfererens
handlinger

— nedbremse aktiveres af systemet, hvis den tilladte hastighed overskrides med 15 kmjfh, ved forbikersel af
nedbremsekurve eller hvis driftsbremsen svigter. Nedbremsen kan frigores efter standsning af toget.

Ansvarlig medlemsstat: Finland

BACC

Beskrivelse:

BACC er installeret pa alle streekninger med korselshastigheder over 200 km/h pd FS’s net og andre streekninger, hvilket
omfatter de fleste straekninger, der er i betragtning med hensyn til interoperabilitet.

Systemet bestar af konventionelle kodede sporisolationer, der drives med to barefrekvenser med henblik pé at handtere to
klasser af tog. Det mobile udstyr er computeriseret.

Datatransmissionen mellem kodede sporisolationer og mobilt udstyr foregdr ved hjelp af induktivt tilkoblede
luftspoleantenner over skinnerne.

Hovedspecifikationer:
—  Datatransmission til tog:
— 50 Hz bearefrekvens
—  AM-modulerede hastighedskoder
— 5 hastighedskoder
— 178 Hz baerefrekvens
—  AM-modulerede hastighedskoder
— 4 ckstra hastighedskoder
—  To mulige togegenskaber ombord (hastighedskode fra sporkanten)
—  Signal til lokomotivferer:
—  hastighed med hastighedskode
—  signalstilling (1 af 10).
—  Overvagning:
—  hastighed (kontinuerlig)
—  standsested
—  Reaktion: Nodbremse ved hastighedsoverskridelse.

Ansvarlig medlemsstat: Italien

CAWS OG ATP

(installeret hos Iarnréd Eireann)

Systemet bestdr af kodede sporisolationer og mobilt udstyr. Koder transmitteres via luftspoleantenner monteret foran pa
toget over hver skinne.
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Kodede sporisolationer er installeret pé alle trafikteette forstadsstraekninger omkring Dublin og intercitystreekningerne til
Cork, Limerick, Athlone og helt til greensen til Det Forenede Kongerige i retning mod Belfast.

Selskabets dieseldrevne tog er forsynet med udstyr til CAWS-systemet. Det omfatter ogsd tog fra Det Forenede Kongerige,
der dagligt kerer til Irland. Systemet omsztter det modtagne kodesignal til en signalfarveangivelse, som lokomotivfereren
kan se.

Selskabets eldrevne tog er forsynet med automatisk togkontroludstyr. Systemet omsztter det modtagne kodesignal til en
maksimalhastighed, som lokomotivfereren kan se. Eldrevne tog anvendes kun i Dublins S-togsomréde.

Hovedspecifikationer: (Dublins S-togsomrdde)
— 83 1/3 Hz berefrekvens

—  firkantimpulskoder 50, 75, 120, 180, 270 og 420 CPM. Omszttes af ATP til 29 km/h, 30 km/h, 50 km/h, 50 km/h,
75 km/h, 100 km/h. Omsettes af CAWS til gul, gron, gul, gren, dobbelt gul, gron

—  hojeste tilladte hastighed atheenger ogsé af signalstillingen. Hastighedsgransen nedszttes trinvis til nul pa vej mod et
rodt signal.

Hovedspecifikationer: (uden for Dublins S-togsomrdde)
— 50 Hz barefrekvens

— 3 firkantimpulskoder 50, 120 og 180 CPM. Omszttes af CAWS til gul, dobbelt gul, gron.

Automatisk togkontrol.
—  Signal til lokomotivferer:
—  aktuel hastighedsgraense. Opdateres lgbende for at afspejle @ndringer i signalstillinger forude
—  konstant tonealarm ved hastighedsoverskridelse
—  kort tone, ndr hastighedsgranse oges
—  gentagen tone, nir bremse frigeres under korsel
— testfunktion ved stilstand.
—  Specifikationer, der kan angives af lokomotivfarer:
—  bremsefrigorelse under korsel ved rangering eller tilkorsel til rodt signal.
—  Overvagning:
—  kontinuerlig hastighedsovervigning.
—  Reaktion:

—  hvis hastighedsgransen overskrides eller der modtages en lavere hastighedsgranse, aktiveres driftsbremsen indtil
hastighedsgransen overholdes og lokomotivfereren har reageret pa overskridelsen ved at flytte effektstyringen
til tomgang eller nedbremsning. I modsat fald fortsattes driftsbremsningen.

CAWS (Continuous Automatic Warning System):
—  Signal til lokomotivferer:

—  signalstilling for sidst passerede signal indtil ca. 350 meter fra naste signal, herefter nzste signals stilling.
Opdateres lobende for at afspejle @ndringer i signalstillinger forude

—  konstant tonealarm ved modtagelse af mere restriktiv signalstilling, indtil der reageres herpa

—  kort oscillerende tone ved modtagelse af mindre restriktiv signalstilling
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—  testfunktion ved stilstand

—  valgt barefrekvens.
—  Specifikationer, der kan angives af lokomotivforer:

—  barefrekvens

—  vis ikke signalstilling red’ uden for omrader med kodede sporisolationer.
—  Overvagning:

—  bekreftelse af @ndring til mere restriktiv signalstilling. Efter bekraftelse foretages der ingen overvagning af
toget, for signal andres til mere restriktiv stilling.

—  Reaktion:

—  lokomotivforer skal reagere pd den mere restriktive signalstilling inden for syv sekunder, ellers aktiveres
nedbremsen i ét minut. Nedbremsen kan ikke frigeres for tid. Toget skal have ndet stilstand inden for ét minut.

Ansvarlig medlemsstat: Irland.

Crocodile

Beskrivelse:

Crocodile er installeret pd alle RFF's, SNCB's og CFL’s hovedstrakninger. Crocodile findes pé alle strackninger, der er i
betragtning med hensyn til interoperabilitet.

Systemet er baseret pd en jernstang i sporet, som kommer i fysisk kontakt med toget via en berste. Stangen leder en
spending pd + 20V fra et batteri, atheengigt af signalstillingen. Der gives en advarsel til lokofereren, som han skal give
respons pa. Uden respons vil en automatisk bremsning blive udlest. Crocodile overvager ikke hastighed eller afstand. Det
fungerer kun som dedmandsanordning.

De faste og mobile enheder er af konventionel udformning.

Hovedspecifikationer:
—  Stang med DC-spanding (+ 20 V).
—  Ingen mulighed for at angive togegenskaber om bord.
—  Overvagning:
respons fra lokomotivforer.
—  Reaktion:
nedbremsen aktiveres, hvis der ikke gives respons pa advarslen. nedbremsen kan frigores efter standsning.

Ansvarlige medlemsstater: Belgien, Frankrig, Luxembourg.

Ebicab

Ebicab findes i to udgaver: Ebicab 700 og Ebicab 900.

Beskrivelse af Ebicab 700:

Fejlsikker standard for automatisk togkontrol i Sverige, Norge, Portugal og Bulgarien. Fordi Sverige og Norge har det samme
software, kan togene krydse grensen uden at der skal skiftes lokomotivferer eller lokomotiv, selv om signalsystemerne og
reglerne er forskellige. I Portugal og Bulgarien anvendes andre typer software.
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Systemet bestér af fast udstyr, baliser og signalkodeenheder eller seriel kommunikation med elektronisk sikring, samt mobilt
edb-udstyr.

Datatransmissionen foregdr mellem passive faste baliser (2 til 5 pr. signal) og en mobil antenne under koretojet, som ogsa
forsyner balisen med energi ved forbikersel. Koblingen mellem balisen og den mobile enhed er induktiv.

Hovedspecifikationer:
—  Aktivering af baliser:
— 27,115 MHz
—  amplitudemodulation til klokkepulser
— 50 kHz pulsfrekvens.
—  Datatransmission til tog:
— 4,5 MHz
— 50 kbfs
— 12 nyttebits ud af i alt 32 bits.
—  Sammenkobling:
—  signaler kobles sammen

—  skilte, f.eks. advarsels- eller hastighedsskilte, er ikke nedvendigvis sammenkoblet, 50 % ikke-tilkoblede baliser
accepteres med hensyn til fejlsikring.

—  Lokomotivferer kan angive folgende togegenskaber:
—  maksimal toghastighed
—  toglengde
—  togets bremsespecifikationer

—  sarlige togegenskaber, der enten muligger overskridelse af hastigheder eller nedvendigger langsom kersel pa
bestemte afsnit

—  overfladeegenskaber.

—  Signaler til lokomotivfereren:
—  maksimal streekningshastighed
—  mélhastighed

—  hurtig information om underordnede mal for signaler, der angiver resterende afstand, eller hastighedssignale-
ring, fem blokke kan overvages

—  hastighedsbegransning efter forste signal

—  tid indtil indgriben af driftsbremse, tre advarsler
—  fejl i skinne- eller keretojsudstyr

—  veerdi af sidste hastighedsnedsattelse

— tryk i bremseror og aktuel hastighed

—  information om den sidst passerede balise

—  yderligere information.
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—  Overvagning:

—  strekningshastighed, athaengigt af sporets evne i forhold til hastighedsoverskridelse og keretgjets ydeevne, eller
hdndhavelse af nedsat hastighed for serlige tog

—  flere metoder inklusive signalinformation uden optiske signaler

—  permanente, midlertidige og nedhastighedsbegransninger kan gennemfores med ikke-tilkoblede baliser

—  standsested

—  dynamisk bremseprofil

—  detektionsstatus for overskaringer og jordskred

—  rangering

—  beskyttelse mod rulning

—  glidningskompensation

—  ved tilladt forbikersel af signal, der viser stop, bliver hastigheden pa 40 km/h overvaget indtil naste hovedsignal.

—  Reaktion:

Horbar advarsel ved hastighedsoverskridelse > 5 km/h, driftsbremse ved > 10 km/h. Driftsbremsen kan frigeres af
lokomotivfereren, ndr hastigheden er inden for granserne. Ebicab bremser tilstraekkeligt uanset lokomotivfererens
handlinger. Nodbremsen bruges kun i nedstilfelde, f.eks. hvor driftsbremsning ikke er tilstrackkeligt. Frigorelse af
bremsen kan finde sted, nér toget holder stille.

—  Gennemforte muligheder:
—  radiobaseret strakningssikring med funktionalitet, der svarer til ETCS niveau 3
—  kommunikation mellem tog og spor.

Ansvarlige medlemsstater: Portugal, Sverige.

Beskrivelse af Ebicab 900:

Systemet bestédr af faste systemer, baliser og signalkodeenheder eller seriel kommunikation med elektronisk sikring, samt
mobilt edb-udstyr.

Datatransmissionen foregdr mellem passive faste baliser (2 til 4 pr. signal) og en mobil antenne under keretgjet, som ogsd
forsyner balisen med energi ved forbikersel. Koblingen mellem balisen og den mobile enhed er induktiv.

Hovedspecifikationer:
—  Aktivering af baliser:
— 27 MHz
— amplitudemodulation til klokkepulser
— 50 kHz pulsfrekvens.
—  Datatransmission til tog:
— 4,5MHz
— 50 kbs
— 255 bits.
—  Sammenkobling:
—  signaler kobles sammen

—  skilte, f.eks. advarsels- eller hastighedsskilte, er ikke nedvendigvis sammenkoblet, 50 % ikke-tilkoblede baliser
accepteres med hensyn til fejlsikring.
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—  Lokomotivferer kan angive folgende togegenskaber:

—  identifikation af tog
—  maksimal toghastighed
—  toglengde
—  togets bremsespecifikationer
—  togets hastighedstype (kun ved toghastigheder pa 140-300)
—  tog-overtryk.

—  Signaler til lokomotivforeren:
—  hastighedsgranse
—  mélhastighed
—  hastighedsoverskridelse
—  effektivitet
—  ASFA-alarm
—  retablering af bremse
—  forbikersel tilladt
— END
—  horbar advarsel
—  tidlig bremseadvarsel
— indikator for redt
—  alfanumerisk display.

—  Overvagning:

—  streekningshastighed, afhaengigt af sporets evne i forhold til hastighedsoverskridelse og keretgjets ydeevne, eller
hdndheavelse af nedsat hastighed for serlige tog

—  flere metoder inklusive signalinformation uden optiske signaler

—  permanente, midlertidige og nedhastighedsbegransninger kan gennemfores med ikke-tilkoblede baliser

—  standsested

—  dynamisk bremseprofil

—  detektionsstatus for overskeeringer og jordskred

—  rangering

—  beskyttelse mod rulning

—  glidningskompensation

—  ved tilladt forbikersel af signal, der viser stop, bliver hastigheden pé 40 km/h overvéget indtil naeste hovedsignal.
—  Reaktion:

herbar advarsel ved hastighedsoverskridelse > 3 km/h, driftsbremse ved > 5 km/h. Driftsbremsen kan frigeres af
lokomotivfereren, nér hastigheden er inden for greenserne. Ebicab bremser tilstrackkeligt uanset lokomotivfererens

handlinger.

Ansvarlig medlemsstat: Spanien
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EVM

Beskrivelse:

EVM er installeret pd alle hovedstrakninger i De Ungarske Statsbaners net (MAV). Disse strackninger er i betragtning i
forhold til interoperabilitet. Storstedelen af lokomotivfladen har dette udstyr.

Den faste del af systemet bestdr af kodede sporisolationer, der driver en berefrekvens til informationsoverforsel.
Baerefrekvensen kodes ved 100 %-amplitudemodulation ved hjelp af en elektronisk kodeenhed.

Datatransmissionen mellem kodede sporisolationer og mobilt udstyr foregar ved hjelp af induktivt tilkoblede
luftspoleantenner over skinnerne.

Hovedspecifikationer:
—  Datatransmission spor til tog:
— 75 Hz barefrekvens
— amplitudemodulerede koder (100 %)
—  syv koder (seks hastighedskoder).
—  Signal til lokomotivferer:
—  forerrumssignal

—  signalstilling: stop, tilladt hastighed ved naste signal (15, 40, 80, 120, MAX) ingen overforsel/fejl,
rangeringsstatus.

—  Overvagning:
—  hastighedsgrense
—  overvdgning af agtpagivenhed hver 1 550 m ndr aktuel hastighed er mindre end mélhastighed
—  overvégning af agtpagivenhed hver 200 m nar aktuel hastighed overstiger mélhastighed
—  stopsignal
—  hastighedsnedsattelse ved rangeringsstatus.
—  Reaktion:
nedbremsen udleses
— i tilfelde af manglende respons fra lokomotivfereren
—  hvis hastighedsgransen stadig overskrides efter agtpagivenhedssignal
—  ecller hvis et stopsignal forbikeres med en hastighed, der er hgjere end 15 km/h

— i rangeringsstatus umiddelbart efter overskridelsen af 40 km/h (bremsen aktiveres i dette tilfeelde uden nogen
form for akustisk signal).

—  Yderligere funktioner:
—  Dbeskyttelse mod rulning
—  komfortfunktion (angivelse af at signalet er skiftet til »kor«, mens toget holder).

Ansvarlig medlemsstat: Ungarn.
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GW ATP-SYSTEMET

Beskrivelse:

GW ATP er et automatisk togkontrolsystem, der anvendes pa Det Forenede Kongeriges Great Western-strakninger (GW)
mellem London (Paddington), Bristol Temple Meads, Bristol Parkway og Newbury. Systemet er baseret pd hardware, der
svarer til det, der anvendes i TBL-systemet i Belgien, om end der er visse tekniske og driftsmzssige forskelle.

Systemet er kun relevant for tog, der kerer med hastigheder over 160 kmjh.
Systemet omfatter folgende grundfunktioner:
—  fuldautomatisk daekning af tog med systemet, der anvendes pé infrastruktur med systemet

—  overvdgning af keretojets maksimalhastighed og beskyttelse mod rulning, hvis tog med systemet anvendes pé
infrastruktur uden systemet.

Data overfores fra det faste udstyr fra radiofyr placeret ved signalerne. Infill-loops er anbragt, hvor det er nedvendigt af
hensyn til driftssikkerheden.

Hovedegenskaber:
—  Datatransmission til tog:
—  100kHz * 10kHz (FSK)
— 25 kbitfs
— 99 nyttebits pr. telegram.
—  Lokomotivferer kan angive folgende togegenskaber:

—  togegenskaber sdsom bremsekraft og tophastighed overfores via et forprogrammeret parameterstik i togets
hardware. Variationer i togets konstruktioner og bremseevne kan angives af lokomotivferer ved opstart.

—  Greenseflade til lokomotivforer
Visuel indikation:
—  sikker maksimalhastighed
—  madlhastighed
—  forventet status for nastkommende signal
—  nedhastighedsbegraensninger
—  svigttilstande
—  rulning
—  aktivering af indgriben
—  rangeringsstatus
—  forbikersel af signal i stopstilling
—  forbikersel af signal med farevisning
—  forbikersel af supplerende signal (tilladt trafik pa en strakning, der allerede er tog pd).
Horbare angivelser:
—  kort tonesignal ved @ndring af den viste information

—  kontinuerlig advarselstone ved overskridelse af sikker hastighed, ved nedhastighedsbegransning eller forbikersel
af faresignal, eller ved detektering af rulning eller systemfejl.
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Lokomotivferers kontroludstyr:
—  aktiveringsknap/-indikator
—  responsknap til retablering af lokomotivferers kontrol efter systemindgriben
—  knap til angivelse af rangeringsstatus
—  knap til anmodning om forbikersel af signal i fare-[stopstilling
—  isolationsstyringsudstyr.
—  Overvagning
Systemet overvager togets bevagelser via folgende parametre:
—  sikker maksimalhastighed (streekningshastighed og permanente hastighedsbegraensninger)
—  midlertidige hastighedsbegransninger
—  standsested
—  dynamisk bremseprofil
—  bevagelsesretning (herunder beskyttelse mod rulning).
Systemet iveerkseetter fuld driftsbremsning

—  hvis den angivne maksimalhastighed overskrides med en given margen og lokomotivforer ikke reagerer pd
lydadvarslen

—  ved detektering af nedhastighedsbegransning
—  hvis der indtrffer en overkommelig systemfejl, f.eks. at forventede data ikke modtages fra et fast radiofyr.
ATP-systemet ivaerksatter ngdbremsning

—  hvis toget passerer et signal i fare-[stopstilling (toget standses, og lokomotivforer kan herefter fortsatte under delvis
overvagning, dog kun med 20 miles/h i tre minutter eller indtil naste fyr er passeret)

—  hvis der forekommer rulning (dvs. at toget beveaeger sig over 10 meter eller hurtigere end 5 miles/h i en anden retning
end den valgte koreretning)

—  hvis der forekommer en uoverkommelig systemfejl.

Ansvarlig medlemsstat: Det Forenede Kongerige

INDUSI/PZB

(Induktive Zugsicherung/Punktformige Zugbeeinflussung)

Beskrivelse:

Et automatisk togkontrolsystem, som er installeret pd streekninger i @strig og Tyskland, der er i betragtning med hensyn til
interoperabilitet.

Faste og mobile magnetisk koblede resonanskredsleb overforer tilsammen en ud af tre informationsmeldinger til toget.
Systemet betragtes ikke som fejlsikret, men sikkert nok til at overvidge lokomotivfereren. Det fungerer udelukkende i
baggrundsform, hvilket vil sige, at det ikke giver lokomotivfereren nogen indikationer om signalstillinger; det angiver kun, at
toget er overvaget.
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Hovedspecifikationer:
— 3 frekvenser
— 500 Hz
— 1000 Hz
— 2000 Hz.
—  Lokomotivforer kan angive folgende togegenskaber:
bremsespecifikationer (bremseprocent og bremsesystem for tre overvigningskategorier).
—  Overvagning:
—  Hardware-version (ikke for Tyskland):
— 500 Hz: gjeblikkelig hastighedsovervigning
— 1000 Hz: respons pa restriktiv signalstilling, hastighedsovervigning afthanger af togtype
— 2000 Hz: gjeblikkelig standsning.
—  Mikroprocessorversion:
— 500 Hz: gjeblikkelig hastighedsovervigning og efterfolgende bremsekurveovervagning

— 1000 Hz: respons pa restriktiv signalstilling, hastighedsovervagning athanger af program med forskellige
bremsekurver, overvigning ved hjelp af tids- og hastighedsvardier for en begranset afstand;
bremsekurver (baseret pd tid og afstand), der udlases ved 1 000 Hz, eller som pa basis af afstand
udleses ved 500 Hz

— 2000 Hz: gjeblikkelig standsning.
—  Reaktion:
Nodbremsen aktiveres, hvis overvigningen overtrades. Nodbremsen kan frigeres under serlige forhold.

Ansvarlige medlemsstater: Dstrig og Tyskland.

KVB

Beskrivelse:

Standard ATP-system i Frankrig pd RFF-nettet. Med henblik pa hastighedsovervagning har alle konventionelle strakninger
mange steder deckning af farlige punkter og midlertidige hastighedsbegraensninger. Systemet er gennemfort pa 99 % af de
konventionelle straekninger. Delvist installeret pa hejhastighedsstrackninger til signaloverforsler og til overvigning af
midlertidige hastighedsbegraensninger, ndr hastighedsniveauer ikke angives ved TVM-koder.

Systemet bestdr af faste baliser inklusive signalkodeenheder og mobilt edb-udstyr. Systemet er et supplement til
konventionelt signaludstyr.

Datatransmissionen foregdr mellem passive faste baliser (to til ni pr. signal) og en mobil antenne under keretgjet, som ogsa
forsyner balisen med energi ved forbikersel. Koblingen mellem balisen og den mobile enhed er induktiv. Denne
datatransmission bruges ogsd til signalinformation, der ikke er relateret til automatisk togkontrol (f.eks. dere og
radiokanaler).

KVB kan desuden suppleres med kontinuerlig transmission, der giver mulighed for infill funktioner (som Euroloop):

Infill gennemfores ved kontinuerlig transmission. Det foregar via frekvensskiftmodulation (FSK) med to berefrekvenser pa
20 KHz og 25 KHz (en for hvert spor). Der transmitteres bineere data i grupper af 80 bits (heraf 64 nyttebits). En infill-
meddelelse kraever tre grupper pd 80 bits, der transmitteres i reekkefolge. Det udger en sdkaldt »lang« meddelelse.

En bit, der er sat til 1, angives ved transmission af frekvensen Fp + 692 Hz, mens en 0-bit angives ved transmission af
frekvensen Fp — 750 Hz.
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Specifikationer:
—  Aktivering af baliser:
— 27,115 MHz
— amplitudemodulation til klokkepulser
— 50 kHz pulsfrekvens.
—  Datatransmission til tog:
—  4,5MHz
— 50 kbit[s
— 12 nyttebits (i alt 4x8 bits), type analog
— 172 nyttebits (i alt 256 bits), type digital.
—  Lokomotivferer skal, hvis der ikke er tale om togstammer, angive togegenskaber:
—  togkategori
—  maksimal toghastighed
—  toglaengde
—  togets bremsespecifikationer.
—  Signaler til lokomotivfereren:
—  hastighedsovervigningstilstand
—  aktiveringshastighed.

I den seneste version af KVB angives detektering af faresignal forude kun med en kort overlapning (000), forvarslet »b« og
»pe. Der gives ingen angivelser af hastighed.

—  Overvagning:
—  streekningshastighed, herunder permanente og midlertidige hastighedsbegransninger
—  standsested
—  dynamisk bremseprofil
—  hastighedsgraenser

—  KVB kontrollerer rangering og overgangen til visse andre systemer (TVM), griber ind i forbindelse med @ndring
af radiokanal, aktivering af hovedafbryder, seenkning af stromaftagere, sidevalg ved derdbning, trinhgjdevalg og
styring af lufttaethed i tunneller eller omrdder med kemikaliefare. KVB kan desuden suppleres med kontinuerlig
transmission, der giver mulighed for infill-funktioner (som Euroloop).

—  Reaktion:

advarsel til lokomotivfereren. Nodbremsen aktiveres, hvis kerselsovervagningen overtrades. Frigorelse af nodbremsen
er kun muligt ndr toget holder stille.

Ansvarlig medlemsstat: Frankrig:

LS

Beskrivelse:

LS er installeret pd alle hovedstrakninger i de tjekkiske (CD) og slovakiske (ZSR) jernbanenet, samt pa andre strakninger,
hvor der keres med hastigheder over 100 km/h. Disse strakninger er i betragtning i forhold til interoperabilitet.
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Den faste del af systemet bestdr af kodede sporisolationer, der driver en bearefrekvens. Barefrekvensen kodes ved 100 %
amplitudemodulation. Naesten hele fldden af lokomotiver er forsynet med mobilt udstyr. Den mobile del af systemet er
opgraderet, sdledes at udstyret er delvist edb-baseret.

Datatransmissionen mellem kodede sporisolationer og mobilt udstyr foregar ved hjzlp af induktivt tilkoblede
luftspoleantenner over skinnerne.

Hovedspecifikationer:
—  Datatransmission til tog:
— 75 Hz berefrekvens
—  AM-modulerede koder
—  fire hastighedskoder (inklusive stopstilling).
—  Signal til lokomotivferer:
—  forerrumssignal
—  signalstilling: stop, nedsat hastighed, advarsel (hastighedsgranse 100 kmj/h), fuld hastighed.
—  Overvagning:
—  hastighedsgranse/kan tilsidesattes af overvigning af agtpagivenhed
—  ingen afstandsovervigning.
—  Reaktion:
nedbremse i tilfalde af manglende lokomotivfererrespons, hvis hastighedsgranse modtages.

Ansvarlige medlemsstater: Tjekkiet, Slovakiet.

LZB
(Linienférmige Zugbeeinflussung)

Beskrivelse:
Et ATC-system, der er installeret pa alle straekninger i Tyskland, hvor der keres med hastigheder over 160 km/h, som udger
en vasentlig del af de streekninger, der er i betragtning med hensyn til interoperabilitet. LZB er ogsd installeret pa

streeckninger i @strig og Spanien.

Systemet bestdr af fast udstyr, der omfatter folgende elementer:

— tilpasning til sikringssystemer og den respektive datatransmission
—  databehandling og MMI i LZB-centret

—  datatransmission til og fra andre LZB-centre

—  datatransmissionssystem til og fra tog.

Det mobile udstyr omfatter normalt en integreret Indusi-funktion.

Datatransmissionen mellem de faste og mobile systemer foregar via det faste induktive kabel-loop og den mobile
ferritantenne.

Hovedspecifikationer:

—  Datatransmission til tog:
— 36 kHz + 0,4 kHz (FSK)
— 1200 bit/s

— 83,5 trin pr. telegram.
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—  Datatransmission fra tog:
— 56 kHz + 0,2 kHz (FSK)
— 600 bitfs
— 41 trin pr. telegram.
—  Lokomotivferer kan angive folgende togegenskaber:
—  toglaengde
—  maksimal toghastighed
—  togets bremsespecifikationer (bremseprocent og bremsesystem).
—  Signaler til lokomotivfereren:
—  gyldig driftsform, datatransmissionstilstand
— tilladt maksimalhastighed|reel hastighed pa topunktsspeedomenter
—  malhastighed
—  afstand til mal
—  supplerende angivelser.
—  Overvagning:
—  streekningshastighed (maksimal hastighed, midlertidige og permanente hastighedsbegransninger)
—  maksimal toghastighed
—  standsested
—  korselsretning
—  dynamisk hastighedsprofil
—  supplerende funktioner, f.eks. senkning af stromaftager (se bilag C).
—  Reaktion:

nedbremsen aktiveres, hvis kerselsovervagningen overtraeedes. Nodbremsen kan i tilfalde af hastighedsoverskridelse
frigores, ndr hastigheden igen er inden for granserne.

—  LZB-driftsregler:

DB bruger systemet som et komplet sikkerhedsrelevant automatisk togkontrolsystem — der er ikke behov for
linjesignaler; i de tilfeelde hvor der eksisterer linjesignaler til brug for ikke-udstyrede tog, geelder disse signaler ikke for
LZB-styrede tog. LZB er typisk forbundet med automatisk motor- og bremsekontrol.

Ansvarlige medlemsstater: @strig, Tyskland, Spanien.

MEMOR II+

Beskrivelse:

Dette ATP-system er installeret pé alle straekninger i Luxembourgs jernbanenet og bruges til sikring af farlige punkter og
midlertidige hastighedsbegransninger. MEMOR 11+ supplerer Crocodile-systemet.

Systemet er baseret pd én, henholdsvis to, jernsteenger i sporet, som fysisk bereres af barster monteret pd togene. Stangen
leder en spaending pd + 12-20V, afhangigt af signalstillingen. Systemet betragtes ikke som fejlsikret, men sikkert nok til at
overvage lokomotivfereren. Det fungerer udelukkende i baggrundsform, hvilket vil sige, at det ikke giver lokomotivfereren
nogen indikationer om signalstillinger; det angiver kun, at toget er overvaget.
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Hovedspecifikationer:

—  Jeevnsstromsstenger i infrastrukturen (+ 12 til £ 20 V)

—  Lokomotivferer angiver ingen togegenskaber i den mobile del, der lagres kun én forudfastsat hastighedskurve.
—  Overvagning:

Ved advarselssignaler eller signaler, der viser hastighedsbegraensninger, udleser én aktivering overvigning af aktuel
hastighed samt af tid og hastighed over en vis distance sammenholdt med den lagrede hastighedskurve

Ved ubetinget stopsignal udleser to aktiveringer inden for en distance pd 11 meter nodbremsning.
—  Reaktion:

Nodbremse aktiveres, hvis overvdgningen overtrades (ingen gyldig respons fra lokomotivferer). Nodbremsen kan
frigares efter standsning.

—  Signaler til lokomotivfereren:
overvagningstilstand

nodbremses tilstand.

Fremtidsudsigter:

Luxembourgs jernbaneinfrastruktur er nu ved at blive udstyret med ETCS niveau 1. Den trinvise indferelse af ETCS skal
erstatte MEMOR II og Crocodile-systemet. Det forudsatter en overgangsperiode, hvor lokosystemerne omstilles til ETCS.
Derefter bliver ETCS niveau I det eneste gyldige system, der anvendes pd infrastrukturen i Luxembourgs jernbanenet.

Ansvarlig medlemsstat: Luxembourg.

RETB

Beskrivelse:

Radio Electronic Token Block (RETB) er et signalsystem, der anvendes pa nogle fa lavt belastede streekninger i Det Forenede
Kongerige, som falder ind under direktivet om interoperabilitet for konventionelle tog (tre streekninger i Skotland og én i
Wales).

Systemet omfatter folgende grundfunktioner:

—  udsendelse af elektroniske korselstilladelser (de sdkaldte tokens), som via radio sendes fra signalkontrolcentret til
udstyret i togene

—  fremvisning af kerselstilladelsen for lokomotivfereren
—  tilbagesendelse af korselstilladelsen, ndr toget har afsluttet det godkendte korselsforlob.

RETB-systemet anvendes sammen med forskellige kommunikationsprotokoller for lokomotivfereren og signalmyndigheden,
som gelder ved anmodning om og udsendelse og tilbagesendelse af korselstilladelser.

RETB omfatter ingen togkontrolfunktioner (og der er derfor ingen grenseflade mellem togets RETB-udstyr og
bremsesystemet). Toget sikres dog mod overskridelser med standard TPWS-udstyr, som beskrives andetsteds i bilag B.
Det mobile TPWS-udstyr omfatter AWS-funktionerne (som ogsé beskrives i bilag B), der giver lokomotivfereren horbare og
synlige advarsler, nr toget naermer sig et omrade med hastighedsbegraensning eller enden af korselstilladelsesomrédet.

Mobilt udstyr
Det mobile udstyr omfatter radioudstyret og RETB-displayet i forerrummet.
Radioudstyr

Det radiosystem, der anvendes til transmission af kerselstilladelser, er en variant af NRN-systemet, som bruges i Det
Forenede Kongerige (og som beskrives andetsteds i bilag B). Radioudstyret bruges til bade tale- og datatransmission.
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RETB-displayet (Cab Display Unit, CDU)
CDU omfatter
— en nogle, som bruges til at aktivere det mobile udstyr

— en ’'modtag-knap, som kerselstilladelsen fra kontrolcentret skal anerkendes med, inden et korselsforlob ma
pabegyndes

— et alfanumerisk display, som viser navnet pa det strakningsafsnit, der er udstedt kerselstilladelse for
— en 'send-knap, som kerselstilladelsen returneres til kontrolcentret med, nar toget har gennemfort korselsforlobet.

Toget skal ogsd vaere forsynet med TPWS-udstyr (med bl.a. AWS-funktioner) til ovennavnte formél, men der er ingen
granseflade mellem det mobile TPWS- og RETB-udstyr.

Ansvarlig medlemsstat: Det Forenede Kongerige

RSDD/SCMT

(Ripetizione Segnali Discontinua Digitale/Sistema Controllo Marcia del Treno)

Beskrivelse:

RSDD/SCMT er et system til automatisk togkontrol, som enten kan bruges individuelt eller som supplement til BACC-
infrastruktur.

Det mobile udstyr koordinerer informationen fra de forskellige kilder.

Systemet bestar af faste baliser og kodeenheder samt en mobil antenne, som ogsd forsyner balisen med energi ved
forbikersel. Koblingen er induktiv.

Baliserne kan logisk inddeles i to typer: »systembaliser« med information om strakningen forude, og »signalbaliser« med
information om signalstillinger.

Der er tre typer baliser, der alle bruger samme frekvens til tovejskommunikation, men med forskellig kapacitet:
—  Aktiveringsfrekvens:
— 27,115 MHz
—  Datatransmission til tog:
— 4,5MHz
— 12/180 bit ASK-modulation
— 1023 bit FSK-modulation.
—  Togegenskaber:

Faste togegenskaber indfejes i vedligeholdelsesfaciliteter, mens data, der er athengige af togsammensatningen,
indferes af lokomotivfereren. Swrlige baliser bruges til at kalibrere det mobile vejimpulsgiversystem, for det kan
bruges til togovervagningsformal.

—  Signaler til lokomotivfereren:
—  maksimal tilladt hastighed
—  mialhastighed
—  reel toghastighed
—  forhandsinformation om sekundere mal

—  advarsler for nedbremseindgreb
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—  yderligere information.

—  Overvigning: Under normale driftsforhold (fuld overvdgning) har togstyringen folgende egenskaber:
straekningshastighed, athangigt af sporets evne i forhold til hastighedsoverskridelse samt koretgjets ydeevner

—  permanent og midlertidig hastighedsbegraensning
—  overskaeringer

—  standsested

—  dynamisk bremseprofil

—  rangering.

Hvis en eller flere streekningsegenskaber ikke kan overferes til det mobile system (f.eks. svigt), er det muligt at
bruge systemet med delvis overvagning. I dette tilfaelde bliver MMI slaet fra, og lokomotivfereren skal kere i
henhold til linjesignalerne.

—  Reaktioner:
—  driftsbremse
—  nedbremse.

Ansvarlig medlemsstat: Italien

SELCAB

Beskrivelse:

Dette ATC-system er installeret pd hejhastighedsstrackningen Madrid-Sevilla og udger en udvidelse af LZB i stationsomrader.
Det mobile udstyr, LZB 80 (Spanien), kan ogsd behandle SELCAB-information.

Datatransmissionen mellem de faste og mobile systemer foregar via det semikontinuerlige induktive loop i infrastrukturen
og den mobile ferritantenne.

Hovedspecifikationer:
—  Datatransmission til tog:
— 36 kHz * 0,4 kHz (ESK)
— 1200 bitfs
— 83,5 trin pr. telegram.
—  Lokomotivferer kan angive folgende togegenskaber:
—  toglaengde
—  maksimal toghastighed
—  togets bremsespecifikationer.
—  Signaler til lokomotivforeren:
—  maksimal tilladt hastighed|reel hastighed pa topunktsspeedomenter
—  malhastighed
—  afstand til mal

—  supplerende angivelser.
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—  Overvagning:
—  streekningshastighed
—  standsested
—  korselsretning
—  dynamisk bremseprofil
—  hastighedsgrenser.
—  Reaktion:

nodbremsen aktiveres, hvis kerselsovervdgningen overtrades. Nodbremsen kan i tilfelde af hastighedsoverskridelse
frigores, ndr hastigheden igen er inden for grenserne.

Ansvarlig medlemsstat: Spanien

SHP

Samoczynne Hamowanie Pociggu

Beskrivelse:
Et AWS-system, som er installeret pd streeckninger i Polen, der er i betragtning med hensyn til interoperabilitet.

Faste og mobile magnetisk koblede resonanskredsleb overferer en informationsmelding til toget. Systemet betragtes som
fejlsikret. Det er integreret med en dedmandsanordning i toget. Dedmandsanordningen sikrer ogsd mod ukontrolleret
kersel (rulning) med hastigheder pd over 10 % af koretojets tilladte maksimalhastighed. Systemet fungerer udelukkende i
baggrundsform, hvilket vil sige, at det ikke giver lokomotivfereren nogen indikationer om signalstillinger; det angiver kun, at
toget er overvaget.

Hovedspecifikationer:
—  Hyppighed
— 1000 Hz.
—  Overvagning:
— 1000 Hz: respons pa signal.
—  Placering af resonanskredslob:
— 200 m for sporsignaler og stationsindkerselssignaler

— 0 m for (dvs. ved) stationsudkerselssignaler.

Reaktion:

En signallampe pa toget aktiveres, ndr toget passerer det faste resonanskredsleb, hvorefter lokomotivferer skal give respons.
Hvis respons ikke modtages efter hojst 3 sekunder, aktiveres et akustisk signal. Hvis respons ikke modtages hejst 2 sekunder
efter aktivering af det akustiske signal, ivaerksetter systemet nedbremsning. Nodbremsen kan frigeres under sarlige forhold.

Dodmandsanordningen aktiveres, nir koretojets hastighed overstiger 10 % af koretgjets tilladte maksimalhastighed. Efter 16
sekunder aktiveres en signallampe, og lokomotivforer skal give respons med samme interval som i SHP-funktionen. Herefter
kraeves respons for hver 60 sekunder. SHP-overvagning genaktiverer responsperioden pé 60 sekunder.

Ansvarlig medlemsstat: Polen.
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TBL 1/2[3

Beskrivelse:

TBL er et ATC-system, der er delvist installeret pd& NMBS/SNCB-straekningerne (aktuelt: 1 200 TBL1-radiofyr og 120
togmonterede TBL1-enheder, 200 TBL2-radiofyr og 300 togmonterede TBL2-enheder; alle strackninger til hastigheder
hejere end 160 km/h er udstyret med TBL2).

Systemet bestdr af en fast balise ved hvert signal samt mobilt udstyr. TBL1 er et advarselssignal, TBL2/3 er et
forerrumssignalsystem. Der herer infill-baliser og et infill-kabelloop til TBL2/3.

Infrastrukturdelen angives som TBL2 i tilfaelde af greenseflader med relesikringer, og TBL3 i tilfeelde af en seriegranseflade
med elektronisk sikring.

Det mobile udstyr benavnes TBL2. Det omfatter TBL2-, TBL1- og Crocodile-funktionerne.

Datatransmissionen foregdr mellem den aktive balise og et st mobile luftspoleantenner. Systemet er retningsfelsomt, og
baliserne er monteret mellem skinnerne med en lille forskydning fra midten.

Hovedspecifikationer:
—  Datatransmission til tog:
— 100 kHz + 10 kHz (FSK)
— 25 kbit/s
— 119 nyttebits pr. telegram for TBL2/3
—  fem anvendelige decimaldata pa 40 bits pr. telegram for TBL1.
—  Lokomotivferer kan angive folgende togegenskaber (TBL2):
—  toglengde
—  maksimal toghastighed
—  togets bremsespecifikationer (bremsevaegt, togtype, isolationer, andre sarlige parametre)
—  sprogvalg, identifikationsparametre.
—  Signaler til lokomotivfereren:
—  maksimal hastighed (bremsekurve)
—  madlhastighed
—  miélafstand
—  togets hastighed
—  driftsform
—  supplerende angivelser.
—  Overvagning:
—  streekningshastighed
—  hastighedsbegraensninger (permanente eller midlertidige)
—  serlige begreensninger for gods- og andre tog
—  standsested
—  dynamisk bremseprofil

—  korselsretning
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— dedmandsanordning

—  yderligere funktioner (stromaftager, radiokommutering).
—  Reaktion:

—  akustiske og optiske advarsler

—  nedbremsen aktiveres, hvis kerselsovervagningen overtrades eller hvis lokomotivferer ikke giver respons pa
advarslen.

Ansvarlig medlemsstat: Belgien

TPWS

Beskrivelse:

TPWS forbedrer sikkerheden, hovedsageligt i knudepunkter. Det omfatter AWS-funktioner, som vises i kursiv. TPWS geelder
for alle streckninger, der betragtes som interoperable.

Systemet sikrer folgende funktioner:

Advarsel til lokomotivfereren ved de folgende restriktive forholds standard-bremselengder:

—  signaler der ikke viser »kor«

—  permanente hastighedsbegraensninger

—  midlertidige hastighedsbegransninger.

Togkontrol (forudbestemte togegenskaber) under folgende forhold:

— et tog, der overskrider den tilladte streekningshastighed under angivne hastighedsbegraensninger (fartfelde)
— et tog, der nzrmer sig et stopsignal ved for hej hastighed (en eller flere fartfaelder)

— et tog, der karer forbi et signal, der viser »stop« (togstandsning).

Systemet er baseret pd permamagneter og spoler, der frembringer felter i sporet. Systemet bliver ikke betragtet som
fejlsikkert, men indeholder foranstaltninger og principper, der sikrer, at lokomotivfereren vildledes s& lidt som praktisk
muligt.

TPWS-systemet markerer visuelt til lokomotivfereren:

— tilstanden af den sidste magnet, fri eller restriktiv (»sunflower«indikatoren)
— at det er drsag til fuldbremsningen

—  dets fejl/isolationsstatus.

TPWS-styringsudstyret bestdr af:

— en responsknap til advarsel mod et restriktivt forhold

— en knap til at kere forbi et signal, der viser stop, der kun gelder i et begranset tidsrum efter anvendelse
—  isolationsstyringsudstyr.

TPWS-systemets lydindikatorer omfatter:

—  en »ringetone« — signal, der viser »kor«

— et »hornsignal« — restriktivt forhold, der kraver respons.

TPWS-systemet er tilkoblet togets bremsesystem og ivarksatter fuld nedbremsning

—  hvis der ikke gives respons pd »hornsignalet« inden for 2,5 sekunder
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—  umiddelbart efter at toget kerer forbi fartfelden med for hej hastighed
—  umiddelbart efter, at toget korer forbi et signal, der viser stop.

Teknologien er ikke processor-baseret, men dette udelukkes ikke.

Andre egenskaber:
—  Sekvens af magnetfelter (nordpol, sydpol) for at give detaljer om signaler, der viser »kar« eller »stopc.

—  Et af flere sinusformede elektromagnetiske felter i 60 kHz-omrédet til fartfaelde og togstandsningsfunktioner (op til
otte anvendte frekvenser).

—  Togegenskaber med hensyn til bremsekapacitet bestemmes af togkoblingen og giver forskellige maksimalhastigheder
ved fartfeelder. Intet system til angivelse af togegenskaber er for nervarende i drift, men pétaenkes.

—  Lokomotivfererrespons pa et restriktivt forhold kraeves inden for 2,5 sckunder, ellers aktiveres nedbremsning.

— Nodbremsen kan frigeres et minut efter, at bremsen er blevet aktiveret, forudsat at der har veret respons pa
bremsekravet.

Ansvarlig medlemsstat: Det Forenede Kongerige

TVM

Beskrivelse:

TVM er et togkontrolsystem med forerrumssignaler. Det bruges isar pd RFF's hejhastighedsstrakninger. Den ldre version
TVM 300 er installeret pa streekningerne Paris-Lyon (LGV SE) og Paris-Tours/Le Mans (LGV A). Den nyere version TVM 430
er installeret pd strakningen Paris-Lille-Calais (LGV N), pd SNCB-afsnittet mod Bruxelles, pa straekningen Lyon-Marseilles|
Nimes (LGV Mediterranée), gennem Eurotunnelen og pd Channel Tunnel Rail Link i Storbritannien. TVM 430 er kompatibel
med TVM 300.

TVM 300 og TVM 430 er baseret pd kodede sporisolationer som kontinuerlige transmissionssystemer, og induktive loops
og baliser (af KVB- eller TBL-typen) som signaloverforselssystemer.

Datatransmissionen mellem kodede sporisolationer og mobilt udstyr foregdr ved hjelp af induktivt tilkoblede
luftspoleantenner over skinnerne.

Hovedspecifikationer:
—  Datatransmission til tog via sporisolationer:
—  forskellige baerefrekvenser (1,7, 2,0, 2,3 og 2,6 kHz)
—  FSK-modulerede hastighedskoder
— 18 hastighedskoder (TVM 300)
— 27 bits (TVM 430).
—  Datatransmission til tog via induktive loops
—  TVM 300: 14 frekvenser (1,3 til 3,8 kHz)
—  TVM 430: PSK-moduleret signal, 125 kHz, 170 bits.

—  Togegenskaber indferes i mobile enheder pd vogntrakkende lokomotiver i Eurotunnelen (ikke pd TGV, hvor der
bruges faste vardier).

—  Signal til lokomotivferer:

Hastighedsklasser, der er tilknyttet de farvede signallys.
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—  Overvagning:
—  hastighed (kontinuerlig)
—  bremseudlosning baseret pd
—  skridtkurve for TVM 300
—  parabolisk kurve for TVM 430
—  standsested
—  Reaktion:
—  nedbremsen aktiveres i tilfeelde af hastighedsoverskridelse.

Ansvarlige medlemsstater: Belgien, Frankrig, Det Forenede Kongerige.

ZUB 123

Beskrivelse:

Et ATC-system, som er i vidt omfang er installeret pd strekninger i Danmark, der er i betragtning med hensyn til
interoperabilitet.

Systemet bestér af folgende dele:

Udstyr i infrastrukturen

— en sporkoblingsspole (balise), som monteres inden for eller uden for skinnerne

—  visse steder bruges der loops til infill-formél

— et greensefladekredslob for signaler, der skanner og udleder den information, der skal overfores.
Mobilt udstyr

— den mobile enhed med behandlingslogik og modtage-/sendeudstyr. Den fungerer gennem et bremseanlag pé
bremserne

—  koretojets koblingsspole, der er monteret pa bogien, der modtager data fra strakningen

—  vejimpulsgiverens pulsgenerator, der er monteret pd akslen, og som giver information om den tilbagelagte afstand og
den reelle hastighed

—  forerrumsskarm og kontrolpanel.

Det mobile ZUB 123-udstyr betragtes som fejlsikkert.

Hovedspecifikationer:

— 3 frekvenser:
— 50 kHz kontrolkanal
— 100 kHz energikanal
— 850 kHz datakanal.

—  Datatransmissionsformer:

—  tidsmultiplexing for seriel transmission af telegrammer med op til 96 nyttebits.
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Mobil databehandling:
—  computerbehandling af vitale funktioner (forbedret ydeevneniveau).
—  Signaler til lokomotivfereren:
— tilladt maksimalhastighed
—  reel hastighed
—  malhastighed
—  milafstand.
Yderligere indikatorer og knapper.
Togdatainput:
—  kodeenhedspanel, eller
—  direkte ind i den mobile enhed.
Overvagning:
—  streekningshastighed
—  standsested
—  hastighedsgraenser
—  dynamisk bremseprofil.
Reaktion:

— noedbremsen aktiveres, hvis korselsovervdgningen overtraedes

— nedbremsen kan i tilfelde af hastighedsoverskridelse frigores, ndr hastigheden igen er inden for den fastlagte

granse.

Ansvarlig medlemsstat: Danmark

ZUB 121
(Kun til orientering)

Beskrivelse:

ET ATC-system, som i vidt omfang er installeret i Schweiz pd SBB- og BLS-strackninger, der er i betragtning i forhold til
interoperabilitet.

Systemet bestar af folgende dele:

Streekningsudstyr

bestemmer kereretning, der skal pavirkes

en sporkoblingsspole (balise), som er monteret inden for skinnerne, ikke-centreret i forhold til koblings-loopet, som er
monteret inden for skinnerne, ikke-centreret. En tidligere koblingsspole bestemmer kereretningen, der skal pavirkes af

det folgende loop

et graensefladekredslob for signaler, der skanner og udleder den information, der skal overfores (ikke fejlsikker).
Mobilt udstyr

den mobile enhed med behandlingslogik og modtage-[sendeudstyr. Den fungerer gennem et bremseanlaeg pa

bremserne
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—  koretgjets koblingsspole, der er monteret pa bogien, der modtager data fra strekningen (med dette udstyr er kun
transmission fra spor til tog muligt)

—  vejimpulsgiverens pulsgenerator, der er monteret pa akslen, og som giver information om den tilbagelagte afstand,
den reelle hastighed og kereretningen

—  forerrumsskarm og kontrolpanel

— en input-joutputgraenseflade med den togbaserede radioenhed eller det integrerede togbaserede informationssystem
(IBIS) til udveksling af koretojsdata, der er indfert af lokomotivfereren.

Egenskaber
— 3 frekvenser:
— 50 kHz kontrolkanal
— 100 kHz energikanal
— 850 kHz datakanal.
—  Datatransmissionsformer:
—  tidsmultiplexing for serielle transmissioner af telegrammer med op til 104 nyttebits
—  Mobil databehandling: (ikke fejlsikret)
— enkel-computerbehandling (supplerende ydeevneniveau).
—  Signaler til lokomotivfereren:
—  enkeltdisplay med fire tal, som viser:
— »8 — — 8¢ ingen overvagning eller
—  »8 8 8 8¢ overvagning af togets maksimalhastighed eller
— »— — — — overvagning af straekningens tilladte maksimalhastighed eller
— » 6 0 malhastighed eller
— I 11 I information »fortset« modtaget af et loop.
—  Lygter og horn:
— anvendelse af nodbremse
—  svigt i udstyr.
—  Knapper:
—  testknap
—  reaktivering af nedstop
—  udlesningsknap (sammen med »Signum«udlesningsknappen).
—  Togdatainput:
anvendelse af togbaseret radiokontrolpanel.
—  Overvégning/styring:
—  streekningshastighed
—  standsested

—  hastighedsgrenser
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—  dynamisk bremseprofil
—  kontrol af radiokanaler.
—  Reaktion:
— nedbremsen aktiveres, hvis gransehastigheden nds
—  hastighedsovervigning afbrydes, hvis kerselsovervagning overtrades.

Ansvarlig medlemsstat: Schweiz.

Del 2: Radio

INDEKS:
1. UlC-radio, kapitel 1-4
2. UlC-radio, kapitel 1-4+6
3. UlC-radio, kapitel 1-4 + 6 (irske system)
4. UlC-radio, kapitel 1-4+6+7
Introduktion til Det Forenede Kongeriges systemer
5. BR 1845
6. BR 1609
7. FS ETACS og GSM
8.  UlC-radio, kapitel 1-4 (TTT-radiosystemet, der er installeret pa Cascais-strakningen)
9. TTT-radiosystem CP_N
10.  PKP-radiosystemet
11. VR togradio
12.  TRS — De tjekkiske jernbaners radiosystem
13.  LDZ-radiosystemet
14.  CH — de greske jernbanes radiosystem
16.  Det estiske radiosystem
17.  Det litauiske radiosystem
Disse systemer er aktuelt i brug i medlemsstaterne. Yderligere oplysninger findes i infrastrukturregistret jf. bilag C.
Kun til orientering; systemerne bruges ikke i medlemsstaterne:

15.  UlC-radio, kapitel om Bulgarien

UIC-radio, kapitel 1-4

Beskrivelse:

Denne jord til tog-radio folger de tekniske forskrifter, der er beskrevet i UIC-kode 751-3, tredje udgave af 1.7.1984. Dette
delkrav er som minimum nedvendigt for international jernbanetrafik.

UlC-radioen er en analog radio, der bestar af fast og mobilt (togbaseret) udstyr.
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Radiosystemer, der folger dette grundlaggende delkrav, muliggor simpleks og dupleks talekommunikation og brug af
driftssignaler (toner), men ikke selektive opkald og datatransmission:

Hovedspecifikationer:
—  Frekvenser:
—  tog til jord:
457,450 til 458,450 MHz.
— jord til tog:
—  band A: 467,400 til 468,450 MHz
—  band B: 447,400 til 448,450 MHz (mé kun bruges, nar band A ikke er tilgeengeligt)
—  frekvensafstand 25 kHz
—  dupleks-frekvenspar med 10 MHz afstand
—  gruppering af fire kanaler, foretrukket er 62-65 til international trafik
—  aftale om frekvenser, der bruges bilateralt eller multilateralt.
—  Folsomhed:
— > 1 pV ved > 20 dB signal-til-stej-forhold (mobil)
— > 2 pV (infrastruktur)
—  Udstralingseffekt:
— 6 W mobil
— 6 W fast.
—  Antennespecifikationer:
— )4 retningsuathangig (mobil)
— 4 m over skinne (mobil)
—  retningsuathaengigt eller retningsbestemt (fast)
— i tunneler, signalkabler eller szrligt retningsbestemte antenner (fast)
—  afslutningsmodstand 50 ohm.
—  Polarisering:
—  lodret
— i tunneler, enhver polarisering.
—  Frekvenssving:
— < 1,75 kHz for driftstone
— < 2,25 kHz for tale.
—  Driftsmade:
— made 1, dupleksform

—  maéde 2, semidupleksform.
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—  Omskiftning af kanaler i toget
—  manuelt ved indfering af kanalnummer

—  automatisk, afhengigt af modtagerspanding.

Driftstoner:

—  Klartone: 2280 Hz
—  lytning: 1960 Hz
—  pilottone: 2 800 Hz
—  advarsel: 1520 Hz.

Ansvarlige medlemsstater: Frankrig, Tyskland, Ungarn, Luxembourg.

UlC-radio, kapitel 1-4+6

Beskrivelse:
Denne jord til tog-radio felger de tekniske forskrifter, der er beskrevet i UIC-kode 751-3, tredje udgave af 1.7.1984.
UlIC-radioen er en analog radio, der bestdr af fast og mobilt (togbaseret) udstyr.

Radiosystemer, der folger dette grundlaggende delkrav, muligger simpleks og dupleks talekommunikation og brug af
driftssignaler (toner) samt selektive opkald og datatransmission.

Hovedspecifikationer:
—  Frekvenser:
—  tog til jord:
457,450 til 458,450 MHz.
—  jord til tog:
—  band A: 467,400 til 468,450 MHz
—  bdnd B: 447,400 til 448,450 MHz (md kun bruges, nir bind A ikke er tilgaengeligt)
—  frekvensafstand 25 kHz
—  dupleks-frekvenspar med 10 MHz afstand
—  gruppering af fire kanaler, foretrukket er 62 til 65 til international trafik
—  aftale om frekvenser, der bruges bilateralt eller multilateralt.
—  Folsomhed:
— > 1 pV ved > 20 dB signal-til-stgj-forhold (mobil)
— > 2V (infrastruktur)
—  Udstralingseffekt:
— 6 W mobil

— 6 W fast.
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Antennespecifikationer:

— M4 retningsuathangig (mobil)

— 4 m over skinne (mobil)

—  retningsuafhangigt eller retningsbestemt (fast)
— i tunneler, signalkabler eller szrligt retningsbestemte antenner (fast)
—  afslutningsmodstand 50 ohm.

Polarisering:

—  lodret

— i tunneler, enhver polarisering.

Frekvenssving:

— < 1,75 kHz for driftstone

— < 2,25 kHz for tale.

Driftsmade:

— made 1, dupleksform

—  made 2, semidupleksform.

Omskiftning af kanaler i toget

—  manuelt ved indfering af kanalnummer

—  automatisk, afhaengigt af modtagerspanding.

Driftstoner:

—  Kklartone: 2280 Hz
—  lytning: 1960 Hz
—  pilottone: 2 800 Hz
—  advarsel: 1520 Hz.
Telegramstruktur:

—  synkroniseringssignal: 1111 1111 0010

—  BCD-kode med 6-cifret tognummer

— 2 positioner for information, 4 bits hver

— 7 bit redundanskode, polynomisk: 1110 000 1 (H=4).
Telegramtransmission:

— 600 bitfs

—  ESK, »0« = 1700 Hz, »1« = 1 300 Hz

Meddelelser (kodning angivet i hexadecimal fremstilling):

—  Jord til tog:

— tale 08
—  nedstop 09
—  prove 00
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—  set hastighed op
—  set hastighed ned
—  meddelelse i hojttaler

—  skriftlig besked

—  videresendelse af telegram
—  Tog til jord:

—  kommunikation enskes

—  respons pd besked

—  assistance

—  prove

— togpersonale gnsker komm.
— telefonforbindelse onskes

—  videresendelse af telegram

Ansvarlige medlemsstater: @strig, Belgien, Danmark, Tyskland, Nederlandene, Spanien.

UlC-radio, kapitel 1-4 + 6 (irske system)

Beskrivelse:

Denne jord til tog-radio felger de tekniske forskrifter, der er beskrevet i UIC-kode 751-3, tredje udgave af 1.7.1984.
UlC-radioen er en analog radio, der bestar af fast og mobilt (togbaseret) udstyr.

Radiosystemer, der folger dette grundlaggende delkrav, muligger simpleks og dupleks talekommunikation og brug af
driftssignaler (toner) samt selektive opkald og datatransmission.

Hovedspecifikationer:
—  Frekvenser:
—  tog til jord:
461,675 til 461,950 MHz
— jord til tog:
456,175 til 456,450 MHz
—  frekvensafstand 25 kHz
—  dupleks-frekvenspar med 5,5 MHz afstand
—  gruppering af 4 kanaler.

—  Folsomhed:

04

02

0C

06

03

08

0A

06

00

09

0C

03

— > 1V ved > 20 dB signal-til-stej-forhold (mobil)

— > 2V (infrastruktur)
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Udstrélingseffekt:

— 10 W mobil

— 10 W fast.

Antennespecifikationer:

— M4 retningsuathangig (mobil)

— 4 m over skinne (mobil)

—  retningsuafhangigt eller retningsbestemt (fast)
— i tunneler, signalkabler eller sarligt retningsbestemte antenner (fast)
—  afslutningsmodstand 50 ohm.

Polarisering:

—  lodret

— i tunneler, enhver polarisering.
Frekvenssving:

— < 1,75 kHz for driftstone

— < 2,25 kHz for tale.

Driftsméde:

— made A, dupleksform til tale- og datatransmission
—  made B, dupleksform til ren taletransmission
— made C, simpleksform til ren taletransmission.
Omskiftning af kanaler i toget:

—  manuelt ved indfering af kanalnummer

—  automatisk, athaengigt af modtagerspanding.

Driftstoner:

—  klartone: 2280 Hz
—  generel opkaldstone: 1 960 Hz
—  pilottone: 2 800 Hz
— nedopkaldstone: 1520 Hz.
Telegramstruktur:

—  synkroniseringssignal: 1111 1111 0010

—  BCD-kode med 6-cifret tognummer

— 2 positioner for information, 4 bits hver

— 7 bit redundanskode, polynomisk: 1110 000 1 (H=4).
Telegramtransmission:

— 600 bitfs

— FSK, »0« =1 700 HZ, »1« =1 300 Hz
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—  Meddelelser:

—  Jord til tog:

CTC til lokomotivferer

varmlgbning

instruks nr. 9 (anvendes til hejttaleranlaeg pa togsat af klasse 8100)
stop ved nzste signal

stop ved nzste station

instruks nr. 5 (anvendes ikke for nearvarende)

instruks nr. 6 (anvendes ikke for narverende)

instruks nr. 7 (anvendes ikke for neaervarende)

fare, stop

prove.

—  Tog til jord:

prove
lokomotivferer
togbetjent

regulator (PABC)
forhindring pa spor
respons

klar til start
tilsideszettelse

frigorelse under korsel
forbeholdt meddelelse 1
forbeholdt meddelelse 2
nedopkald

opkald i made B.

Ansvarlige medlemsstater: Irland, Ungarn.

Kun til orientering: dette radiosystem bruges ogsa i Norge.

UlIC-radio, kapitel 1-4 + 6 + 7

Beskrivelse:

Denne jord til tog-radio folger de tekniske forskrifter, der er beskrevet i UIC-kode 751-3, tredje udgave af 1.7.1984. Kapitel 7,

udgaven af 1.1.1988.

UIC-radioen er en analog radio, der bestar af fast og mobilt (togbaseret) udstyr.

Radiosystemer, der folger dette grundlaggende delkrav, muligger simpleks og dupleks talekommunikation og brug af
driftssignaler (toner), foruden selektive opkald og datatransmission. Mulighederne for datatransmission er foragede. Denne
egenskab betragtes ikke som obligatorisk i UIC-heftet. Hvis det ikke kan sikres ved bilateral eller multilateral aftale, md det

kun bruges i nationalt regi.
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Hovedspecifikationer:
—  Frekvenser:
—  tog til jord:
457,450 til 458,450 MHz.
—  jord til tog:
—  bénd A: 467,400 til 468,450 MHz
—  bénd B: 447,400 til 448,450 MHz (md kun bruges, ndr band A ikke er tilgaengeligt)
—  frekvensafstand 25 kHz
—  dupleks-frekvenspar med 10 MHz afstand
—  gruppering af fire kanaler, foretrukket er 62 til 65 til international trafik
—  aftale om frekvenser, der bruges bilateralt eller multilateralt.
—  Folsomhed:
— > 1 pV ved > 20 dB signal-til-stej-forhold (mobil)
— > 2 pV (infrastruktur)
—  Udstralingseffekt:
— 6 W mobil
— 6 W fast.
—  Antennespecifikationer:
— )4 retningsuathangig (mobil)
— 4 m over skinne (mobil)
—  retningsuafhangigt eller retningsbestemt (fast)
— i tunneler, signalkabler eller sarligt retningsbestemte antenner (fast)
—  afslutningsmodstand 50 ohm.
—  Polarisering:
—  lodret
— i tunneler, enhver polarisering.
—  Frekvenssving:
— < 1,75 kHz for driftstone
— < 2,25 kHz for tale.
—  Driftsmade:
—  méde 1, dupleksform
—  made 2, semidupleksform.
—  Omskiftning af kanaler i toget
—  manuelt ved indfering af kanalnummer

—  automatisk, afhangigt af modtagerspaending.
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Driftstoner:

—  klartone: 2280 Hz
—  lytning: 1960 Hz
—  pilottone: 2 800 Hz
—  advarsel: 1520 Hz.
Telegramstruktur:

—  synkroniseringssignal: 1111 1111 0010

—  BCD-kode med 6-cifret tognummer

— 2 positioner for information, 4 bits hver

— 7 bit redundanskode, polynomisk: 1110 000 1 (H=4).
Telegramtransmission:

— 600 bit/s

—  FSK, »0« =1 700 Hz, »1« =1 300 Hz

Meddelelser (kodning angivet i hexadecimal fremstilling):

—  Jord til tog:

— tale 08
—  nedstop 09
—  prove 00
— st hastighed op 04
—  set hastighed ned 02
—  meddelelse i hgjttaler 0C
—  skriftlig besked 06
—  videresendelse af telegram 03

—  Tog til jord:

—  kommunikation enskes 08
—  respons pa besked 0A
—  assistance 06
—  prove 00
—  togpersonale gnsker komm. 09
— telefonforbindelse gnskes 0C
—  videresendelse af telegram 03

Videresendelse af telegram (kun hvis ensket ved kode 03):
—  Radio-telefonsystem med simultan digital meddelelsestransmission
—  dupleksudveksling af talekommunikation

—  dupleksudveksling af datameddelelser af enhver lengde
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—  simpleksudveksling af talekommunikation mellem mobile enheder i samme radiosektion
— tale-data og tidsmultiplexing (mobil til jord):

— 260 ms datatransmission

— 780 ms komprimeret tale

—  HDLC-rammestruktur i henhold til ISO for datatransmission (jord til mobil)

— 1200 bitfs

—  ESK, »0« =1 800 Hz, »1« =1 200 Hz

Ansvarlig medlemsstat: Frankrig

Introduktion til Det Forenede Kongeriges systemer

NRN-systemet (National Radio Network) er installeret overalt pd det engelske net, inklusive de hgjhastighedsstrakninger, der
udger grundstammen i Det Forenede Kongeriges hajhastighedsnet. De bestéar af:

—  West Coast Main Line (London-Glasgow)
—  East Coast Main Line (London-Edinburgh)
—  Great Western Main Line (London-Bristol/South Wales).

Cab Secure-systemet er installeret i trafikbelastede forstadsomrdder omkring London, Liverpool og Glasgow, der blandt
andet omfatter nogle af de strackninger, der udger en del af Det Forenede Kongeriges hejhastighedsnet. Derudover er alle
hovedstrackninger i Sydestengland, inklusive den eksisterende kanaltunnelrute fra kysten til Londons Waterloo-station,
udstyret med Cab Secure-systemet.

Passager- og godstogene pa hovedstrackningerne er udstyret med NRN, mens S-togene og visse regionaltog er udstyret med
CSR. Generelt er togene kun udstyret med én type radio, men nogle fa tog, der bade kerer i NRN- og CSR-omréder, er
udstyret med begge typer. Det galder iser tog, der er udstyret med CSR, men bruges meget uden for CSR-
infrastrukturomrédet.

BR 1845 type G og H (faste) BR 1661 type A (togbaseret) Seedvanligvis kaldet Cab Secure Radio

Beskrivelse:

Denne jord til tog-radio overholder de tekniske forskrifter, der er beskrevet i Railtrack-specifikationerne (BR-specifikation
1845 type G og H og BR 1661 type A).

Cab Secure-radioen er en analog radio, der bestdr af fast og mobilt (togbaseret) udstyr.

Radiosystemer, der folger dette grundlaeggende delkrav, muligger dupleks talekommunikation og brug af driftssignaler
(toner), foruden selektive opkald og datatransmission.

Hovedspecifikationer:
—  Frekvenser:
—  tog til jord:
448,34375 til 448,48125MHz (Bemerk: der findes yderligere kanaler, der skal indhentes oplysninger om)
—  jord til tog:
—  454,84375 til 454,98125 MHz

—  frekvensafstand 12,5 kHz
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—  dupleks-frekvenspar med 6,5 MHz afstand

—  aftale om frekvenser, der bruges bilateralt eller multilateralt.
Folsomhed:

— 1 pV ved > 20 dB signal-til-stej-forhold (mobil)
— <2 pV (infrastruktur)

Udstrélingseffekt:

— 10 W mobil

— 10 W fast.

Antennespecifikationer:

—  \/4 retningsuathangig (mobil)

— 4 m over skinne (mobil)

— retningsuafhangigt eller retningsbestemt (fast)
— i tunneler, signalkabler eller sarligt retningsbestemte antenner (fast)
—  afslutningsmodstand 50 ohm.

Polarisering:

—  lodret

— i tunneler, vandret.

Frekvenssving:

— 300 Hz for CTCSS-toner

— 1,5 kHz for datatransmission

— 1,75 kHz for nedopkaldstone

— < 2,5 kHz for tale.

Driftsméde:

—  madde 1, dupleksform

Omskiftning af kanaler i toget

—  manuelt ved indfering af kanalnummer

—  automatisk, atheengigt af meddelelse, der er sendt fra kontrolcenter.

Driftstoner:

—  CTCSS: X, Y, Z, 203,5 Hz
—  nedopkald: 1520 Hz.
Telegramstruktur:

—  synkroniseringssignal: 00100011 11101011
—  informationselementer

—  signaltelegrammer (3 bytes)

—  meddelelsestype (system klar, system optaget, alment opkald, nedopkald, osv.)

—  omrddenummer

—  kanalnummer
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—  datatelegrammer (8 bytes)
—  meddelelsestype (system klar, system optaget, alment opkald, nedopkald, osv.)
—  omrddenummer

—  kanalnummer plus tognummer med 5 cifre eller 4 alfanumeriske tegn i BCD-kodet format, eller
signalnummer (3 bytes)

—  tognummer (6 cifre) (3 bytes)
— 7 bit redundanskode, polynomisk: 110011011 (H=4)
—  Telegramtransmission:
— 1200 bitfs
—  FFSK, »0« = 1 800 Hz, »1« = 1 200 Hz.
—  Meddelelser (kodning angivet i hexadecimal fremstilling):

—  Jord til tog:

—  prove 00
— tale 02
—  meddelelse i hojttaler 04
—  vent ved signal 06
—  nedstop 0A
—  skift omrade, system klar 0C

—  skift omrade, system optaget  OE

—  Tog til jord:

—  prove 80
—  kommunikation gnskes 82
—  opret signalnummer 84
— nedopkaldssvar 86
—  optaget 88
—  afbryd opkald 90
—  DSD-alarm 96

Ansvarlig medlemsstat: Det Forenede Kongerige

BR 1609 type 2 Saedvanligvis kaldet National Radio Network (NRN)

Beskrivelse:

Denne jord til tog-radio felger de tekniske forskrifter, der er beskrevet i Railtrack Specifikation BR 1609, udgave 2, august
1987.

National Radio Network er en analog radio, der bestar af fast og mobilt (togbaseret) udstyr.

Radiosystemer, der folger dette grundlaeggende delkrav, muligger duplekskommunikation (fast), simpleks talekommunika-
tion (mobil), rundsendte opkald og brug af driftssignaler (toner) til selektive opkald og datatransmission.
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Hovedspecifikationer:
—  Frekvenser: underbdnd 2 af 174 MHz til 225 MHz-bandet
— 196,85 til 198,3 MHz tog til jord
— 204,85 til 206,3 MHz jord til tog
—  frekvensafstand 12,5 kHz
—  dupleks-frekvenspar med 8,0 MHz afstand
—  ikke alle frekvenser inden for de anforte band bliver anvendt.
—  Folsomhed:
—  <0,6 uV ved 12 dB signal-til-stej-forhold (mobil)
— <03 pV ved 12 dB signal-til-stej-forhold (fast)
—  Udstralingseffekt:
— > 25 W mobil
— > 25W fast.
—  Antennespecifikationer:
— M4 retningsuafthaengig (mobil)
— 4 m over skinne (mobil)
—  retningsuafhangig eller retningsbestemt (fast)
—  afslutningsmodstand 50 ohm.
—  ingen dakning i tunneler.
—  Polarisering:
—  lodret.
—  Driftsméde:
—  dupleks (fast til fast)
—  simpleks (fast til mobil).
—  Omskiftning af kanaler i toget

—  manuel indforing af parallel signalkanal. De fleste rejser i Det Forenede Kongerige foregér inden for ét omrade,
og lokomotivfereren korer ind i det ved starten af rejsen

— automatisk skift til talekanal efter at en meddelelse er blevet sendt fra kontrolcentret.
—  Talefrekvensomréde:

— 300 Hz til 2 500 Hz til tale
—  Frekvenssving:

— < 2,5kHz.
—  Meddelelsestransmission:

— 1200 bitfs

— FFSK, »0« =1 800 HZ, »1« =1 200 Hz.
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—  Meddelelsesformat:

—  Datamodulering for alle RF-signaler skal stemme overens med MPT1323, paragraf 6, for generelle
meddelelsesformater, som er defineret i MPT1327.

—  Meddelelsestyper fra tog:

— samlet antal er nedvendigt. Det indeholder radioens identitet. Det sendes én gang efter modtagelse af
frikanalstelegram (klartone)

—  clear-downc«
—  PTT telegram, som sendes hver gang senderen aktiveres. Det angiver radioens identitet
—  autosvar-telegram 1i tilfeelde af selektivt opkald til radioen. Det angiver radioens identitet
—  nedopkald. Det angiver radioens identitet. Det forudsaetter ikke modtagelse af frikanalstelegram
—  prioritetsopkald.
—  Meddelelsestyper til tog:
—  selektivt opkaldstelegram. Udlaser autosvar-telegram
—  frikanalstelegram
—  kanalskiftstelegram. Dette dirigerer radioen til en sarlig kanal, dbner for hejttaleren og afgiver en advarselstone
—  »clear-down«-telegram. Dette afslutter opkaldet, slukker for hejttaleren og slar radioen tilbage til opkaldskanalen

—  opkaldsfejltelegram. Dette er det samme som clear-down, men fortaller ogsd brugeren, at opkaldet ikke gik
igennem

—  alment opkaldstelegram. Dette er en serlig udgave af instruktionen Skift kanal'.

Ansvarlig medlemsstat: Det Forenede Kongerige

FS ETACS og GSM

Beskrivelse:

Den lgsning af tog til jord-radiokommunikation, der fungerer i dag hos FS, er hovedsagelig baseret pa brug af de tjenester,
der tilbydes af den offentlige udbyder pa de analoge (ETACS) og de digitale (GSM) mobiltelefonnet pd 900 MHz-béndet.
Disse net er oprettet med et eksternt delsystem, der er udviklet af udbyderen sammen med FS med henblik pa at héndtere
bestemte egenskaber, som FS onskede, f.eks. i forbindelse med:

—  adressering af tog- og stationsopkald gennem funktionelle numre i stedet for terminalnummeret
—  lukkede gruppeegenskaber med serlige spaerringsforhold

—  konfiguration og handtering af specialiserede databaser udfores direkte af FS-personale med henblik pa at fastlagge
hver type brugers adgangsrettigheder til tjenester osv.

Den brede radiodackning, der udbydes af de to offentlige mobiltelefonsystemer pd FS-jernbanenettet, giver mulighed for at
opfylde de generelle behov for tog til jord-kommunikation.

De ekstra egenskaber er forhandlet og indfert af FS i samarbejde med udbyderen. De er indfert i meget driftssikre
distribuerede computersystemer. De udger derfor en del af applikationslaget i ISO/OSI-lagmodellen.

Ansvarlig medlemsstat: Italien
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UlC-radio, kapitel 1-4 (TTT-radiosystemet, der er installeret pi Cascais-straekningen)

Beskrivelse:

Denne jord til tog-radio felger de tekniske forskrifter, der er beskrevet i UIC-kode 751-3, tredje udgave af 1.7.1984. Dette
delkrav er som minimum nedvendigt for international jernbanetrafik.

UlC-radioen er en analog radio, der bestar af fast og mobilt (togbaseret) udstyr.

Radiosystemer, der folger dette grundlaggende delkrav, muligger simpleks- og semiduplekskommunikation og brug af
driftssignaler (toner), men ikke selektive opkald og datatransmission:

Hovedspecifikationer:
—  Frekvenser:
—  tog til jord:
457,700 til 457,800 MHz.
— jord til tog:
band A: 467,625 MHz til 467,875 MHz
—  frekvensafstand 12,5 kHz
—  dupleks-frekvenspar med 10 MHz afstand
—  gruppering af fire kanaler, foretrukket er 62, 63, 73 og 75 til international trafik.
—  Folsomhed:
— > 1 mV ved > 20 dB signal-til-stej-forhold (mobil)
— > 2 mV (fast).
—  Udstralingseffekt:
— 6 W mobil
— 6 W fast.
—  Antennespecifikationer:
—  \/4 retningsuafthangig (mobil)
— 4 m over skinne (mobil)
— retningsuafhangigt eller retningsbestemt (fast)
— i tunneler, signalkabler eller spiralantenner (fast)
—  afslutningsmodstand 50 ohm.
—  Polarisering:
—  lodret
— i tunneler, enhver polarisering.
—  Frekvenssving:
— 0,9 * 0,05 kHz for driftstone

— < 2,3 kHz for tale.
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—  Driftsméde:
— made 1, halv dupleksform
— made 1, simpleksform.
—  Omskiftning af kanaler i toget
—  manuelt ved indfering af gruppenummer

— automatisk inden for gruppen, afhangigt af modtagerspanding.

—  Driftstoner:
—  Kklartone: 2280 Hz
—  lytning: 1960 Hz
—  pilottone: 2 800 Hz
—  advarsel: 1520 Hz.

Ansvarlig medlemsstat: Portugal.

ITT-radiosystem CP_N

Beskrivelse:
Dette TTT-radiosystem er et tilpasset system, udviklet til tale- og datakommunikation og i henhold til CP-krav.
CP_N-radioen er en analog radio, der bestdr af fast og mobilt (togmonteret) udstyr.

Radiosystemet bruger digitalt selektivt opkald (i henhold til MPT 1327 - 1 200bit/s FFSK) og 50 baud lavfrekvent FSK til
basestation-signaler.

Radioen muligger simpleks og semidupleks talekommunikation og semidupleks til selektive opkald og datatransmission.

Hovedspecifikationer:
—  Frekvenser:
—  tog til jord: 457,700 til 457,800 MHz.
— jord til tog: band A: 467,625 til 467,875 MHz
—  frekvensafstand 12,5 kHz
—  dupleks-frekvenspar med 10 MHz afstand
—  gruppering af fire kanaler, foretrukket er 62, 63, 73 og 75 til international trafik.
—  Folsomhed:
— 1 mV ved > 20 dB signal-til-stej-forhold (mobil)
— 2 mV (fast).
—  Udstralingseffekt:
— 6 W mobil

— 6 W fast.
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—  Antennespecifikationer:
—  \/4 retningsuathangig (mobil)
— 4 m over skinne (mobil)
— retningsuafhangigt eller retningsbestemt (fast)
— i tunneler, signalkabler eller spiralantenner (fast)
—  afslutningsmodstand 50 ohm.
—  Polarisering:
—  lodret
— i tunneler, enhver polarisering.
—  RF-modulation:
—  radiomodem 1 200b/s, FM
—  radiomodem (kun Tx) 50 baud lavfrekvens, FM
— tale i PM.
—  Frekvenssving:
— 1,75 kHz for FFSK (1 200 bit/s)
— 0,3 kHz for FSK (50 baud)
— < 2,3 kHz for tale.
—  Driftsméde:
— made 1, halv dupleksform
—  made 1, simpleksform.
—  Omskiftning af kanaler i toget
—  manuelt ved indfering af gruppenummer
—  automatisk inden for gruppen, athaengigt af modtagerspanding.
—  Telegramstruktur:
— jf. MPT 1327.
—  Telegramtransmission:
— 1200 bitfs
—  FESK, »0« = 1 800 Hz, »1« =1 200 Hz.

Ansvarlig medlemsstat: Portugal.

PKP-radiosystemet

Beskrivelse:
Et radiosystem, som er installeret pd straekninger i Polen, der er i betragtning med hensyn til interoperabilitet.

PKP-radioen p& 150 MHz-bandet er en analog radio, som omfatter fast, togmonteret og hdndholdt udstyr.
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Radiosystemet giver mulighed for simpleks-talekommunikation og brug af driftssignaler (toner) til selektive opkald, men
generelt ikke til datatransmission. Systemet har en integreret 'radiostop’-funktion.

Hovedspecifikationer:
—  Frekvenser:
—  tog til jord og jord til tog:
150 til 156 MHz.
—  frekvensafstand: 25 kHz (bliver andret til 12,5 kHz).
—  Folsomhed:
—  >0,8 pV ved > 20 dB signal-til-stej-forhold.
—  Udstralingseffekt:
— 6 W (fast og mobilt).
—  Antennespecifikationer:
— M4 retningsuathaengig (mobil)
— M2 retningsuathangig (fast)
— i tunneler, signalkabler (fast)
—  afslutningsmodstand 50 ohm.
—  Polarisering:
—  lodret
— i tunneler, enhver polarisering.
—  Driftsmade:
—  simpleks.
—  Omskiftning af kanaler:
—  manuelt ved indfering af kanalnummer
—  Talefrekvensomrade:
— 300 Hz til 3 000 Hz til tale (bliver nedsat til under 2 700 Hz, nér frekvensafstanden nedsattes til 12,5 kHz).
—  Driftstoner til selektive opkald:
—  tog (keretgjer), ulige numre: f1 =1 160 Hz
—  tog (keretgjer), lige numre: £2 = 1 400 Hz
—  fast (fastmonteret udstyr): f3 = 1 670 Hz.
—  Frekvenssving:
— < 5 kHz for tale.
—  Selektivt gruppeopkald:

—  ¢én driftstone pé over 1 sekund.
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—  Radiostop-funktion
—  kan aktiveres ved tryk pa en enkelt knap (tildeekket) bdde péd det faste og det mobile udstyr

—  bevirker nedbremsning af keretojet (ved aktivering via det mobile udstyr) og sender kontinuerlig sekvens af
3x100 ms f1, 2 og 3 driftstoner efterfulgt af 500 ms stilhed

—  bevirker nodbremsning af keretej, hvis sekvensen (f1, f2 og f3) modtages to gange

—  fungerer via en ventil i et sekundart bremsepneumatisk rorsystem (det primere anvendes af SHP AWS og
overvagningssystemet).

—  Net med automatiske registreringspunkter.
—  datatransmissionen er begrenset til udstyrets identifikationsnummer.

Medlemsstat: Polen.

VR togradio

seedvanligvis betegnet »Linjaradio« (finsk betegnelse).

Beskrivelse:

Denne jord til tog-radio er et tilpasset VHF-radiosystem, der folger de finske jernbaners tekniske forskrifter.
Linjaradio-nettet er en analog radio, der bestdr af fast og mobilt (togbaseret) udstyr.

Radiosystemer, der folger dette grundleeggende delkrav, muligger duplekstalekommunikation (mellem jord- og togbaseret

udstyr), semiduplekstalekommunikation (mellem lokomotivferere) og lokomotivfereropkald til kontrolcentret via selektive
opkaldstoner.

Hovedspecifikationer:
—  Frekvenser:
—  gruppering af 3 kanaler (nummer 1-3)
—  tog til jord:
— 172,350 til 173,100 MHz
— jord til tog:
— 167,700 til 168,500 MHz
—  frekvensafstand 25 kHz
—  dupleks-frekvenspar med 4,50 eller 4,65 MHz afstand.
—  Folsomhed:
— > 1 pV ved > 20 dB signal-til-stgj-forhold (mobil)
— > 2 pV (infrastruktur)
—  Udstralingseffekt:
— 15 W mobil
— 10 W fast.
—  Antennespecifikationer:
—  \/4 retningsuathangig (mobil)

— 4 m over skinne (mobil)
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—  retningsuafhangigt eller retningsbestemt (fast)
— i tunneler, signalkabler eller sarligt retningsbestemte antenner (fast)
—  afslutningsmodstand 50 ohm.
—  Polarisering:
—  lodret
— i tunneler, enhver polarisering.
—  Frekvenssving:
— < 1,75 kHz for driftstone
— < 3,0 kHz for tale.
—  Driftsmade:
— made 1, dupleksform (lokomotivferer-kontrolcenter)
— made 2, semidupleksform (lokomotivfarer-lokomotivferer).
—  Omskiftning af kanaler i toget
—  manuelt ved indfering af kanalnummer
— automatisk inden for gruppen, athangigt af modtagerspanding.
—  Driftstoner:
— ingen.
—  Toner til selektive opkald:
— 2500 Hz, 2 900 Hz.

Ansvarlig medlemsstat: Finland

TRS — De tjekkiske jernbaners radiosystem

Beskrivelse:

Jernbaneradiokommunikationssystemet TRS er beregnet til duplekskommunikation mellem lokomotivfereren pd et tog i
fart og en togleder eller signalleder via kabelnettet langs sporet.

TRS-systemet muligger duplekskommunikation til tale, rutineinformation (kommandoer, indberetninger), transmission af
almene opkald og nedopkald, og semiduplekskommunikation mellem lokomotivferere ved retransmission inden for
basestationsomradet, dvs. transmission af samtaler og nedopkald. Systemets udformning giver mulighed for at etablere
serudstyr, der kan fungere pd simpleksnettet pd frekvenser i 160 MHz-bindet til simplekskommunikation mellem
lokomotivferere og andre brugere pa en forhindsfastlagt kanal.

Selektive opkald med togets sekscifrede nummer transmitteres fra toglederen til lokomotivfereren, identifikationen (med
tognummeret) transmitteres fra toget til toglederen.

Rutineinformation (kommandoer og indberetninger) transmitteres via et telegram. TRS-systemet er beregnet til digital
transmission i kodet form af et kort telegram med FFSK 1 200 bps i begge retninger. En af kommandoerne er afsat til
fiernstandsning af toget, der kan iveerksattes af en togleder eller signalleder og bevirker nedbremsning af keretgjet (hvis der
er indbygget en adapter til ATP type LS 90 eller dedmandsudstyr).

TRS-systemet er fuldt kompatibelt pd kontrolsignalniveau jf. den obligatoriske henstilling UIC 751-3. Det betyder, at der kan
gennemfores samtaler, almene opkald og nedopkald mellem TRS og andre producenters systemer. Kommunikationen
foregar pé fire internationalt samordnede frekvenser i 450 MHz A-bandet som defineret af UIC.
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Hovedspecifikationer:
—  Frekvenser:
—  driftsform: dupleks pd grupper af fire frekvenser simpleks pa bandet 457,400 til 458,450 MHz.
—  Folsomhed:
— 150 mV.
—  Udstralingseffekt:
— 6W.
—  Driftsmade:
—  made 1, dupleksform

—  méde 2, semidupleksform.

—  Driftstoner:
—  Klartone: 2280 Hz
—  lytning: 1960 Hz
—  pilottone: 2 800 Hz
—  advarsel: 1520 Hz.

Ansvarlig medlemsstat: Tjekkiet.

LDZ-radiosystemet

Beskrivelse:

Dette TRS-system bruges til togledelse via analog simpleks talekommunikation. Alle afsnit af LDZ-nettet er udstyret med
systemet.

Togradiosystemet fungerer med fast udstyr (distributive sendere (DRS) og op til 28 lokalsendere (LRS), som er forbundet
med hinanden via en tovejs kommunikationskanal) og mobiludstyr (togmonterede radiosendere (BRS) og hindholdte
radiosendere (HRS)).

Der anvendes seks frekvenser pd 1 000 — 1 700 Hz-bandet til selektive forbindelser mellem 28 lokalsendere.

Hovedspecifikationer:
—  Frekvenser:
—  tog til jord og jord til tog: 2 130 kHz — hovedsignal 2 150 kHz — forsignal.
—  Folsomhed:
— <50 pkV ved 20 dB signal-til-stgj-forhold.
—  Udstralingseffekt:
— <12 W (fast og mobil).
—  Antennespecifikationer:
—  \/4 retningsuathaengig (fast)
—  M\/12 retningsuathangig (mobil)

—  Afslutningsmodstand 50 eller 75 ohm athaengig af sendertype.
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—  Polarisering:

—  lodret.

—  Driftsméade:

—  simpleks.

—  Omskiftning af kanaler:

—  manuel ved mekanisk omskiftning.

—  Talefrekvensomrade:

— 300 Hz til 3000 Hz til tale, selektive opkald, driftsignaler.

—  Driftstoner til selektive opkald:

— BRS —LRS: f1 = 1400 Hz

— BRS — DRS f2 = 700 Hz

—  BRS — HRS (vedligeholdelse, 3 =2100 Hz
mobilenhed)

— BRS —BRS f4 = 1000 Hz

— DRS — BRS f4 = 1000 Hz

— LRS — BRS f3=1000 H

—  Frekvenssving ved transmission:

|
IN

3 kHz > 1,5 kHz for selektive opkald

3 kHz for tale.

|
IN

—  Net med automatiske registreringspunkter.
—  LRS-antennetyper
— I — form
—  skrd strile
—  induktiv stremforsyning via luftledninger (ikke stal)
—  seerligt udstyr til forsyningsledninger med hejspanding (10 kV)
—  dedikeret bolgeleder.

Ud over TRS-systemet anvendes et radiokommunikationssystem til kommunikation mellem stationerne, der bla. omfatter
rangering, vedligeholdelsesteknik og nedkommunikation. Systemkonstruktionen er baseret pd zoneprincippet og fungerer
pd 150 MHz- og 450 MHz-bandet med afstande pd 5-10 MHz.

Ansvarlig medlemsstat: Letland.

CH — de graeske jernbanes radiosystem

Beskrivelse:

Dette jord til tog-radiosystem folger delvist de tekniske forskrifter, der foreskrives i UIC-kode 751-3, tredje udgave af
1.7.1984. Dette delkrav er som minimum nedvendigt for national jernbanetrafik. Det er et analogsystem, der understotter
semidupleks talekommunikation. Der har ikke vaeret anvendt selektive opkald, driftssignaler (toner) og datatransmission.
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Hovedspecifikationer:
—  Frekvenser:
— tog til jord og jord til tog:
149,870 - 149,970 MHz og 150,290 - 150,350 MHz
frekvensafstand 20 KHz
der er taget 10 kanaler i brug pd de to ovennavnte band.
—  Folsomhed:
— > 1V ved > 20 dB signal-til-stej-forhold (mobil)
— > 2pV (fast).
—  Udstralingseffekt:
— 10 W (mobil)
— 18 W (fast).
—  Antennespecifikationer:
—  \/4 (mobil)
—  3\/4 (fast)
—  retningsuafhangig
— ingen dakning i tunneler
—  afslutningsmodstand 50 ohm.
—  Polarisering:
—  lodret.
—  Frekvenssving:
— < 2,3 kHz (for tale).
—  Driftsform:
—  semidupleks.
—  Omskiftning af kanaler i toget:
—  manuelt ved indfering af kanalnummer

Ansvarlig medlemsstat: Grakenland

UIC-radio, kapitel om Bulgarien

(Kun til orientering)

Beskrivelse:

Denne jord til tog-radio folger de tekniske forskrifter, der er beskrevet i UIC-kode 751-3, tredje udgave af 1.7.1984. Dette
delkrav er som minimum nedvendigt for international jernbanetrafik.

UlIC-radioen er en analog radio, der bestdr af fast og mobilt (togbaseret) udstyr.

Radiosystemer, der folger dette grundlaggende delkrav, muliggor simpleks og dupleks talekommunikation og brug af
driftssignaler (toner), foruden selektive opkald og datatransmission.
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Hovedspecifikationer:
—  Frekvenser:
—  tog til jord:
457,450 til 458,450 MHz.
— jord til tog:
band A: 467,400 til 468,450 MHz
—  frekvensafstand 25 kHz
—  dupleks-frekvenspar med 10 MHz afstand
—  gruppering af fire kanaler, foretrukket er 62 til 65 til international trafik.
—  Folsomhed:
— > 2 puV (mobil)
—  Udstralingseffekt:
— 6 W mobil
— 6 W fast.
—  Antennespecifikationer:
— N4 retningsuafheengig (mobil)
— 4 m over skinne (mobil)
—  retningsuafhangigt eller retningsbestemt (fast)
— i tunneler, signalkabler eller swrligt retningsbestemte antenner (fast)
—  afslutningsmodstand 50 ohm.
—  Polarisering:
—  lodret
— i tunneler, enhver polarisering.
—  Driftsméde:
— made 1, dupleksform
— made 2, semidupleksform.
—  Frekvenssving:
— 1,75 kHz for kontrolsignal
— 1,75 kHz for tale
— 3,50 kHz nominel.
—  Omskiftning af kanaler i toget:
—  manuelt ved indfering af kanalnummer
—  automatisk inden for gruppen.
—  Driftssignaler:

—  klartone: 2280 Hz

—  lyttesignal: 1960 Hz
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—  pilottone: 2 800 Hz

—  nodsignal: 1520 Hz

—  stationsforstandersignal: 1840 Hz

—  signal til treekkraftenhed: 2984 Hz

—  osignal: 1669 Hz.
—  Telegramstruktur:

—  sekvensopkald af tonefrekvenser
—  bestdr af 8 tonefrekvenselementer
—  med folgende betydning:
— 6 clementer pd 100 ms for tognummer
— 1 skillefrekvens p& 100 ms
— 1 element pd 100 ms, kommando eller meddelelse (fra trekkraftenhed)
—  og kommando eller meddelelse med variabel lengde pa 400 ms til 1 400 ms (til trakkraftenhed).

Ansvarlig medlemsstat: Bulgarien

De estiske jernbaners togkommunikationsnet

De estiske jernbaners togkommunikationsnet er udformet i overensstemmelse med det estiske transport- og kommunika-
tionsministeriums erkleering nr. 39 af 9.7.1999 om stekniske forskrifter for jernbanedrift«.

Togradiokommunikationsnettet bestér af to delsystemer, nemlig et jord til tog-radiokommunikationssystem og lokale (eller
regionale) radiokommunikationssystemer.

Jord til tog-radiokommunikationssystemet giver mulighed for talekommunikation med alle typer tog og lokomotiver pa
landets hoved- og sidestrakninger.

De lokale kommunikationssystemer giver togledere og lokomotivferere fuld radiodekning i jernbanestationernes
driftsomrader.

Det integrerede togradionet dakker alle landets streekninger og jernbanestationer.

Kernen i de estiske jernbaners jord til tog-radiokommunikationsystem er det decentrale (skanningsbaserede) digitale
radiokommunikationssystem SmarTrunk II. Dette modulopbyggede system omfatter komponenter sdsom toglederudstyr,
releesendere, radioterminaler pé togstationer, mobilradioer pa togene og barbare radioer.

Hovedspecifikationer for kommunikationssystemet:
—  VHF 146-174 MHz-frekvensbandet

— 14 duplekskanaler

—  semidupleksdrift.

P4 jernbanestationerne med lokal kommunikation anvendes baseradioer fra Motorola GM350- og GM Pro-serien pd VHF
simplekskanaler.

Motorola GM350- og GM160-radioer i togene kan kommunikere med forskellige radioinfrastrukturer, der er installeret pa
landets hovedstrakninger og stationsomrader.

Det personale, der er ansvarlig for jernbanens drift og sikkerhed, anvender barbare radioer fra Motorolas GP- og P-serie.
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Til styring af tog fra nabolandene Letland og Rusland har de estiske jernbaner parallelt med hovedkommunikationsnettet
stadig serlige transregionale togkommunikationssystemer pa simplekskanalerne 2 130 KHz og 2 150 KHz.

Ansvarlig medlemsstat: Estland.

De litauiske jernbaners togradiosystem

Beskrivelse:

Dette TRS-system bruges til togledelse via analog simpleks talekommunikation. Alle afsnit af LG-nettet er udstyret med
systemet.

Togradiosystemet fungerer med fast udstyr (distributive sendere (DRS) og lokalsendere (LRS), som er forbundet med
hinanden via en tovejs kommunikationskanal) og mobiludstyr (togmonterede radiosendere (BRS)).

Der anvendes seks frekvenser pa 1 000 — 1 700 Hz-bandet til selektive forbindelser mellem lokalsenderne.

Hovedspecifikationer:
—  Frekvenser:
—  tog til jord og jord til tog:
— 2130 kHz — hovedsignal
— 2150 kHz — forsignal.
—  Folsomhed:
— < 50 pkV ved 20 dB signal-til-stej-forhold.
—  Udstralingseffekt:
— <12 W (fast og mobil).
—  Antennespecifikationer:
— N4 retningsuathangig (fast)
—  \/12 retningsuafthangig (mobil)
—  Afslutningsmodstand 50 eller 75 ohm afhaengig af sendertype.
—  Polarisering:
—  lodret.
—  Driftsmade:
—  simpleks.
—  Omskiftning af kanaler:
—  manuel ved mekanisk omskiftning.
—  Talefrekvensomrade:
— 300 Hz til 3000 Hz til tale, selektive opkald, driftsignaler.
—  Driftstoner til selektive opkald:

— BRS —LRS: f1 =1 400 Hz
— BRS —DRS f2 = 700 Hz
— BRS — BRS f4 =1000 Hz
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— DRSS — BRS f4 =1 000 Hz
— LRS —BRS f3 =1 000 Hz.

—  Frekvenssving ved transmission:
— 21,5 kHz < 3 kHz for selektive opkald
— < 3 kHz for tale.
—  Net med automatiske registreringspunkter.
—  LRS-antennetyper
— T —form
—  T-form
—  skrd strile
—  induktiv stremforsyning via luftledninger (ikke stal)
—  serligt udstyr til forsyningsledninger med hejspanding (10 kV)

—  dedikeret bolgeleder.

Shunting Radio Communication System (radiokommunikation til rangering)

Beskrivelse:

Til rangering pa storre jernbanestationer anvendes det analoge simpleks radiokommunikationssystem til taletransmission af
150 MHz diapason. Radiostationerne i systemet bruges kun i lokale radionet, som ikke er sammenkoblet. Systemet muligger
radiokommunikation via dbne kanaler mellem stationare (trafiklederne), mobile (rangeringslokomotiverne) og baerbare
enheder (rangeringspersonalet).

Hovedspecifikationer:
—  Frekvenser:
— 150,375 - 155,800 MHz og 150,290 - 150,350 MHz
—  frekvensafstand 25 kHz.
—  Folsomhed:
— > 1 pkV ved 20 dB signal-til-stgj-forhold.
—  Udstralingseffekt:
— <25 W (fast)
— <12 W (mobil)
— < 5 W (hdndholdt).
—  Polarisering:
—  lodret.
—  Driftsméde:
—  simpleks.
—  Omskiftning af kanaler:

—  manuel ved mekanisk omskiftning.
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—  Frekvenssving ved transmission:
— <3 kHz

Ansvarlig medlemsstat: Litauen.

Del 3: Overgangsmatrice mellem klasse A- og B-systemer (signaler)

FORMAL MED MATRICEN

Denne matrice angiver, i hvilket omfang det er nodvendigt at gennemfore forskellige skift for at sikre interoperabiliteten i de
europaiske banenet for hgjhastighedstog og konventionelle tog.

INDLEDNING

Folgende matrice giver en oversigt over mulige skift mellem forskellige klasse B-systemer som defineret i dette bilag og
mellem klasse A- og B-systemer.

Matricen foreskriver ikke obligatoriske tekniske lasninger, hverken for ERTMS/ETCS-systemet eller de omhandlede STMeer,
som defineres i dette bilag. De dokumenteres enten i de tekniske specifikationer for delsystemet Togkontrol (jf. kapitel 5 i
begge TST'erne om togkontrol for de transeuropeiske jernbanesystemer for hgjhastighedstog og konventionelle tog) eller i
de relevante nationale forskrifter for henholdsvis klasse B-systemerne og STM'erne. Det ma bemarkes, at der i matricen ikke
defineres yderligere tekniske krav hverken til ERTMS/ETCS-systemet eller til STM’erne. Matricen indeholder udelukkende
information om, hvordan overgangene kan teenkes gennemfort i hejhastighedsbanenet og konventionelle net.

Matricen kan vaere en hjelp til de tekniske og skonomiske beslutninger ved gennemforelsen af direktiverne 96/48/EF og
2001/16/EF.

For s vidt angdr skift mellem to klasse B-systemer stilles der som krav for interoperabiliteten, at den tekniske lasning ved
overgangen ikke er i strid med TSTerne, ligesom den i sardeleshed skal veare i overensstemmelse med den anforte
dokumentation vedrerende ERTMS/ETCS-systemet. Klasse 1-specifikationen vedrerer dog kun STM-skift (se system-

kravspecifikationerne, afsnit 5.10, navnlig 5.10.3.11, samt afsnit 7.4.2.9). Operationelle krav vedrerende skift mellem to
klasse B-systemer betragtes som et nationalt anliggende.

OVERGANGSMATRIX

Sddan laeses matricen

I matricens diagonal anfores klasse A-systemerne og alle klasse B-systemer med relevans for de transeuropaiske
hejhastighedsjernbanenet og konventionelle jernbanenet.

De enkelte felter i matricen indeholder enten et tal (som angiver, at det er tilladeligt at foretage et skift mellem systemerne i
den spalte/rackke, hvor feltet forekommer) eller en gra farve, som angiver, at der ikke kan foretages eller er planlagt noget
skift.

Tallene angiver, hvilke lande der er ansvarlige for specifikationerne for skiftet og de dermed forbundne procedurer.
Skift mellem klasse A- og B-systemer (forste spalte) skal foregd som angivet i dokumentet SUBSET-035.

Eksempel:

ETCS
niveau 1-3

System A

3 System B

System C
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Systemskift

Nar et skift foretages ved hjalp af ETCS STM, skal det ske ved anvendelse af de udtryk, der er defineret i dokumentet
SUBSET-035.

Systemskift (klasse A og B)

Matricen identificerer de nedvendige operationelle skift. Et operationelt skift indebzrer, at ét system overtager ansvaret for

togovervagningen fra et andet system. Ved et sddant skift oplever lokomotiviereren som regel et eller flere af folgende
forhold:

—  andringer i overvdgningen af togets korsel

—  @ndringer i lokomotivfererens betjening og overvagning af systemet.

LZB

.W

RSDD
SCMT

SEL-

TPWS

EIEE

Medlemsstater med ansvar for skiftet

Nederlandene, Belgien

Italien, Frankrig

Spanien, Portugal

Nederlandene, Tyskland

Italien, @strig

Frankrig, Belgien, Luxembourg, Tyskland
Italien, Frankrig

(o N B R e

Frankrig, Belgien, Luxembourg
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10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
21
22
23
24
25
26
27
28
29
30
31
32
33
34
35
36
37
38
39
40
41
42

Herunder angives de elektromagnetiske egenskaber for togdetekteringssystemer, der anvendes i medlemsstaterne, samt

Frankrig, Tyskland

Spanien

Tyskland, Dstrig

Italien

Italien, Frankrig

Ostrig, Italien

Frankrig, Italien

Spanien

Spanien

Nederlandene, Belgien

Belgien

Belgien, Tyskland

Frankrig, Belgien

Frankrig

Frankrig

Belgien og Frankrig

Frankrig, Forenede Kongerige (skiftet foretages i kanaltunnelens engelske ende)
Frankrig

Frankrig

Frankrig

Danmark, Sverige

Tyskland, Danmark

Ostrig, Ungarn

Ostrig, Tjekkiet, Tyskland, Slovakiet
Ungarn, Slovakiet, Tjekkiet
Frankrig, Schweiz

Tyskland, Schweiz

Frankrig, Schweiz

Det Forenede Kongerige

Det Forenede Kongerige (kun for tog med maksimalhastighed > 160km/h)
Tyskland, Polen

Polen, Tjekkiet, Slovakiet.

Irland, Det Forenede Kongerige
Litauen, Polen (mellem ALSN og SHP)

Del 4: Elektromagnetiske egenskaber for togdetekteringssystemer, der anvendes i medlemsstaterne:

afprevningsspecifikationen.

Under droftelse-
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BILAG C
STRAKNINGSSPECIFIKKE EGENSKABER OG TOGSPECIFIKKE EGENSKABER DER SKAL INDFORES I
REGISTRENE JF. ARTIKEL 22A I DIREKTIV 96/48/EF

Generelle krav

Som angivet i kapitel 7 skal infrastrukturforvalteren indfere de straekningsspecifikke egenskaber, der angives i dette bilag, i
infrastrukturregistret.

Som angivet i kapitel 7 skal jernbanevirksomheden indfere de togspecifikke egenskaber, der angives i dette bilag, i registret
for rullende materiel.

Som angivet i afsnit 6.2 (Delsystemet Togkontrol) er det en betingelse for kersel med et tog, at dets register for rullende
materiel og infrastrukturregistret krydstjekkes med hensyn til interoperabilitet.

Bilag C behandler de aspekter af togkontrolenhederne, der hverken er dakket af bilag A eller bilag B, og de muligheder, der
er tilladt for klasse A- og B-systemer og -granseflader (se bilag D, figur 1).

Registrene skal indeholde oplysninger om swrlige forhold vedrerende rullende materiel med relevans for tog-
detekteringssystemer.

Infrastrukturregister

Denne TSI giver visse muligheder for udstyrs-, funktions- og infrastrukturrelaterede vardier. Hvis TSI-kravene derudover
ikke daekker hele togkontrollens faste enhed, er sarlige krav i forbindelse med eksisterende tekniske systemer og navnlig
brugen af serlige driftskrav mulige og infrastrukturforvalterens ansvar.

Sadanne oplysninger kan f.eks. vedrore:

—  valgmuligheder under de tekniske kompatibilitetskrav, der fremgar af bilag A
—  valgmuligheder under de tekniske kompatibilitetskrav, der fremgar af bilag B
—  EMC-vardier (pd grund af brugen af udstyr, der er ikke er dackket af TSTerne, f.eks. akseltallersystemer)

—  klimatiske forhold og fysiske forhold langs strackningen.

Disse oplysninger skal veere tilgaengelige for og bruges af jernbanevirksomhederne i form af en straekningsspecifik handbog
(infrastrukturregistret), som ogsd kan indeholde andre serlige forhold fra de andre TSl'er (Regelsettet i TSI'en om
driftsforhold omhandler f.eks. bilag B-systemer og regler for uregelmaessige driftsforhold).

Infrastrukturregistret kan veere specifik for en strackning eller en gruppe af streekninger med de samme egenskaber.

Formalet er, at de krav, der er anfort i infrastrukturregistret og registret for det rullende materiel, stemmer overens med
TSl'erne; navnlig ma de ikke udgere en hindring for interoperabiliteten.

Registre for det rullende materiel

Som led i denne TSI pétenkes der for jernbanevirksomheden nogle valg af udstyr, funktioner og vardier vedrerende
togtypen. Eftersom TSI-kravene desuden ikke dakker hele den mobile togkontrolenhed, har infrastrukturforvalteren behov
for yderligere oplysninger om anvendelsen af klasse B-systemer og om de togegenskaber, der er relevante for faste ikke-klasse
B-systemer. Disse oplysninger kan f.eks. vedrore:

—  valgmuligheder under de tekniske kompatibilitetskrav, der fremgar af bilag A
—  valgmuligheder under de tekniske kompatibilitetskrav, der fremgar af bilag B

—  EMC-vardier (ndr der pd de pagzldende strakninger anvendes udstyr, som ikke falder ind under TSI-kravene)
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—  togets geometriske og elektriske parametre, f.eks. lengde, maksimal akselafstand, afstand fra front til forste aksel i den
forste og sidste vogn i toget, maksimal elektrisk modstand mellem hjulene pd en aksel (if. bilag A, tilleg 1
(specifikationer for rullende materiel til sikring af kompatibilitet med togdetekteringssystemer) pd grund af
udformningen af sporisolationerne)

—  bremseparametre for klasse A-systemer

—  bremseparametre for klasse B-systemer

—  generelle bremseparametre

—  bremsetyper

—  hvirvelstromsbremse installeret

—  magnetisk bremse installeret

—  klimatiske forhold og fysiske forhold, som toget er specificeret til drift under.

Disse oplysninger skal vaere tilgangelige for og bruges af infrastrukturforvalterne i form af en togspecifik hindbog (registret
for det rullende materiel), som ogsd kan behandle muligheden eller behovet for yderligere funktioner i forbindelse med
styringen af toget eller togets togkontrolfunktioner, f.eks. gennemkersel af neutralsektioner, hastighedsnedsattelse under
serlige omstaendigheder afhangigt af tog- og strakningsspecifikationer (tunneler) samt andre bestemmelser i de ovrige
TSTer.

Registret for det rullende materiel kan vere specifik for et tog eller en kategori af tog, der har samme egenskaber.

Fortegnelse over specifikke egenskaber og krav

Nedenstdende fortegnelse angiver de obligatoriske krav for infrastrukturregistret og for registret for det rullende materiel
med henblik péd udferligt at beskrive de sarlige egenskaber og krav samt at lette interoperabiliteten. Fortegnelsen behandler
kun tekniske sporgsmal; driftsmassige emner findes i TSI'en om driftsforhold.

Kravene kan opfyldes ved anvendelse af en standard. I sa tilfelde skal den pagaldende reference anfores i disse handbeger.

Ellers skal alle sarlige krav (mdlingsmetoder) indferes i eller tilfojes til registret for det rullende materiel og
infrastrukturregistret.

For klasse B-systemer glder de mal, den i bilag B anforte ansvarlige medlemsstat har anvendt pd omréidet.
Infrastrukturregistret skal indeholde folgende elementer:

—  ansvarlig medlemsstat

— navnet pa delsystemet i bilag B

— udgave og idriftsattelsesdato

—  hastighedsbegransninger og andre serlige forhold/krav i klasse B som folge af systembegransninger

—  yderligere detaljer i henhold til fortegnelsen nedenfor.
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Fortegnelse over specifikke tekniske egenskaber og krav for interoperable streekninger og tog

Infrastrukturregister

Register over rullende materiel

Infrastrukturforvalter (!)
— Land (})
— Ydergrense 1 (') for streekningssegment

— Ydergranse 2 (1) for strakningssegment

For hver enkelt del i den faste togkontrolenhed

(EIRENE-funktioner og -granseflader, ETCS/ERTMS-

tunktioner og -graenseflader, togdetekteringssystem,

akselvarmlebningsdetektor, EMC) ved trinvis installa-

tion:

— EF-verifikation (ja eller nej)

— dato pd overensstemmelsescertifikat (vis forste/
sidste)

— bemyndiget organ: forste/sidste

— dato pé EF-verifikationserklaering (vis forste/sidste)

— dato for ibrugtagning (vis forste/sidste)

— bemarkninger (f.eks. ingen EF-verifikation eller
andre sarlige forhold)

— Forvalter (1)
— togsattets eller koretojets nationale nummer (%)

— hvis der er tale om et togsat: hvert enkelt koretojs
nationale nummer (!)

For hver enkelt del i den mobile togkontrolenhed
(EIRENE-funktioner og -granseflader, ETCS/ERTMS-
tunktioner og -graenseflader) ved trinvis installation:
— EF-verifikation (ja eller nej)

— dato pa overensstemmelsescertifikat for den mobile
togkontrolenhed (vis forste/sidste)

— bemyndiget organ: forste/sidste

— dato pé EF-verifikationserkleering for den mobile
togkontrolenhed (vis forste/sidste)

— dato for ibrugtagning af den mobile togkontrol-
enhed (vis forste/sidste)

— bemerkninger (f.eks. ingen EF-verifikation eller
andre sarlige forhold)

a) ERTMS/ETCS-anvendelsesniveau, valgfrie funktio-
ner, som er installeret i faste enheder, og som
kraeves i de mobile, funktioner som ikke er
installeret i faste enheder (f.eks. rangering),
nationale verdier som skal anvendes, og system-
versionsnummer inklusive ibrugtagningsdato for
versionen

b) ERTMS/GSM-R-radio, valgfrie funktioner jf. funk-
tionskravspecifikation og systemversionsnummer
inklusive ibrugtagningsdato for versionen.

a) ERTMS/ETCS-anvendelsesniveau, valgfrie funktioner
som er installeret, systemversionsnummer inklusive
ibrugtagningsdato for versionen

b) ERTMS/GSM-R-radio, valgfrie funktioner jf. funk-
tionskravspecifikation og systemversionsnummer
inklusive i}f)rugtagnings ato for versionen.

For ERTMS/ETCS niveau 1 med infill:

hvilken teknisk gennemforelse, der kraves for rul-
lende materiel.

For ERTMS/ETCS niveau 1 med infill:
hvilken teknisk gennemforelse, der anvendes.

Angiv for

a) hvert klasse B-togkontrolsystem og for

b) hvert radiosystem af klasse B
som er installeret pd den interoperable straekning:
versioner (inklusive disses gyldighedsperiode, om
der er behov for, at flere systemer skal vere aktive
samtidig, og den ansvarlige medlemsstat).

Angiv for

a) hvert klasse B-togkontrolsystem og for

b) hvert radiosystem af klasse B
som er installeret pd det interoperable tog: versioner
(inklusive disses gyldighedsperiode, om der er behov
for, at flere systemer skal vere aktive samtidig, og
den ansvarlige medlemsstat).

Serlige tekniske forhold, som forudsattes for skift
mellem forskellige klasse B-togkontrolsystemer.

Sarlige tekniske forhold, som forudsattes for skift
mellem ERTMS/ETCS og klasse B-systemer.

Serlige tekniske forhold, som er gennemfort i det
mobile udstyr med henblik pé skift mellem forskellige

klasse B- togkontrolsystemer.

Serlige tekniske forhold, som forudszattes for omstil-
ling mellem forskellige radiosystemer.

Serlige tekniske forhold, som er gennemfort i det
mobile udstyr med henblik pd omstilling mellem
forskellige radiosystemer.

Teknisk uregelmaessige driftsforhold (fejl) i:
a) ERTMS/ETCS

b) klasse B-togkontrolsystemer

¢) radiosystemer af klasse B

d) fast signaludstyr.

Mulige driftsméder under teknisk uregelmeassige
driftsforhold (fejl) for:

a) ERTMS/ETCS
b) klasse B-togkontrolsystemer
¢) radiosystemer af klasse B.
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Infrastrukturregister

Register over rullende materiel

Hastighedsgranser, der er indfort pd grund af nedsat
bremseevne, f.eks. som folge af foreliggende bremse-
leengder, stigninger eller fald:

a) for ERTMS/ETCS-driftsformer

b) for klasse B-togkontrolsystemer.

Nationale tekniske forskrifter for anvendelse af
klasse B-systemer, nér disse er relevante for togene (f.
eks. krav til bremseevne, data jf. UIC-fiche 512 (8.
udgave af 1.1.1979 med 2 senere @ndringer).

a) Togegenskabsrelaterede hastighedsgraenser, der skal
overvages af togkontrolsystemet

b) Bremsespecifikationer, der skal indferes for ERTMS/
ETCS og for klasse B-togkontrolsystemer.

Fast togkontroludstyrs felsomhed over for emissioner
fra tog for s vidt angdr elektromagnetisk kompatibi-
litet, sd tog kan accepteres. Skal, hvor det foreligger,
specificeres efter bilag A, indeks A8 (og fremtidige
standarder — fastleegges senere) for at sikre malsat-
ninger for driftssikkerhed|tilgaengelighed og sikkerhed.
Tilladelse til anvendelse af hvirvelstromsbremse
(typer).

Tilladelse til anvendelse af magnetisk bremse (typer).

ets elektromagnetiske emission for at sikre, at toget
%der sig inden for de tilladte greenser for elektro-
magnetls kompatibilitet. Skal, hvor det foreligge
specificeres efter bilag A, indeks A8 (og fremti 1ge
standarder — fastlegges senere) for at sikre malsat-
ninger for driftssikkerhed|tilgaengelighed og sikkerhed.
Hvirvelstromsbremse installeret (type).
Magnetisk bremse installeret (type)

10

Klimatiske forhold og fysiske forhold langs strak-
ningen. I henhold til bilag A, indeks A5.

Klimatiske forhold og fysiske forhold, som den mobile
enhed kan fungere under. I henhold il bilag A,
indeks A4.

11

Det angives, hvilke tekniske losninger der kraves i
forbindelse med gennemforte undtagelser i henhold til
direktiv 96/48[EF og 2001/16/EF.

Det angives, hvilke tekniske losninger der kraves i
forbindelse med gennemforte undtagelser i henhold til
direktiv 96/48/EF og 2001/16/EF.

12

HABD

Klasse A: alarmgreaenser

For klasse B-systemer:

Skanningsomrade (HABD) i tveergdende retning
Skanningsomrade (HABD) i laengderetning
Alarmtyper og -granser

HABD

Acceptabel overfladetemperatur i klasse A-skannings-
omrédet for de angivne alarmtyper.

Malomréde (rullende materiel) i tvaergdende retning.
Mélomréde (rullende materiel) i leengderetning.

13

Mindsteleengde pé sporafsnit

Mindsteafstand mellem sidste sporafsnit og frispor-
merke

Mindste differentialafstand mellem yderpunkter i
tilstodende sporafsnit

Mindste kortslutningsfelsomhed i sporisolation
Anvendelse af hvirvelstromsbremser
Anvendelse af magnetiske bremser

Straeckningsafsnit/omrade, hvor ubegranset sanding er
tilladt

Maksimal afstand mellem tilstadende hjulszt
Maksimal afstand mellem forende og forste hjulsat
Mindste hjulsaetafstand

Mindste akselafstand

Mindste hjulbredde

Mindste hjulringstykkelse

Mindste flangetykkelse

Mindste flangehgjde

Mindste akseltryk

Hjulmateriale

Maksimal modstand mellem modstdende hjul i et
hjulsat

Mindsteimpedans for keretoj

Maksimal sandingseffekt

Mulighed for lokomotivfererstyring af sanding
Anvendelse af hvirvelstremsbremser

Udstyret med to par friktionssko med en elbase pa
mindst 16 000 mm.
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Infrastrukturregister

Register over rullende materiel

14

Sertilfaclde

Begransninger i forholdet mellem akselafstand og
hjuldiameter (Tyskland)

Afstanden fra forste aksel eller sidste aksel til den
narmeste ende af keretgjet ma hejst veere 3 500mm
(Polen, Belgien (kun konventionelle straekninger))
Afstanden mellem et togs forste fem aksler (eller alle
aksler, hvis toget har feerre end fem) mé ikke vare
mindre end 1 000 mm (Tyskland)

Afstanden mellem forste og sidste aksel pa et koretoj
m4d ikke vaere under 6 000 mm (Belgien)

Afstanden mellem forste og sidste aksel pé et
enkeltkoretoj eller togset skal vare over 15 000 mm
(Frankrig, Belgien)

Hjuldiameter skal mindst vare 450 mm (Frankrig)
Akseltryk skal mindst vere 5 t (Tyskland, @strig,
Sverige, Belgien)

Koretgjets masse skal mindst vare 90 t (Belgien)
Hvis afstanden mellem forste og sidste aksel pa et
enkeltkoretgj eller togsat er storre end eller lig

16 000 mm, skal enkeltkoretojets eller togsattets
masse vare storre end 90 t. Hvis afstanden er under
16 000 mm, men mindst 15 000 mm, skal massen
vare mindre end 90 t, men mindst 40 t, og keretojet
skal vaere udstyret med to par friktionssko (pudse-
klodser) med en elbase pd mindst 16 000 mm
(Frankrig, Belgien)

Mindstedimension for keretgjets metalmasse (Tysk-
land, Polen)

Maksimal reaktans mellem et hjulsats kereflader
(Polen, Frankrig)

Yderligere krav til koretojs aktiveringsparametre
(Nederlandene)

Impedans mellem stromaftager og hjul skal veere over
1,0 ohm induktiv ved 50 Hz for 3 kV jaevnstrom
(Belg1en)

Ingen sanding foran forreste aksel pa togsat ved
korsel under 40km/h (Det Forenede Kongerige)
Magnetiske bremser og hvirvelstromsbremser ma ikke
anvendes pé forreste koretojs forste bogie (Tyskland).

)

Kun til orientering; dette indgér i prasentationen af det pagaldende register og slettes, ndr registret er oprettet.
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BILAG E

MODULER FOR INTEROPERABILITETSKOMPONENTER

Modul B: Typegodkendelse

Dette modul beskriver den del af proceduren, hvorved et bemyndiget organ paser og bekrafter, at en type, som er
reprasentativ for den pataenkte produktion, opfylder bestemmelserne i den pageeldende TSI

Ansegning om typegodkendelsen skal indgives af producenten eller dennes i Fallesskabet etablerede reprasentant.
Ansggningen skal indeholde:

— navn og adresse pd producenten og, hvis ansegningen indgives af dennes reprasentant, ogsd dennes navn og
adresse

— en skriftlig erkleering om, at denne ansegning ikke ogsd er indgivet til et andet bemyndiget organ
—  den tekniske dokumentation, som er beskrevet i punkt 3.

Ansggeren skal stille en prove, som er reprasentativ for hele den pataenkte produktion og som herefter kaldes 'typen’,
til radighed for det bemyndigede organ.

En type kan omfatte flere udformninger af interoperabilitetskomponenten, forudsat at forskellene mellem
udformningerne ikke pavirker TSI-bestemmelserne.

Det bemyndigede organ kan anmode om yderligere prover for at gennemfore prevningsprogrammet.

Hvis der i undersogelsesproceduren ikke bliver anmodet om nogen typeprover og typen er tilstraekkeligt defineret af
den tekniske dokumentation som beskrevet i punkt 3, kan det bemyndigede organ tillade, at det ikke far stillet nogen
prove til rddighed.

Den tekniske dokumentation skal gere det muligt at vurdere, om interoperabilitetskomponenten stemmer overens
med kravene i TSlen. Den skal i den udstrakning, det er relevant for denne vurdering, dakke projektering,
fremstilling, vedligeholdelse og drift af interoperabilitetskomponenten.

Den tekniske dokumentation skal indeholde:
— en generel typebeskrivelse

—  teoretisk konstruktions- og fremstillingsdokumentation, f.cks. tegninger, oversigter over komponenter,
underenheder, kredslab osv.

—  beskrivelser og forklaringer, der er nedvendige for at forsta interoperabilitetskomponentens konstruktions- og
fremstillingsdokumentation, vedligeholdelse og drift

—  integrationsbetingelserne for interoperabilitetskomponenten i dens systemmiljo (underenhed, enhed, delsystem)
og de nedvendige gransefladebetingelser

—  Dbetingelser for brug og vedligeholdelse af interoperabilitetskomponenten (begreensninger for keretid eller
afstand, slidgreenser osv.)

—  de tekniske specifikationer, herunder europaiske specifikationer (') med relevante bestemmelser, der anvendes
helt eller delvist

—  beskrivelser af de losninger, der er godkendt med henblik pa at opfylde kravene i TSI'en, hvis de europaiske
specifikationer ikke er anvendt i deres fulde udstrakning

—  resultater af udferte projekteringsberegninger, gennemforte undersogelser osv.

—  testrapporter.

Definitionen af en europeisk specifikation fremgdr af direktiv 96/48/EF og 2001/16/EF. Anvendelsesvejledningen til TSI'erne for

hejhastighedstog forklarer, hvordan de europaiske specifikationer skal anvendes.
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4.1.

4.2.

4.3.

4.4.

4.5.

4.6.

4.7.

4.8.

10.

Det bemyndigede organ skal:
undersoge den tekniske dokumentation,

kontrollere, at proven/proverne til testformadl er fremstillet i overensstemmelse med den tekniske dokumentation, og
udfere eller lade udfere typeprover i overensstemmelse med bestemmelserne i TSI'en og de relevante europaeiske
specifikationer:

gennemfore en undersogelse af konstruktionsmetoderne, -verktojerne samt -resultaterne med henblik pa at evaluere,
om de kan opfylde kravene om overensstemmelse for interoperabilitetskomponenten ved afslutningen af
konstruktionsprocessen

hvis der i TSTen foreskrives en evaluering af fremstillingsprocessen, gennemfore en undersogelse af den
fremstillingsproces, der er udviklet til fremstilling af interoperabilitetskomponenten med henblik pd at evaluere
dennes medvirken til produktoverensstemmelse, og/eller undersege kontrollen, der blev gennemfort af producenten
ved afslutningen af konstruktionsprocessen

identificere de elementer, der er konstrueret i overensstemmelse med de relevante bestemmelser i TSI'en og de
europaiske specifikationer, sdvel som de elementer, der er konstrueret, uden at de relevante bestemmelser i disse
europaiske specifikationer er blevet anvendt

gennemfore, eller lade gennemfore, passende undersegelser og nedvendige prover i henhold til punkt 4.2, 4.3 og 4.4
for at fastsld, om de relevante europaiske specifikationer rent faktisk er anvendt, ndr producenten har valgt at anvende
dem

gennemfore, eller lade gennemfore, hensigtsmassige undersogelser og nedvendige prover i henhold til punkt 4.2, 4.3
og 4.4 for at fastsl, om de lgsninger, producenten har brugt, opfylder TSI-kravene i tilfelde, hvor de relevante
europaiske specifikationer ikke er anvendt

treeffe aftale med ansegeren om, hvor undersogelserne og de nedvendige afprovninger gennemfores.

Séafremt typen opfylder bestemmelserne i TSI, skal det bemyndigede organ udstede en typeattest til ansageren. Attesten
skal indeholde producentens navn og adresse, undersggelsens konklusioner og gyldighedsbetingelser samt de
nedvendige data til identifikation af den godkendte type.

Gyldighedsperioden mé ikke overstige 5 ar.

En fortegnelse over de relevante dele af den tekniske dokumentation skal ledsage attesten, og en kopi opbevares af det
bemyndigede organ.

Hvis producenten eller dennes i Feellesskabet etablerede reprasentant naegtes en typeattest, skal det bemyndigede
organ give en uddybende begrundelse for afvisningen.

Der fastlaegges en klageprocedure.

Det pahviler ansegeren at underrette det bemyndigede organ, der er i besiddelse af den tekniske dokumentation, der
vedrorer typeattesten, om alle @ndringer i det godkendte produkt, der skal opna yderligere godkendelse, nar disse
endringer kan fd indflydelse pd overensstemmelsen med kravene i TSI'en eller de foreskrevne betingelser for
anvendelse af produktet. I sd tilfeelde udferer det bemyndigede organ kun de undersogelser og afprevninger, som er
relevante og nedvendige pé grund af @ndringe(r)n(e). Tillegsgodkendelsen kan gives enten i form af et tilleg til den
oprindelige typeattest eller af en ny attest, der udstedes efter tilbagekaldelse af den gamle attest.

Hvis der ikke er foretaget nogen andringer jf. punkt 6, kan attestens gyldighed ved udleb forlaenges for endnu en
gyldighedsperiode. Ansggeren kan ansege om en sddan forlaengelse ved skriftligt at bekrafte, at ingen @ndringer er
foretaget, og det bemyndigede organ udsteder en forlengelse for endnu en gyldighedsperiode, jeevnfer punkt 5, hvis
ingen modstridende oplysninger forefindes. Denne procedure kan gentages.

Hvert bemyndiget organ skal orientere de andre bemyndigede organer om udstedte, tilbagekaldte eller afviste
typeattester og tilleg.

De andre bemyndigede organer kan efter anmodning fi tilsendt kopier af udstedte typeattester og/eller tilleg til disse.
Bilagene til attesterne (se stk. 5) skal gores tilgeengelige for de andre bemyndigede organer.

Producenten eller dennes i Fallesskabet etablerede representant skal sammen med den tekniske dokumentation
opbevare kopier af typeattester og tillaeg til disse i ti ar, efter at den sidste interoperabilitetskomponent er blevet
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3.2
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fremstillet. Hvis hverken producenten eller dennes reprasentant er etableret i Fallesskabet, har den person, som
markedsforer interoperabilitetskomponenten i Fellesskabet, ansvaret for at holde den tekniske dokumentation
tilgaengelig.

Modul D: Kvalitetssikring af produktionen

Dette modul beskriver proceduren, hvormed producenten eller dennes i Fellesskabet etablerede repraesentant, der
opfylder forpligtelserne i punkt 2, sikrer og erklerer, at den pédgeldende interoperabilitetskomponent er i
overensstemmelse med typen, som er beskrevet i typeattesten, og at den opfylder kravene i den pageldende TSI

Producenten skal benytte et godkendt kvalitetssikringssystem til produktionen, inspektion af slutproduktet samt
provning jf. punkt 3, og han er underlagt tilsyn som anfort i punkt 4.

Kvalitetssikringssystemer

Producenten skal for den pageeldende interoperabilitetskomponent indgive en ansggning med henblik pd vurdering af
sit kvalitetssikringssystem til det bemyndigede organ, han finder passende.

Ansegningen skal indeholde:

—  alle oplysninger af betydning for produktkategorien, der er reprasentativ for de pataenkte interoperabilitets-
komponenter

—  dokumentationen, der vedrerer kvalitetssikringssystemet

— den tekniske dokumentation for den godkendte type og en kopi af den typeattest, der er udstedt efter
afslutningen af typegodkendelsesproceduren i modul B (typegodkendelse).

— en skriftlig erklaering om, at denne ansogning ikke ogsa er indgivet til et andet bemyndiget organ.

Kvalitetssikringssystemet skal sikre, at interoperabilitetskomponenten er i overensstemmelse med typen, som er
beskrevet i typeattesten, samt med kravene i den pagaldende TSI. Alle elementerne, kravene samt bestemmelserne, der
er vedtaget af producenten, skal dokumenteres pa en systematisk og ordentlig made i form af strategier, procedurer
samt instruktioner i skriftlig form. Dokumentationen af kvalitetssikringssystemet skal muliggere en konsistent
fortolkning af kvalitetssikringsprogrammerne, -planen, -manualer samt -protokoller.

Redegorelsen skal navnlig indeholde en fyldestgorende beskrivelse af:
—  kvalitetsmalsaetningerne og organisationsstrukturen
—  ledelsens ansvar og befojelser med hensyn til produktkvalitet

—  teknikker, processer samt systematiske handlinger, der vil blive anvendt i forbindelse med fremstillingen,
kvalitetssikringen samt kvalitetskontrollen

— de undersogelser, kontrolforanstaltninger og afprevninger, der vil blive gennemfort for, under og efter
fremstillingen, samt den hyppighed, de vil blive gennemfort med

—  kvalitetssikringsdokumentation, sdsom inspektionsrapporter, provningsdata, kalibreringsdata og kvalifikations-
rapporter om det pageldende personale osv.

—  de anvendte midler til overvigning af udferelsen af den pakreevede produktkvalitet samt af effektiv brug af
kvalitetssikringssystemet.

Det bemyndigede organ vurderer kvalitetssikringssystemet for at fastsld, om det opfylder kravene i punkt 3.2. Det
bemyndigede organ formoder, at kravene er opfyldt, hvis producenten indferer et kvalitetssikringssystem for
fremstilling samt kontrol og afprevning af slutproduktet, der folger standarden EN/ISO 9001:2000, og hvori der tages
hensyn til de sarlige egenskaber i den interoperabilitetskomponent, som kvalitetssikringssystemet skal dakke.

Nér producenten anvender et certificeret kvalitetssikringssystem, skal det bemyndigede organ tage hensyn hertil i sin
vurdering.
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3.4.

4.1.

4.2.

4.3.

4.4.

Kontrollen skal vare specifik for den produktkategori, som er reprasentativ for interoperabilitetskomponenten.
Mindst en person i kontroludvalget skal have erfaring som vurderingsmand inden for den pégaldende
produktteknologi. Evalueringsproceduren skal ogsd omfatte et kontrolbesog pa produktionsstedet.

Afgorelsen skal meddeles producenten. Meddelelsen skal indeholde undersegelsens konklusioner og en begrundelse
for vurderingsafgerelsen.

Producenten skal pdtage sig at opfylde de forpligtelser, der opstdr pd baggrund af det godkendte kvalitetssikrings-
system samt at opretholde det saledes, at det forbliver fyldestgorende og effektivt.

Producenten eller dennes i Fellesskabet etablerede reprasentant skal underrette det bemyndigede organ, der har
godkendt kvalitetssikringssystemet, om enhver patenkt opdatering af kvalitetssikringssystemet.

Det bemyndigede organ skal vurdere de foreslaede @ndringer og afgare, hvorvidt det @ndrede kvalitetssikringssystem
stadig vil kunne opfylde kravene i punkt 3.2, eller om en fornyet vurdering er pakravet.

Afgorelsen skal meddeles producenten. Meddelelsen skal indeholde undersogelsens konklusioner og en begrundelse
for vurderingsafgorelsen.

Tilsyn med kvalitetssikringssystemet under det bemyndigede organs ansvar

Formaélet med tilsynet er at sikre, at producenten beherigt opfylder de forpligtelser, der opstdr pa baggrund af det
godkendte kvalitetssikringssystem.

Producenten skal til kontrolformél give det bemyndigede organ adgang til fremstillings-, kontrol- og prevnings-
faciliteterne samt til lagerlokaler og skal tilvejebringe al nedvendig information, navnlig:

—  kvalitetssikringssystemets tilhgrende dokumentation

—  kvalitetsdokumentation, sasom inspektionsrapporter, afprevningsdata, kalibreringsdata og kvalifikations-
rapporter om det pigaldende personale osv.

Det pahviler det bemyndigede organ at gennemfore regelmaessig kontrol med henblik pa at sikre, at producenten
opretholder og anvender kvalitetssikringssystemet, samt at udfzerdige en kontrolrapport til producenten.

Kontrolbesggene skal gennemfores mindst én gang om dret.

Nér producenten anvender et certificeret kvalitetssikringssystem, skal det bemyndigede organ tage hensyn hertil i sit
tilsyn.

Derudover ma det bemyndigede organ foretage uanmeldte besag hos producenten. Under sddanne beseg kan det
bemyndigede organ om nedvendigt gennemfore, eller lade gennemfore, prover med henblik pa at verificere, om
kvalitetssikringssystemet fungerer korrekt. Det bemyndigede organ skal forelaegge producenten en besogsrapport og
en proverapport, hvis der er gennemfert en provning.

Hvert bemyndiget organ skal orientere de andre bemyndigede organer om de udstedte, tilbagekaldte eller afviste
godkendelser af kvalitetssikringssystemer.

De andre bemyndigede organer kan efter anmodning f& tilsendt kopier af de udstedte godkendelser af
kvalitetssikringssystemer.

Det péahviler producenten i ti dr, efter at det sidste produkt er blevet fremstillet at opbevare og stille folgende til
radighed for de nationale myndigheder:

—  dokumentationen, der er omhandlet i punkt 3.1, andet afsnit, andet led
—  opdateringen, der er omhandlet i punkt 3.4, andet afsnit
— de beslutninger og rapporter fra det bemyndigede organ, der omhandles i sidste afsnit i punkt 3.4, 4.3 og 4.4.

Producenten eller dennes i Fellesskabet etablerede reprasentant skal udferdige EF-overensstemmelseserklaeringen for
interoperabilitetskomponenten. Indholdet af denne erkleering skal mindst omfatte de oplysninger, der er anfort i
bilag IV (3) i direktiv 96/48/EF eller 2001/16/EF. EF-overensstemmelseserklaringen og de dokumenter, der ledsager
den, skal dateres og underskrives.
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Erkleeringen skal affattes pd samme sprog som den tekniske dokumentation og skal indeholde folgende elementer:

—  direktivhenvisninger (direktiv 96/48/EF eller 2001/16/EF samt andre direktiver, som interoperabilitetskom-
ponenten kan vaere underlagt)

— navn og adresse pa producenten eller dennes i Fallesskabet etablerede repraesentant (der angives firmanavn og
fuld adresse; er der tale om en reprasentant, anferes desuden producentens eller konstrukterens firmanavn)

—  beskrivelse af interoperabilitetskomponenten (fabrikat, type, osv.)

—  angivelse af, hvilken procedure (hvilket modul) der er fulgt med henblik pé erklering om overensstemmelse

—  alle relevante beskrivelser vedrerende interoperabilitetskomponenten, herunder navnlig eventuelle anvendel-
sesbetingelser

— navn og adresse pa det eller de bemyndigede organer, der er involveret i proceduren, der er fulgt vedrerende
overensstemmelse, samt datoen pd certifikater og attester sammen med hver af disses gyldighedstid og
-betingelser

—  henvisning til TSI'en og enhver anden relevant TSI, samt om nedvendigt henvisning til europaisk
specifikation (1).

— identitet af underskriveren, der har fiet fuldmagt til at forpligte producenten eller dennes i Fellesskabet
etablerede repreaesentant.

De certifikater og attester, der henvises til, er:

—  godkendelsen af kvalitetssikringssystemet som anfert i punkt 3

—  typeattesten og tilleg dertil

8. Producenten eller dennes i Fellesskabet etablerede repraesentant skal opbevare en kopi af EF-overensstemmelses-
erkleeringen i ti dr, efter at den sidste interoperabilitetskomponent er blevet fremstillet.

Hvis hverken producenten eller dennes reprasentant er etableret i Fallesskabet, har den person, som markedsforer
interoperabilitetskomponenten i Fallesskabet, ansvaret for at holde den tekniske dokumentation tilgeengelig.

9. Hvis TSI'en ud over EF-overensstemmelseserklaeringen ogsa foreskriver en EF-erklaering om anvendelsesegnethed, skal
denne erkleering tilfojes, efter at den er udstedt af producenten i henhold til betingelserne i modul V.

Modul F: Produktverifikation

1. Dette modul beskriver den procedure, hvorved producenten eller dennes i Fellesskabet etablerede reprasentant
kontrollerer og bekraefter, at den pagaldende interoperabilitetskomponent, der er underlagt bestemmelserne i punkt 3,
er i overensstemmelse med typen, som er beskrevet i EF-typeattesten, og at den opfylder kravene i den pagaldende
TSL

2. Producenten skal treffe alle nedvendige foranstaltninger for som led i fremstillingsprocessen at sikre, at samtlige
interoperabilitetskomponenter er i overensstemmelse med den type, der er beskrevet i typeattesten, samt med kravene
i den pagaldende TSI

3. Det bemyndigede organ skal udfere de fornedne undersogelser og prevninger for at kontrollere interoperabilitets-
komponentens overensstemmelse med typen i EF-typeattesten og TSl-kravene. Producenten (%) kan velge at udfere
undersegelser og prevninger pa hver enkelt interoperabilitetskomponent som angivet i punkt 4 eller pd et statistisk
udsnit af interoperabilitetskomponenterne som angivet i punkt 5.

) Definitionen af en europeisk specifikation fremgar af direktiv 96/48/EF og 2001/16/EF. Anvendelsesvejledningen til TSTerne for
hejhastighedstog forklarer, hvordan de europziske specifikationer skal anvendes.
) Producentens valgmuligheder kan veere underlagt visse begraensninger i de forskellige TSI'er.

S
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4. Verifikation gennem undersagelse og afprevning af alle interoperabilitetskomponenter

4.1. Hvert produkt skal undersoges enkeltvist, og der skal gennemfores passende afpravninger med henblik pé at sikre, at
de er i overensstemmelse med typen som beskrevet i typeattesten og med kravene i den pageldende TSI Hvis en
afprevning ikke er fastlagt i TSI'en (eller i en europaisk standard, som TSI'en henviser til), skal de relevante europaiske
specifikationer (!) eller tilsvarende afprevninger anvendes.

4.2. Det pahviler det bemyndigede organ at udferdige et skriftligt overensstemmelsescertifikat for de godkendte produkter
i forbindelse med de gennemforte afprevninger.

4.3. Producenten eller dennes reprasentant skal sikre, at han pd forlangende er i stand til at fremvise overensstemmel-
sescertifikater fra det bemyndigede organ.

5.  Statistisk verifikation

5.1.  Producenten skal prasentere sine interoperabilitetskomponenter som partier af ens komponenter, og skal traffe alle
nedvendige foranstaltninger for at sorge for, at fremstillingsprocessen sikrer hvert eneste producerede partis
homogenitet.

5.2. Alle interoperabilitetskomponenter skal vare tilgangelige for verifikation i form af partier af ens komponenter. Der
udtages en stikprove fra hvert parti. Hver interoperabilitetskomponent i en prove skal undersoges for sig, og der skal
gennemfores passende afprovninger for at sikre, at komponenten er i overensstemmelse med typen i typeattesten og
med kravene i den pagaldende TSI, samt for at bestemme, om partiet skal accepteres eller afvises. Hvis en afprevning
ikke er fastlagt i TSI'en (eller i en europeisk standard, som TSI'en henviser til), skal de relevante europziske
specifikationer eller tilsvarende afprevninger anvendes.

5.3. Den statistiske procedure skal anvende passende elementer (statistisk metode, stikpreveplan osv.), athangig af de
specifikationer, der skal vurderes, som anfert i TST'en.

5.4. Nar partier accepteres, pahviler det det bemyndigede organ at udfardige et skriftligt overensstemmelsescertifikat i
forbindelse med de gennemforte afprovninger. Alle interoperabilitetskomponenter i partiet md markedsfores, bortset
fra de interoperabilitetskomponenter fra proven, der ikke udviste overensstemmelse.

Hvis et parti afvises, skal det bemyndigede organ eller den kompetente myndighed traffe passende foranstaltninger for
at forhindre, at partiet markedsfores. Det bemyndigede organ kan i tilfeelde af hyppige afvisninger af partier indstille
den statistiske verifikation.

5.5. Producenten eller dennes i Fellesskabet etablerede reprasentant skal sikre, at han pa forlangende er i stand til at
fremvise overensstemmelsescertifikater fra det bemyndigede organ.

6.  Producenten eller dennes i Fellesskabet etablerede reprasentant skal udferdige EF-overensstemmelseserklaeringen for
interoperabilitetskomponenten.

Indholdet af denne erkleering skal mindst omfatte de oplysninger, der er anfert i bilag IV (3) i direktiv 96/48/EF eller
2001/16/EF. EF-overensstemmelseserkleringen og de dokumenter, der ledsager den, skal dateres og underskrives.

Erklaeringen skal affattes pd samme sprog som den tekniske dokumentation og skal indeholde folgende elementer:

—  direktivhenvisninger (direktiv 96/48/EF eller 2001/16/EF samt andre direktiver, som interoperabilitetskom-
ponenten kan veere underlagt)

—  navn og adresse pd producenten eller dennes i Fellesskabet etablerede reprasentant (der angives firmanavn og
fuld adresse; er der tale om en reprasentant, anferes desuden producentens eller konstrukterens firmanavn)

—  Dbeskrivelse af interoperabilitetskomponent (fabrikat, type, osv.)

— angivelse af, hvilken procedure (hvilket modul) der er fulgt med henblik pa erkleering om overensstemmelse

(") Definitionen af en europeisk specifikation fremgédr af direktiv 96/48/EF og 2001/16/EF. Anvendelsesvejledningen til TSI'erne for
hejhastighedstog forklarer, hvordan de europziske specifikationer skal anvendes.
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3.1.

3.2

—  alle relevante beskrivelser vedrerende interoperabilitetskomponenten, herunder navnlig eventuelle anvendel-
sesbetingelser

— navn og adresse pa det eller de bemyndigede organer, der er involveret i proceduren, der er fulgt vedrerende
overensstemmelse, samt datoen péd certifikater og attester sammen med hver af disses gyldighedstid og
-betingelser

—  henvisning til TSen og enhver anden relevant TSI, samt om nedvendigt henvisning til europaiske
specifikationer

—  identitet af underskriveren, der har fdet fuldmagt til at forpligte producenten eller dennes i Fellesskabet
etablerede reprasentant.

De certifikater og attester, der henvises til, er:
—  typeattesten og tilleeg dertil
—  overensstemmelsescertifikatet, som er angivet i punkt 4 eller 5.

Producenten eller dennes i Fellesskabet etablerede reprasentant skal opbevare en kopi af EF-overensstemmelses-
erkleeringen i ti &r, efter at den sidste interoperabilitetskomponent er blevet fremstillet.

Hvis hverken producenten eller dennes reprasentant er etableret i Fallesskabet, har den person, som markedsforer
interoperabilitetskomponenten i Fallesskabet, ansvaret for at holde den tekniske dokumentation tilgeengelig.

Hvis TSI'en ud over EF-overensstemmelseserklaringen ogsa foreskriver en EF-erklaering om anvendelsesegnethed, skal

denne erkleering tilfojes, efter at den er udstedt af producenten i henhold til betingelserne i modul V.

Modul H2: Fuldstandig kvalitetssikring med konstruktionsundersegelse

Dette modul beskriver proceduren, hvorved et bemyndiget organ gennemferer en undersogelse af en
interoperabilitetskomponents  konstruktion, og hvorved producenten eller dennes i Fellesskabet etablerede
repraesentant, der opfylder forpligtelserne i punkt 2, sikrer og erkleerer, at den pigealdende interoperabilitetskom-
ponent opfylder kravene i den pagaldende TSI.

Producenten skal benytte et godkendt kvalitetssikringssystem til projektering, fremstilling samt inspektion og
afprovning af slutproduktet, som anfert i punkt 3, og skal vere underlagt tilsyn som anfort i punkt 4.

Kvalitetssikringssystem

Producenten skal for den pagaldende interoperabilitetskomponent indgive en ansegning med henblik pd vurdering af
sit kvalitetssikringssystem til det bemyndigede organ, han finder passende.

Ansggningen skal indeholde:

—  alle oplysninger af betydning for produktkategorien, der er reprasentativ for den pétenkte interoperabilitets-
komponent

—  dokumentation af kvalitetssikringssystemet
— en skriftlig erklaering om, at denne ansogning ikke ogsa er indgivet til et andet bemyndiget organ.

Kvalitetssikringssystemet skal sikre, at interoperabilitetskomponenten er i overensstemmelse med kravene i den
pagaldende TSI Alle de forhold, krav og bestemmelser, som producenten har taget hensyn til, skal dokumenteres pa
en systematisk og overskuelig méde i en skriftlig redegorelse for forholdsregler, procedurer og anvisninger. Denne
kvalitetssikringsdokumentation skal sikre en felles forstdelse af kvalitetssikringspolitikker og -procedurer sdsom
kvalitetssikringsprogrammer, -planer, -manualer og -registre.

Redegorelsen skal navnlig indeholde en fyldestgorende beskrivelse af:
—  kvalitetsmalsatningerne og organisationsstrukturen

—  ledelsens ansvar og befojelser med hensyn til projektering og produktkvalitet
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3.3.

3.4.

4.1.

0

— de tekniske konstruktionsspecifikationer, herunder europziske specifikationer (1), som vil blive anvendt, og hvor
de europaiske specifikationer ikke vil blive anvendt i fuld udstraeekning, hvilke midler der da vil blive anvendt for
at sikre opfyldelsen af kravene i den TSI, der geelder for interoperabilitetskomponenten

— metoder, processer og systematiske handlinger til verifikation og kontrol af konstruktionen, der vil blive
anvendt i forbindelse med konstruktionen af interoperabilitetskomponenten, der vedrerer den omhandlede
produktkategori

—  de tilhgrende teknikker, processer og systematiske handlinger, der anvendes til fremstillingen, kvalitetskontrollen
og kvalitetssikringen

— de undersogelser, kontrolforanstaltninger og afprevninger, der vil blive gennemfort for, under og efter
fremstillingen, samt den hyppighed, de vil blive gennemfort med

—  kvalitetssikringsdokumentation, sisom inspektionsrapporter, provningsdata, kalibreringsdata og kvalifikations-
rapporter om det pagaldende personale osv.

— det anvendte middel til overvagning af opndelsen af den pakravede konstruktions- og produktkvalitet samt den
effektive drift af kvalitetssikringssystemet.

Kvalitetssikringsstrategierne og -procedurerne skal i serdeleshed dakke vurderingsfaserne, sdsom konstruktions-
evaluering, evaluering af fremstillingsprocessen og typeafprovning, som det angives i TSI'en med hensyn til
interoperabilitetskomponentens forskellige specifikationer samt ydeevne.

Det bemyndigede organ skal vurdere kvalitetssikringssystemet for at fastsld, om det opfylder kravene i punkt 3.2. Det
bemyndigede organ formoder, at kravene er opfyldt, hvis producenten indferer et kvalitetssikringssystem for
projektering, fremstilling, kontrol og afprevning af slutproduktet, der folger standarden EN/ISO 9001:2000, og hvori
der tages hensyn til de sarlige egenskaber i den interoperabilitetskomponent, som kvalitetssikringssystemet skal
dakke.

Nér producenten anvender et certificeret kvalitetssikringssystem, skal det bemyndigede organ tage hensyn hertil i sin
vurdering.

Kontrollen skal vare specifik for den produktkategori, som er reprasentativ for interoperabilitetskomponenten.
Mindst en person i kontroludvalget skal have erfaring som vurderingsmand inden for den pégaldende
produktteknologi. Vurderingsproceduren skal ogsd omfatte et kontrolbesog pa producentens ejendom.

Afgorelsen skal meddeles producenten. Meddelelsen skal indeholde kontrollens konklusioner og en begrundelse for
afgorelsen herom.

Producenten skal pétage sig at opfylde de forpligtelser, der opstar pa baggrund af det godkendte kvalitetssikrings-
system samt at opretholde det sdledes, at det forbliver fyldestgorende og effektivt.

Producenten eller dennes i Feellesskabet etablerede reprasentant skal underrette det bemyndigede organ, der har
godkendt kvalitetssikringssystemet, om enhver patenkt opdatering af kvalitetssikringssystemet.

Det bemyndigede organ skal vurdere de foresldede aendringer og afgere, hvorvidt det andrede kvalitetssikringssystem
stadig vil kunne opfylde kravene i punkt 3.2, eller om en fornyet vurdering er pakravet.

Afgorelsen skal meddeles producenten. Meddelelsen skal indeholde evalueringens konklusioner samt en begrundelse
for vurderingsafgerelsen.

Tilsyn med kvalitetssikringssystemet under det bemyndigede organs ansvar

Formélet med tilsynet er at sikre, at producenten beherigt opfylder de forpligtelser, der opstdr pd baggrund af det
godkendte kvalitetssikringssystem.

Definitionen af en europeisk specifikation fremgdr af direktiv 96/48/EF og 2001/16/EF. Anvendelsesvejledningen til TSI'erne for
hejhastighedstog forklarer, hvordan de europziske specifikationer skal anvendes.
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4.2.

4.3.

4.4.

6.1.

6.2.

6.3.

0

Producenten skal til kontrolformal give det bemyndigede organ adgang til projekterings-, fremstillings-, inspektions-
og afprevningsfaciliteterne samt til lagerlokaler, og skal fremlagge al nedvendig information, herunder:

—  kvalitetssikringssystemets tilhorende dokumentation

—  kvalitetsdokumenter, som de skal foreligge i henhold til konstruktionsdelen af kvalitetssikringssystemet, sdsom
analyseresultater, kalkuler, afprovninger osv.

—  kvalitetsdokumentation vedrerende fabrikationsdelen af kvalitetssikringssystemet, sdsom godkendelsesattester
og afprevningsdata, kalibreringsdata, kvalifikationsrapporter om det pdgaldende personale osv.

Det pahviler det bemyndigede organ at gennemfore regelmassig kontrol med henblik pa at sikre, at producenten
opretholder og anvender kvalitetssikringssystemet, samt at udferdige en kontrolrapport til producenten. Nér
producenten anvender et certificeret kvalitetssikringssystem, skal det bemyndigede organ tage hensyn hertil i sit tilsyn.

Kontrolbesogene skal gennemfores mindst én gang om dret.

Derudover ma det bemyndigede organ foretage uanmeldte besag hos producenten. Under sddanne besog kan det
bemyndigede organ om nedvendigt gennemfore eller lade gennemfore test med henblik pd at kontrollere, om
kvalitetssikringssystemet fungerer efter hensigten. Producenten skal i s tilfelde forelaegges en besogsrapport og, hvis
der er gennemfort en test, en testrapport.

Det pahviler producenten i ti dr, efter at det sidste produkt er blevet fremstillet at opbevare og stille folgende til
radighed for de nationale myndigheder:

—  den dokumentation, der henvises til i punkt 3.1, andet afsnit, andet led

—  opdateringen, der er omhandlet i punkt 3.4, andet afsnit

—  de beslutninger og rapporter fra det bemyndigede organ, der omhandles i sidste afsnit i punkt 3.4, 4.3 og 4.4.
Konstruktionsundersogelse

Producenten skal indgive en ansggning om konstruktionsundersegelse af interoperabilitetskomponenten til et
bemyndiget organ efter eget valg.

Ansegningen skal pd forstdelig vis gennemgd projekteringen, fremstillingen, vedligeholdelsen og driften af
interoperabilitetskomponenten og give mulighed for at vurdere overensstemmelsen med TSI-kravene.

Den skal indeholde:
— en generel typebeskrivelse

—  de tekniske konstruktionsspecifikationer, herunder europaiske specifikationer med relevante bestemmelser, der
anvendes helt eller delvist

— enhver nedvendig stottedokumentation til godtgerelse heraf, navnlig hvis de europaiske specifikationer med
tilhorende bestemmelser ikke er anvendt

—  afprovningsprogrammet

—  integrationsbetingelserne for interoperabilitetskomponenten i dens systemmiljo (underenhed, enhed, delsystem)
og de nedvendige gransefladebetingelser

—  betingelser for brug og vedligeholdelse af interoperabilitetskomponenten (begreensninger for keretid eller
afstand, slidgreenser osv.)

— en skriftlig erklaering om at denne ansagning ikke ogsd er indgivet til et andet bemyndiget organ.

Ansggeren skal forelaegge resultaterne af de afprovninger (!), herunder typeafprovninger, hvis de kreeves, der er
gennemfort af dennes eget egnede laboratorium eller pd dennes vegne.

Afprovningsresultaterne kan foreleegges samtidig med ansegningen eller pa et senere tidspunkt.
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6.4.

6.5.

6.6.

Det bemyndigede organ skal undersoge ansggningen og vurdere resultaterne af afprovningerne. Safremt
konstruktionen opfylder bestemmelserne i den pdgaldende TSI, skal det bemyndigede organ udstede et EF-
konstruktionsundersogelsescertifikat til ansegeren. Certifikatet skal indeholde konklusionerne pé undersogelsen,
gyldighedsbetingelser, de nedvendige data til identifikation af den godkendte konstruktion og en beskrivelse af
produktets funktion, hvor det er relevant. Gyldighedsperioden mé ikke overstige 5 ar.

Det péhviler ansegeren at underrette det bemyndigede organ, der har udstedt EF-konstruktionsundersogelsescerti-
fikatet, om enhver @ndring i den godkendte konstruktion. £Andringer i den godkendte konstruktion kraever yderligere
godkendelse fra det bemyndigede organ, der udstedte certifikatet, ndr disse andringer kan fi indflydelse pa
overensstemmelsen med TSI-kravene eller produktets foreskrevne anvendelsesbetingelser. I sd tilfelde udferer det
bemyndigede organ kun de undersegelser og afprevninger, som er relevante og nedvendige pa grund af @ndringe(r)n
(¢). Denne yderligere godkendelse gives i form af et tilleg til det oprindelige certifikat.

Hvis der ikke er foretaget nogen andringer jf. punkt 6.4, kan certifikatets gyldighed ved udleb forlaenges for endnu en
gyldighedsperiode. Ansogeren kan ansege om en sddan forlaengelse ved skriftligt at bekrafte, at ingen @ndringer er
foretaget, og det bemyndigede organ udsteder s en forlengelse for endnu en gyldighedsperiode, jf. punkt 6.3, hvis
ingen modstridende oplysninger forefindes. Denne procedure kan gentages.

Hvert bemyndiget organ skal orientere de andre bemyndigede organer om de godkendelser af kvalitetssikringssy-
stemer og EF-konstruktionsundersogelsescertifikater, som det har udstedst, tilbagekaldt eller afvist.

De ovrige bemyndigede organer kan efter anmodning f4 tilsendt kopier af:

—  udstedte godkendelser af kvalitetssikringssystemer samt tillegsgodkendelser og

—  udstedte EF-konstruktionsundersogelsescertifikater og tilleg.

Producenten eller dennes i Fellesskabet etablerede reprasentant skal udferdige EF-overensstemmelseserklaeringen for
interoperabilitetskomponenten.

Indholdet af denne erklaering skal mindst omfatte de oplysninger, der er anfert i bilag IV (3) i direktiv 96/48/EF eller
2001/16/EF. EF-overensstemmelseserkleringen og de dokumenter, der ledsager den, skal dateres og underskrives.

Erklaeringen skal affattes pd samme sprog som den tekniske dokumentation og skal indeholde folgende elementer:

—  direktivhenvisninger (direktiv 96/48/EF eller 2001/16/EF samt andre direktiver, som interoperabilitetskom-
ponenten kan vaere underlagt)

— navn og adresse pd producenten eller dennes i Fellesskabet etablerede reprasentant (der angives firmanavn og
fuld adresse; er der tale om en reprasentant, anferes desuden producentens eller konstrukterens firmanavn)

—  Dbeskrivelse af interoperabilitetskomponent (fabrikat, type, osv.)

— angivelse af, hvilken procedure (hvilket modul) der er fulgt med henblik pa erklering om overensstemmelse

— alle relevante beskrivelser vedrerende interoperabilitetskomponenten, herunder navnlig eventuelle anvendel-
sesbetingelser

— navn og adresse pa det eller de bemyndigede organer, der er involveret i proceduren, der er fulgt vedrerende
overensstemmelse, samt datoen pd certifikater og attester sammen med hver af disses gyldighedstid og
-betingelser

—  henvisning til TSI'en og enhver anden relevant TSI, samt om nedvendigt til europeeiske specifikationer

—  identitet af underskriveren, der har fiet fuldmagt til at forpligte producenten eller dennes i Fellesskabet
etablerede representant.
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De certifikater og attester, der henvises til, er:
—  godkendelsen af kvalitetssikringssystemet og overvigningsrapporterne anfort i punkt 3 og 4
—  EF-konstruktionsundersogelsescertifikatet og tilleggene til det.

Producenten eller dennes i Fellesskabet etablerede repraesentant skal opbevare en kopi af EF-overensstemmelses-
erkleeringen i ti dr, efter at den sidste interoperabilitetskomponent er blevet fremstillet.

Hvis hverken producenten eller dennes reprasentant er etableret i Faellesskabet, har den person, som markedsforer
interoperabilitetskomponenten i Fallesskabet, ansvaret for at holde den tekniske dokumentation tilgeengelig.

Hvis TSI'en ud over EF-overensstemmelseserklaeringen ogsa foreskriver en EF-erklaering om anvendelsesegnethed, skal
denne erkleering tilfgjes, efter at den er udstedt af producenten i henhold til betingelserne i modul V.

MODULER TIL EF-VERIFIKATION AF DELSYSTEMER

Modul SB: Typegodkendelse

Dette modul beskriver EF-verifikationsproceduren, hvorved et bemyndiget organ pé foranledning af ordregiver eller
dennes i Fellesskabet etablerede reprasentant kontrollerer og certificerer, at en type af delsystemet Togkontrol, som er
reprasentativ for den planlagte produktion,

— er i overensstemmelse med denne TSI og enhver anden galdende TS, hvilket betyder, at de vasentlige krav (1) i
direktiv 2001/16EF (3) er opfyldt

— er i overensstemmelse med andre regler, der folger af traktaten.

Typegodkendelsen, der defineres i dette modul, kan omfatte specifikke vurderingsfaser, f.eks. konstruktionsunder-
sogelse, typeafprovning eller gennemgang af fremstillingsprocessen, som er specificeret i den relevante TSI

Ordregiveren () skal indgive en ansegning om EF-verifikation (ved hjalp af en typegodkendelse) af delsystemet til et
bemyndiget organ efter eget valg.

Ansggningen skal indeholde:
— navn og adresse pa ordregiveren eller dennes reprasentant
—  den tekniske dokumentation, som er beskrevet i punkt 3.

Ansggeren skal stille et eksemplar (herefter benavnt »typen«), som er reprasentativ for den planlagte produktion, af
delsystemet (%) til rdighed for det bemyndigede organ.

En type kan omfatte flere udformninger af delsystemet, forudsat at forskellene mellem udformningerne ikke pavirker
bestemmelserne i TSI'en.

Det bemyndigede organ kan anmode om yderligere eksemplarer til gennemforelse af prevningsprogrammet. Hvis det
kreeves til en specifik test- eller undersegelsesmetode, og det er specificeret i TSI'en eller i den europeiske
specifikation (°), der henvises til i TSI'en, skal der tilvejebringes et eller flere eksemplarer af en underenhed eller enhed
eller et eksemplar af et umonteret delsystem.

Den tekniske dokumentation og eksemplaret eller eksemplarerne skal gore det muligt at forstd konstruktion,
fremstilling, installation, vedligehold og drift af delsystemet og sikre, at det hele overholder bestemmelserne i den TSI,
der skal vurderes.

De vasentlige krav afspejles i de tekniske parametre, granseflader og ydelseskrav, som fremgér af denne TSI's kapitel 4.

Dette modul kan eventuelt bruges i fremtiden, ndr TSl'erne til direktiv 96/48/EF om hejhastighedstog er ajourfort.

I dette modul betyder »ordregiver« delsystemets ordregiver som defineret i direktivet eller dennes i EU etablerede repraesentant.

Den relevante del af en TSI kan indeholde specifikke krav i sd henseende.

Definitionen af en europeisk specifikation fremgdr af direktiv 96/48/EF og 2001/16/EF. Anvendelsesvejledningen til TSI'erne for
hejhastighedstog forklarer, hvordan de europaiske specifikationer skal anvendes.
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Den tekniske dokumentation skal omfatte:
—  en generel beskrivelse af delsystemet og det samlede projekts udformning og opbygning

— infrastrukturregistret eller registret for det rullende materiel (delsystem), inklusive alle angivelser, der er anfort i
TSl'en

—  teoretisk konstruktions- og fremstillingsdokumentation, f.eks. tegninger, oversigter over komponenter,
underenheder, enheder, kredslgb osv.

—  Dbeskrivelser og forklaringer, der er nedvendige for at forstd konstruktions- og fremstillingsdokumentationen,
vedligeholdelsen og driften af delsystemet

— de tekniske specifikationer, herunder europaeiske specifikationer, der er anvendt

— enhver nedvendig stottedokumentation for anvendelsen af ovennavnte specifikationer, navnlig hvis de
europaiske specifikationer med tilharende bestemmelser ikke er anvendt i fuld udstrakning

— en fortegnelse over de interoperabilitetskomponenter, der skal indarbejdes i delsystemet

—  kopier af EF-erkleeringer om overensstemmelse eller anvendelsesegnethed for interoperabilitetskomponenter og
alle de nodvendige elementer, der er defineret i direktivernes bilag VI

—  beviser for overensstemmelse med de traktatafledte regler (herunder certifikater og attester)

—  teknisk dokumentation vedrerende fremstilling og montering af delsystemet

— en fortegnelse over producenter, der er med til at konstruere, fremstille, montere og installere delsystemet
—  betingelser for anvendelse af delsystemet (restriktioner vedrerende keretid eller -afstand, slidgraenser osv.)
—  Dbetingelser for vedligeholdelse og teknisk dokumentation vedrerende vedligeholdelsen af delsystemet

—  cthvert teknisk krav, der skal tages hensyn til i forbindelse med fremstilling, vedligeholdelse eller drift af
delsystemet

—  resultater af udferte projekteringsberegninger, gennemforte undersogelser osv.

—  testrapporter.

Hvis TST'en kraver supplerende oplysninger til den tekniske dokumentation, skal disse vedlagges.
4. Det bemyndigede organ skal:
4.1. undersgge den tekniske dokumentation

4.2. kontrollere, at eksemplaret/eksemplarerne af delsystemet eller enheder eller underenheder af delsystemet er blevet
fremstillet i overensstemmelse med den tekniske dokumentation, og udfere eller lade udfere typeafprovning i
overensstemmelse med bestemmelserne i TS'en og de relevante europaiske specifikationer. Fremstillingen skal
kontrolleres ved hjelp af et egnet vurderingsmodul

4.3. foretage en undersogelse af konstruktionsmetoder, -varktgjer og -resultater for at vurdere, om de kan opfylde
overensstemmelseskravene til delsystemet ndr konstruktionsprocessen er fuldfert, hvis TSI'en kreever en sddan
konstruktionsundersogelse

4.4. identificere de elementer, der er konstrueret i overensstemmelse med de relevante bestemmelser i TSI'en og de
europziske specifikationer, savel som de elementer, der er konstrueret, uden at de relevante bestemmelser i disse
europaiske specifikationer er blevet anvendt

4.5. gennemfore eller lade gennemfore de relevante undersogelser og nedvendige afprevninger i overensstemmelse med
punkt 4.2. og 4.3. for at fastsld, om de relevante europaiske specifikationer, ndr de angives at veere valgt, ogsd faktisk
er blevet anvendt
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4.7.
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gennemfore eller lade gennemfore de relevante undersogelser og nedvendige afprevninger i overensstemmelse med
punkt 4.2. og 4.3. for at fastsld, om de valgte losninger opfylder kravene i TSI'en, nér de relevante europziske
specifikationer ikke er blevet anvendt

aftale med ansegeren, hvor undersogelserne og de nedvendige afprevninger skal forega.

Det bemyndigede organ skal udstede en typeattest til ansegeren, ndr typen opfylder bestemmelserne i TSI'en. Attesten
skal indeholde navn og adresse pa ordregiveren og den eller de producenter, der er navnt i den tekniske
dokumentation, samt undersegelsens konklusioner, betingelserne for dens gyldighed og de nedvendige data til
identificering af den godkendte type.

En fortegnelse over de relevante dele af den tekniske dokumentation skal ledsage attesten, og en kopi opbevares af det
bemyndigede organ.

Hvis ordregiveren ikke opndr en typeattest, skal det bemyndigede organ give en detaljeret redegorelse for et sddant
afslag.

Der fastleegges en klageprocedure.

Hvert bemyndiget organ skal orientere de andre bemyndigede organer om udstedte, tilbagekaldte eller afviste
typeattester.

De andre bemyndigede organer kan efter anmodning fa tilsendt kopier af udstedte typeattester og/eller tilleg til disse.
Bilagene til attesterne skal gores tilgeengelige for de andre bemyndigede organer.

Ordregiveren skal sammen med den tekniske dokumentation opbevare kopier af typeattesterne med eventuelle tilleeg i
hele delsystemets levetid. Dossieret fremsendes til de @vrige medlemsstater, som anmoder herom.

Ansggeren skal informere det bemyndigede organ, som opbevarer den tekniske dokumentation til typeattesten, om
alle ndringer, der kan pévirke overensstemmelsen med TSl'ens krav eller de foreskrevne anvendelsesvilkar for
delsystemet. Delsystemet skal i sé fald have en tillegsgodkendelse. Denne tilleegsgodkendelse kan gives enten i form af
et tilleg til den oprindelige typeattest eller af en ny attest, der udstedes efter tilbagekaldelse af den gamle.

Modul SD: Kvalitetssikring af produktionen

Dette modul beskriver EF-verifikationsproceduren, hvorved et bemyndiget organ efter anmodning fra en ordregiver
eller dennes i Fallesskabet etablerede reprasentant kontrollerer og verificerer, at et delsystem for togkontrol, for
hvilket en typeattest allerede er udstedt af et bemyndiget organ, er

— i overensstemmelse med denne TSI og enhver anden galdende TSI, hvilket betyder, at de vasentlige krav (1) i
direktiv 2001/16/EF (%) er opfyldt

— i overensstemmelse med andre regler, der folger af traktaten,

og ma tages i brug.

Det bemyndigede organ gennemforer proceduren pd den betingelse, at

— den typeattest, der blev udstedt for vurderingen, fortsat er gyldig for det delsystem, der er genstand for
ansggningen

—  ordregiveren (*) og hovedkontrahenterne opfylder forpligtelserne i pkt. 3.

— »Hovedkontrahenterne« henviser til selskaber, som gennem deres aktiviteter bidrager til at opfylde TSl'ens
vasentlige krav. Det drejer sig om:

De vasentlige krav afspejles i de tekniske parametre, greenseflader og ydelseskrav, som fremgér af denne TSI's kapitel 4.
Dette modul kan eventuelt bruges i fremtiden, nar TSI'erne til direktiv 96/48/EF om hejhastighedstog er ajourfort.
[ dette modul betyder »ordregiver« delsystemets ordregiver som defineret i direktivet eller dennes i EU etablerede reprasentant.
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4.1

4.2

— det selskab, der er ansvarligt for hele delsystemprojektet (herunder navnlig for integrationen af
delsystemet)

— andre selskaber, der kun indgdr i en del af delsystemprojektet (f.cks. i montering eller installation af
delsystemet).

—  Der er altsd ikke tale om underleveranderer af interoperabilitetskomponenter og andre komponenter.

Ordregiveren eller de eventuelle hovedkontrahenter skal for det delsystems vedkommende, der er genstand for EF-
verifikationsproceduren, ved fremstilling samt kontrol og afprevning af slutproduktet anvende et godkendt
kvalitetssikringssystem (jf. punkt 5), som skal underlegges tilsyn (jf. punkt 6).

Hvis ordregiveren selv er ansvarlig for hele delsystemprojektet (herunder navnlig for integration af delsystemet), eller
ordregiveren er direkte involveret i produktionen (herunder montering og installation), skal ordregiveren for disse
aktiviteter anvende et godkendt kvalitetssikringssystem, der skal underlegges tilsyn, jf. punkt 6.

Hvis en hovedkontrahent er ansvarlig for hele delsystemprojektet (herunder navnlig for integrationen af delsystemet),
skal hovedkontrahenten under alle omstendigheder ved fremstilling samt kontrol og afprevning af slutproduktet
anvende et godkendt kvalitetssikringssystem, der skal underlagges tilsyn, jf. punkt 6.

EF-verifikationsprocedure

Ordregiveren skal indgive en ansegning om EF-verifikation af delsystemet (gennem kvalitetssikring af produktionen),
herunder koordinering af tilsynet med kvalitetssikringssystemerne som anfert i punkt 5.3 og 6.5, til et bemyndiget
organ efter eget valg. Ordregiveren skal underrette de involverede producenter om sit valg og om ansegningen.

Ansegningen skal gore det muligt at forstd delsystemets konstruktion, fremstilling, montering, installation,
vedligeholdelse og drift og sikre, at det hele er i overensstemmelse med den type, der er udstedt typeattest for, og med
kravene i den TSI, der skal vurderes.

Ansggningen skal indeholde:
—  navn og adresse pd ordregiveren eller dennes repraesentant

— den tekniske dokumentation for den godkendte type, herunder typeattesten, der er udstedt efter endt
godkendelsesprocedure som defineret i modul SB (typegodkendelse)

samt, hvis det ikke er inkluderet i denne dokumentation,
—  en generel beskrivelse af delsystemet og dets overordnede konstruktion og struktur
—  de tekniske specifikationer, herunder europaiske specifikationer, der er anvendt

—  enhver nedvendig stottedokumentation for anvendelsen af ovennzvnte specifikationer, navnlig hvis disse
europxiske specifikationer med tilhgrende bestemmelser ikke er anvendt i fuld udstrekning. Denne
stottedokumentation skal indeholde resultater fra prevninger, der er gennemfert pd producentens egnede
laboratorium eller pd dennes vegne

— infrastrukturregistret eller registret for det rullende materiel (delsystem), inklusive alle angivelser, der er anfort i
TSl'en

—  teknisk dokumentation vedrerende fremstilling og montering af delsystemet

—  Dbevis for fremstillingsfasens overensstemmelse med anden traktatbestemt lovgivning (herunder certifikater og
attester)

— en fortegnelse over de interoperabilitetskomponenter, der skal indarbejdes i delsystemet

—  kopier af EF-erklaeringer om overensstemmelse eller anvendelsesegnethed, som komponenterne skal ledsages af,
og alle de nedvendige elementer, der er defineret i direktivernes bilag VI

— en fortegnelse over producenter, der er med til at konstruere, fremstille, montere og installere delsystemet
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5.1

5.2

—  pavisning af, at alle faser nevnt i punkt 5.2 er dakket af ordregiverens ogfeller hovedkontrahenternes
kvalitetssikringssystemer, og bevis for deres effektivitet

— angivelse af det bemyndigede organ, der er ansvarlig for godkendelsen af og tilsynet med disse
kvalitetssikringssystemer.

Det bemyndigede organ skal forst undersoge ansegningen med hensyn til gyldigheden af typegodkendelsen og
-attesten.

Hvis det bemyndigede organ mener, at typeattesten ikke leengere er gyldig eller ikke egnet, og at det er nedvendigt med
en ny attest, skal det begrunde sin afgorelse.

Kvalitetssikringssystemer

Ordregiveren og/eller eventuelle hovedkontrahenter skal indgive en ansegning om vurdering af deres kvalitetssik-
ringssystemer til et bemyndiget organ efter eget valg.

Ansggningen skal indeholde:
—  alle oplysninger af betydning for det patankte delsystem
—  kvalitetssikringssystemets tilhorende dokumentation

— den tekniske dokumentation for den godkendte type og en kopi af den typeattest, der er udstedt efter
afslutningen af typegodkendelsesproceduren i modul SB (typegodkendelse).

Hvis en ordregiver/hovedkontrahent kun indgér i en del af delsystemprojektet, skal der kun leveres oplysninger om
den relevante del.

En ordregiver eller hovedkontrahent, der er ansvarlig for hele delsystemprojektet, skal have et kvalitetssikringssystem,
der sikrer, at hele delsystemet er i overensstemmelse med den type, der er beskrevet i typeattesten, og med kravene i
TSlen. De ovrige hovedkontrahenters kvalitetssikringssystemer skal sikre, at deres bidrag til delsystemet er i
overensstemmelse med den type, der er beskrevet i typeattesten, og med kravene i TSI'en.

Alle elementer, krav og bestemmelser, som ansegeren(erne) anvender, skal dokumenteres pa en systematisk og ordnet
méde i form af nedskrevne politikker, procedurer og instrukser. Denne kvalitetssikringsdokumentation skal sikre en
feelles forstaelse af kvalitetssikringspolitikker og -procedurer ssom kvalitetssikringsprogrammer, -planer, -manualer
og -registre.

For alle ansegeres vedkommende skal dokumentationen bl.a. indeholde en fyldestgorende beskrivelse af folgende
elementer:

—  kvalitetsmalsatningerne og organisationsstrukturen

—  de tilhorende teknikker, processer og systematiske handlinger, der anvendes til fremstillingen, kvalitetskontrollen
og kvalitetssikringen

— undersogelser, kontroller og afprevninger, der skal udferes for, under og efter fremstilling, montering og
installation, samt hyppigheden heraf

—  kvalitetssikringsdokumentation, sdsom inspektionsrapporter, provningsdata, kalibreringsdata og kvalifikations-
rapporter om det pagaldende personale osv.

—  og desuden for den ordregiver eller hovedkontrahent, som er ansvarlig for hele delsystemprojektet:

—  ledelsens ansvar og befojelser med hensyn til delsystemets generelle kvalitet, herunder integrationsstyring af
delsystemet.

Undersogelserne, afprevningerne og kontrollen omfatter samtlige nedenstdende faser:

—  opbygning af delsystemet, herunder navnlig anlagsarbejdets udferelse, montage af komponenterne, endelig
justering

—  afprovningen af det feerdige delsystem

—  valideringen under normale driftsforhold, nar det er anfort i TSI
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5.3

5.4.

5.5.

6.1.

6.2.

0

Det bemyndigede organ, som ordregiver har valgt, skal undersage, om alle delsystemets faser som navnt under punkt
5.2 er fyldestgorende og korrekt daekket af godkendelses- og tilsynskravene i ansegerens(ernes) (!) kvalitetssikrings-
system(er).

Hvis delsystemets overensstemmelse med den type, der er beskrevet i typeattesten, og med kravene i TSI'en er baseret
pd mere end ét kvalitetssikringssystem, skal det bemyndigede organ navnlig undersege:

— om forbindelser og granseflader mellem kvalitetssikringssystemerne er klart dokumenteret

— og om ledelsens overordnede ansvarsomrader og befgjelser vedrerende hele delsystemets overensstemmelse er
fyldestgorende og korrekt defineret for hovedkontrahenternes vedkommende.

Det bemyndigede organ, der henvises til i punkt 5.1, skal vurdere kvalitetssikringssystemet for at fastsla, om det
opfylder de i punkt 5.2 nzvnte krav. Det bemyndigede organ formoder, at kravene er opfyldt, hvis producenten
indferer et kvalitetssikringssystem for fremstilling samt kontrol og afprevning af slutproduktet, der folger standarden
EN/ISO 9001:2000, og hvori der tages hensyn til de sarlige egenskaber i den interoperabilitetskomponent, som
kvalitetssikringssystemet skal dakke.

Nér en ansgger anvender et certificeret kvalitetssikringssystem, skal det bemyndigede organ tage hensyn hertil i sin
vurdering.

Kontrollen skal vaere specifik for det pagaldende delsystem, hvor ansegerens sarlige bidrag til delsystemet tages i
betragtning. Mindst en person i kontroludvalget skal have erfaring med at vurdere den pégeldende
delsystemsteknologi.

[ vurderingsproceduren skal ogsd indgé et kontrolbesag pé ansegerens ejendom.

Afgorelsen skal meddeles ansggeren. Meddelelsen skal indeholde undersegelsens konklusioner og en begrundelse for
vurderingsafgorelsen.

Ordregiveren, hvis denne er involveret, og hovedkontrahenterne skal sorge for at opfylde de forpligtelser, der folger af
kvalitetssikringssystemet, som det er godkendt, og at opretholde en fortsat fyldestgarende og effektiv drift heraf.

De skal holde det bemyndigede organ, der har godkendt kvalitetssikringssystemet, ajour med enhver betydelig
andring, der vil pavirke delsystemets opfyldelse af TSI-kravene.

Det bemyndigede organ skal vurdere de foresliede @ndringer og afgere, hvorvidt det ndrede kvalitetssikringssystem
stadig vil kunne opfylde kravene i punkt 5.2, eller om en fornyet vurdering er pakravet.

Afgorelsen skal meddeles ansegeren. Meddelelsen skal indeholde resultaterne af kontrollen og den begrundede
vurderingsafgorelse.

Tilsyn med kvalitetssikringssystemet(erne) under det bemyndigede organs ansvar

Formdlet med tilsynet er at sikre, at ordregiveren, hvis denne er involveret, og hovedkontrahenterne beherigt opfylder
de forpligtelser, der folger af kvalitetssikringssystemet.

Ordregiveren, hvis denne er involveret, og hovedkontrahenterne skal sende (eller lade sende), alle de fornadne
dokumenter i denne forbindelse, herunder implementeringsplaner og teknisk dokumentation for delsystemet (i den
udstraekning det er relevant for ansegernes seerlige bidrag til delsystemet), til det bemyndigede organ, som der henvises
til i punkt 5.1. Her tankes der navnlig pa:

—  kvalitetssikringssystemets tilherende dokumentation, herunder de midler, der anvendes til at sikre:

—  at ledelsens overordnede ansvarsomrédder og befojelser vedrarende hele delsystemets overensstemmelse er
fyldestgorende og korrekt defineret for den ordregivers eller hovedkontrahents vedkommende, som er
ansvarlig for hele delsystemprojektet

— og at hver ansegers kvalitetssikringssystem forvaltes korrekt med henblik pd at opnd integration pa
delsystemniveau

For sa vidt angdr TSI'en om rullende materiel, kan det bemyndigede organ deltage i den endelige driftsafprovning af lokomotiver eller
togsat under de betingelser, der er specificeret i det relevante TSI-kapitel.
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6.3.

6.4.

6.5.

—  kvalitetssikringsdokumenter, som de skal foreligge i henhold til kvalitetssikringssystemets fabrikationsdel
(herunder montering og installation), f.eks. besogsrapporter og afprevningsdata, kalibreringsdata og det
relevante personales kvalifikationsoplysninger.

Det bemyndigede organ skal regelmassigt udfere kontrolbesag for at sikre, at ordregiveren, hvis denne er involveret,
og hovedkontrahenterne opretholder og anvender kvalitetssikringssystemet, og udfaerdige en kontrolrapport til dem.
Nér de anvender et certificeret kvalitetssikringssystem, skal det bemyndigede organ tage hensyn hertil ved
gennemforelsen af tilsynet.

Der skal aflagges mindst ét arligt kontrolbesog med mindst ét besag i en periode, hvor der udferes relevante
aktiviteter (fremstilling, montering eller installation) pé det delsystem, der er genstand for EF-verifikationsproceduren
angivet i punkt 8.

Det bemyndigede organ kan ogsd afleegge uanmeldte bespg pé relevante anlaeg hos ansegeren(erne). Ved disse besog
kan det bemyndigede organ om nedvendigt gennemfore delvis eller fuldsteendig kontrol eller lade gennemfore test for
at verificere, om kvalitetssikringssystemet fungerer efter hensigten. Det bemyndigede organ skal tilsende ansegeren
(erne) en besogsrapport og i givet fald en kontrol- ogfeller testrapport.

Det bemyndigede organ, der blev valgt af ordregiveren, og som er ansvarlig for EF-verifikationen, skal, hvis det ikke
forer tilsyn med alle de pageldende kvalitetssikringssystemer, koordinere tilsynsaktiviteterne hos ethvert andet
bemyndiget organ, som har ansvaret for opgaven, for:

—  at sikre, at der er udfert korrekt forvaltning af greensefladerne mellem de forskellige kvalitetssikringssystemer
med hensyn til integration af delsystemet,

— i samarbejde med ordregiveren at samle de elementer, der er ngdvendige for vurderingen med henblik pa at
garantere sammenhangen og det overordnede tilsyn med de forskellige kvalitetssikringssystemer.

Denne koordination omfatter det bemyndigede organs ret til:

—  at modtage al dokumentation (godkendelse og tilsyn) udfaerdiget af de ovrige bemyndigede organer

—  at overveare tilsynsbesogene angivet i punkt 6.3

—  at foranledige yderligere kontrolbesog som anfert i punkt 6.4, som det har ansvaret for, i samarbejde med de
andre bemyndigede organer.

Det bemyndigede organ, der henvises til i punkt 5.1, skal med kontrol og tilsyn for gje have adgang til anlegssteder,
produktionslokaler, monterings- og installationsomrader, lagerfaciliteter og om fornedent prefabrikations- og
afprevningsfaciliteter og mere generelt til alle steder, som det anser for nedvendigt at kunne besgge for at udfere sine
opgaver, i overensstemmelse med ansggerens bidrag til delsystemprojektet.

Ordregiveren, hvis denne er involveret, og hovedkontrahenterne skal i en periode pé 10 dr efter at det sidste delsystem
er fremstillet opbevare folgende elementer, sd de kan stilles til radighed for de nationale myndigheder:

— den dokumentation, der henvises til i punkt 5.1, andet afsnit, andet led

—  den ajourforing, der henvises til i punkt 5.5, andet afsnit

—  de beslutninger og rapporter fra det bemyndigede organ, der henvises til i punkt 5.4, 5.5 og 6.4.

Nér delsystemet opfylder kravene i TSl'en, skal det bemyndigede organ pd baggrund af typegodkendelsen og
godkendelsen af og tilsynet med kvalitetssikringssystemet(erne) udfaerdige overensstemmelsescertifikatet —til
ordregiveren, som derefter udferdiger EF-verifikationserkleringen til tilsynsmyndigheden i den medlemsstat, hvor
delsystemet er anlagt ogfeller i drift.

EF-verifikationserkleringen og de dokumenter, der ledsager den, skal dateres og underskrives. Erkleeringen skal affattes
pa det samme sprog som den tekniske dokumentation og skal mindst indeholde de oplysninger, der findes i direktivets
bilag V.
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10. Det bemyndigede organ, som ordregiveren har valgt, har ansvaret for at samle den tekniske dokumentation, som skal
vedleegges EF-verifikationserkleeringen. Den tekniske dokumentation skal mindst indeholde de oplysninger, der er
anfort i direktivets artikel 18, stk. 3, og navnlig felgende:

—  alle npdvendige dokumenter om delsystemets egenskaber
— en fortegnelse over interoperabilitetskomponenter, der er indarbejdet i delsystemet

—  kopier af EF-overensstemmelseserkleeringerne og om fornedent EF-erklaeringerne om anvendelsesegnethed, som
skal udstedes for de navnte komponenter i henhold til artikel 13 i direktivet, sammen med, hvis det er relevant,
de tilsvarende dokumenter (certifikater, attester, godkendelser af kvalitetssikringssystemer og tilsynsrapporter),
der er udfaerdiget af de bemyndigede organer

—  alle relevante oplysninger om vedligeholdelse, betingelser og begraensninger for anvendelsen af delsystemet

— alle relevante oplysninger om instruktioner vedrerende reparation, konstant eller periodevis overvigning,
regulering og vedligeholdelse

—  typeattesten for delsystemet og den ledsagende tekniske dokumentation som defineret i modul SB

(typegodkendelse)
—  beviser for overensstemmelse med de ovrige traktatbestemte regler (herunder certifikater og attester)

—  det bemyndigede organs overensstemmelsescertifikat som navnt under punkt 9, bilagt de tilherende kalkuler og
med det bemyndigede organs underskrift, med angivelse af, at projektet er i overensstemmelse med direktivet og
TSl'en, og om fornedent angivelse af de forbehold, der er taget under udferelsen af aktiviteterne og siden ikke
trukket tilbage. Certifikatet skal ogsd ledsages af besogs- og kontrolrapporter udferdiget i forbindelse med
godkendelsen som navnt i punkt 6.3 og 6.4, og navnlig:

—  infrastrukturregistret eller materielregistrets angivelser (for delsystemet), inklusive alle angivelser, der er anfert i
TST'en.

11.  Hvert bemyndiget organ skal orientere de andre bemyndigede organer om de udstedte, tilbagekaldte eller afviste
godkendelser af kvalitetssikringssystemer.

De andre bemyndigede organer kan efter anmodning fi tilsendt kopier af de udstedte godkendelser af
kvalitetssikringssystemer.

12.  Den dokumentation, der bileegges overensstemmelsescertifikatet, skal opbevares hos ordregiveren.

Ordregiveren i EU skal opbevare en kopi af den tekniske dokumentation gennem hele delsystemets levetid; den skal
tilsendes enhver anden medlemsstat, som matte anmode herom.

Modul SF: Produktverifikation

1. Dette modul beskriver EF-verifikationsproceduren, hvorved et bemyndiget organ efter anmodning fra en ordregiver
eller dennes i Feellesskabet etablerede reprasentant kontrollerer og verificerer, at et delsystem for togkontrol, for
hvilket en typeattest allerede er udstedt af et bemyndiget organ,

— erioverensstemmelse med denne TSI og enhver anden gaeldende TSI, hvilket betyder, at de veesentlige krav (1) i
direktiv 2001/16EF (3) er opfyldt

— er i overensstemmelse med andre regler, der folger af traktaten

0g ma tages i brug.

(") De vasentlige krav afspejles i de tekniske parametre, greenseflader og ydelseskrav, som fremgar af denne TSI's kapitel 4.
(3 Dette modul kan eventuelt bruges i fremtiden, ndr TSI'erne til direktiv 96/48/EF om hejhastighedstog er ajourfort.
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Ordregiveren (') skal indgive en ansegning om EF-verifikation (ved hjalp af en produktverifikation) af delsystemet til
et bemyndiget organ efter eget valg.

Ansggningen skal indeholde:
—  navn og adresse pd ordregiveren eller dennes reprasentant
—  den tekniske dokumentation.

Under denne del af proceduren kontrollerer og attesterer ordregiveren, at det pégaldende delsystem er i
overensstemmelse med den type, der er beskrevet i typeattesten, og opfylder kravene i den relevante TSI Det
bemyndigede organ skal gennemfere proceduren pd den betingelse, at typeattesten, der er udstedt forud for
vurderingen, forbliver gyldig for det delsystem, der er omfattet af ansegningen.

Ordregiveren skal traffe alle fornedne foranstaltninger for at fremstillingsprocessen (herunder montering og
integration af interoperabilitetskomponenterne hos hovedkontrahenterne (%), ndr de er involveret) sikrer delsystemets
overensstemmelse med den type, der er beskrevet i typeattesten, og med kravene i den relevante TSL

Ansegningen skal gore det muligt at forstd delsystemets konstruktion, fremstilling, montering, installation,
vedligeholdelse og drift, og sikre, at det hele er i overensstemmelse med den type, der er udstedt typeattest for, og med
kravene i den TSI, der skal vurderes.

Ansggningen skal indeholde:

— den tekniske dokumentation for den godkendte type, herunder typeattesten, der er udstedt efter endt
godkendelsesprocedure som defineret i modul SB (typegodkendelse)

samt, hvis det ikke er inkluderet i denne dokumentation,
— en generel beskrivelse af delsystemet og det samlede projekts udformning og opbygning

—  infrastrukturregistret eller materielregistrets angivelser (for delsystemet), inklusive alle angivelser, der er anfort i
TSI'en

—  teoretisk konstruktions- og fremstillingsdokumentation, f.eks. tegninger, oversigter over komponenter,
underenheder, enheder, kredslab osv.

—  teknisk dokumentation vedrerende fremstilling og montering af delsystemet
—  de tekniske specifikationer, herunder europaeiske specifikationer, der er anvendt

— enhver nedvendig stottedokumentation for anvendelsen af ovennaevnte specifikationer, navnlig hvis disse
europaiske specifikationer med tilherende bestemmelser ikke er anvendt i fuld udstrakning.

—  Dbevis for fremstillingsfasens overensstemmelse med anden traktatbestemt lovgivning (herunder certifikater og
attester)

— en fortegnelse over interoperabilitetskomponenter, der skal indarbejdes i delsystemet

—  kopier af EF-erklaeringer om overensstemmelse eller anvendelsesegnethed, som de navnte komponenter skal
ledsages af, og alle de nedvendige elementer, der er defineret i direktivernes bilag VI

— en fortegnelse over producenter, der er med til at konstruere, fremstille, montere og installere delsystemet.
Hvis TSI'en kraver supplerende oplysninger til den tekniske dokumentation, skal disse vedlagges.

Det bemyndigede organ skal forst undersege ansegningen med hensyn til gyldigheden af typegodkendelsen og -
attesten.

I dette modul betyder »ordregiver« delsystemets ordregiver som defineret i direktivet eller dennes i EU etablerede reprasentant.

Ved »hovedkontrahenterne« forstas de virksomheder, som gennem deres aktiviteter bidrager til at opfylde TSI'ens vaesentlige krav. Dermed
menes virksomheder, som kan vare ansvarlige for hele delsystemprojektet, eller andre virksomheder, der kun indgdr i en del af
delsystemprojektet (f.eks. i montering eller installation af delsystemet).
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Hvis det bemyndigede organ mener, at typeattesten ikke leengere er gyldig eller ikke egnet, og at det er nedvendigt med
en ny attest, skal det begrunde sin afgorelse.

Det bemyndigede organ skal udfere de fornedne undersegelser og prevninger for at kontrollere delsystemets
overensstemmelse med typen jf. typeattesten og TSI-kravene. Det bemyndigede organ skal undersoge og preve hvert
delsystem, der er fremstillet som et serieprodukt, som det er specificeret i punkt 4.

Verifikation ved undersogelse og afprevning af hvert delsystem (serieprodukt)

Det bemyndigede organ skal udfere afprevninger, undersogelser og verifikationer for at sikre delsystemernes
overensstemmelse som serieprodukter i henhold til TSI'en. Undersogelser, afprevninger og kontroller skal foregd i alle
de faser, der er bestemt i TSI'en:

Hvert delsystem (serieprodukt) skal undersoges, afproves og verificeres () for sig for at fi vished for dets
overensstemmelse med typen i typeattesten og kravene i den gaeldende TSI. Hvis en afprevning ikke er fastlagt i TSTen
(eller i en europaeisk standard, som TSI'en henviser til), skal de relevante europziske specifikationer eller tilsvarende
afprevninger anvendes.

Det bemyndigede organ kan aftale med ordregiveren (og hovedkontrahenterne), hvor afprevningerne skal udfores, og
at den endelige afprovning af delsystemet samt afprovninger eller validering under normale driftsbetingelser, hvis
dette kraeves i TSI'en, gennemfores af ordregiveren under direkte overvagning af det bemyndigede organ og i dettes
tilstedevarelse.

Det bemyndigede organ skal i afprevnings- og verifikationsgjemed have adgang til produktionslokaler, monterings-
og installationsomrader og om fornedent prafabrikations- og afprevningsfaciliteter for at kunne udfere sine opgaver i
henhold til TSTen.

Safremt delsystemet opfylder kravene i TSI'en, skal det bemyndigede organ udfaerdige overensstemmelsescertifikatet til
ordregiveren, som derefter udfeerdiger EF-verifikationserkleringen til tilsynsmyndigheden i den medlemsstat, hvor
delsystemet er anlagt ogfeller i drift.

Det bemyndigede organs aktiviteter skal foregd pa baggrund af typegodkendelsen og de afprevninger, verifikationer og
kontroller, der udferes pé alle serieprodukter, som det anferes i punkt 7 og kraves i TSI'en ogfeller i den relevante
europaiske specifikation.

EF-verifikationserkleeringen og de dokumenter, der ledsager den, skal dateres og underskrives. Erklaeringen skal affattes
pa det samme sprog som den tekniske dokumentation og skal mindst indeholde de oplysninger, der findes i direktivets

bilag V.

Det bemyndigede organ er ansvarligt for, at der oprettes et teknisk dossier, som skal ledsage EF-verifikations-
erklaeringen. Den tekniske dokumentation skal mindst indeholde de oplysninger, der er anfert i direktivernes
artikel 18, stk. 3, og navnlig folgende:

—  alle nedvendige dokumenter vedrerende delsystemets specifikationer

— infrastrukturregistret eller materielregistrets angivelser (for delsystemet), inklusive alle angivelser, der er anfort i
TSl'en

— en fortegnelse over de interoperabilitetskomponenter, der er indarbejdet i delsystemet

—  kopier af EF-overensstemmelseserkleeringerne og om fornedent EF-erklaeringerne om anvendelsesegnethed, som
skal udstedes for de naevnte komponenter i henhold til direktivets artikel 13, sammen med, hvis det er relevant,
de tilsvarende dokumenter (certifikater, attester, godkendelser af kvalitetssikringssystemer og tilsynsrapporter),
der er udfaerdiget af de bemyndigede organer

—  alle relevante oplysninger om vedligeholdelse, betingelser og begransninger for anvendelsen af delsystemet

— alle relevante oplysninger om instruktioner vedrerende reparation, konstant eller periodevis overvigning,
regulering og vedligeholdelse

—  typeattesten for delsystemet og den tilherende tekniske dokumentation som defineret i modul SB

(typegodkendelse)

Det bemyndigede organ skal navnlig i forbindelse med TSI'en om rullende materiel deltage i den endelige driftsafprovning af rullende
materiel eller togsat. Det angives i det relevante kapitel af TSI'en.
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—  det bemyndigede organs overensstemmelsescertifikat som navnt under punkt 9, bilagt de tilherende kalkuler og
med det bemyndigede organs underskrift, med angivelse af, at projektet er i overensstemmelse med direktivet og
TSI'en, og om fornedent angivelse af de forbehold, der er taget under udforelsen af aktiviteterne og siden ikke
trukket tilbage. Certifikatet skal, hvis det er relevant, ogsa ledsages af besags- og kontrolrapporter udferdiget i
forbindelse med godkendelsen.

Den dokumentation, der bileegges overensstemmelsescertifikatet, skal opbevares hos ordregiveren.
Ordregiveren skal opbevare en kopi af den tekniske dokumentation gennem hele delsystemets levetid; den skal

tilsendes enhver anden medlemsstat, som matte anmode herom.

Modul SH2: Fuldstandig kvalitetssikring med konstruktionsundersegelse

Dette modul beskriver EF-verifikationsproceduren, hvorved et bemyndiget organ efter anmodning fra en ordregiver
eller dennes i Feellesskabet etablerede reprasentant kontrollerer og verificerer, at et delsystem for togkontrol er

— i overensstemmelse med denne TSI og enhver anden galdende TSI, hvilket betyder, at de vasentlige krav (1) i
direktiv 2001/16EF (?) er opfyldt

— er i overensstemmelse med andre regler, der folger af traktaten
og ma tages i brug.

Det bemyndigede organ skal gennemfore proceduren, herunder en konstruktionsundersagelse af delsystemet, pa den
betingelse, at ordregiveren (}) og hovedkontrahenterne opfylder forpligtelserne i punkt 3.

»Hovedkontrahenterne« henviser til virksomheder, som gennem deres aktiviteter bidrager til at opfylde TSI'ens
vasentlige krav. Det drejer sig om:

—  den virksomhed, der er ansvarlig for hele delsystemprojektet (herunder navnlig for integrationen af delsystemet)

— andre virksomheder, der kun indgdr i en del af delsystemprojektet (f.cks. konstruktion, montering eller
installation af delsystemet).

Der er altsa ikke tale om underleveranderer af interoperabilitetskomponenter og andre komponenter.

Ordregiveren eller de eventuelle hovedkontrahenter skal for det delsystems vedkommende, der er genstand for EF-
verifikationsproceduren, ved konstruktion, fremstilling samt kontrol og afprevning af slutproduktet anvende et
godkendt kvalitetssikringssystem jf. punkt 5, som skal underlegges tilsyn jf. punkt 6.

Den hovedkontrahent, der er ansvarlig for hele delsystemprojektet (herunder navnlig for integrationen af delsystemet),
skal under alle omstendigheder ved projektering, fremstilling samt kontrol og afprevning af slutproduktet anvende et
godkendt kvalitetssikringssystem, der skal underlaegges tilsyn jf. punkt 6.

Hvis ordregiveren selv er ansvarlig for hele delsystemprojektet (herunder navnlig for integration af delsystemet), eller
ordregiveren er direkte involveret i projekteringen ogfeller produktionen (herunder montering og installation), skal
ordregiveren for disse aktiviteter anvende et godkendt kvalitetssikringssystem, der skal underlegges tilsyn jf. punkt 6.

Ansggere, som kun varetager montering og installation, kan nejes med at anvende et godkendt kvalitetssikringssystem
til fremstilling samt kontrol og afprevning af slutproduktet.

EF-verifikationsprocedure

Ordregiveren skal indgive en ansegning om EF-verifikation af delsystemet (gennem et fuldsteendigt kvalitetssikrings-
system med konstruktionsundersogelse), herunder koordinering af tilsynet med kvalitetssikringssystemerne som
anfort i punkt 5.4 og 6.6, til et bemyndiget organ efter eget valg. Ordregiveren skal underrette de involverede
producenter om sit valg og om ansegningen.

De vasentlige krav afspejles i de tekniske parametre, greenseflader og ydelseskrav, som fremgér af denne TSI's kapitel 4.
Dette modul kan eventuelt bruges i fremtiden, nar TSI'erne til direktiv 96/48/EF om hejhastighedstog er ajourfort.
[ dette modul betyder »ordregiver« delsystemets ordregiver som defineret i direktivet eller dennes i EU etablerede reprasentant.
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Ansggningen skal gore det muligt at forstd delsystemets konstruktion, fremstilling, montering, installation,
vedligehold og drift og sikre, at det hele overholder bestemmelserne i den TSI, der skal vurderes.

Ansggningen skal indeholde:
—  navn og adresse pd ordregiveren eller dennes reprasentant
—  den tekniske dokumentation, herunder:
— en generel beskrivelse af delsystemet og det samlede projekts udformning og opbygning
—  de tekniske specifikationer, inklusive europaeiske specifikationer, der er blevet anvendt ved projekteringen

—  enhver nedvendig stottedokumentation for anvendelsen af ovennavnte specifikationer, navnlig hvis de
europaiske specifikationer med tilherende bestemmelser ikke er anvendt i fuld udstrakning

—  afprevningsprogrammet

—  infrastrukturregistret eller materielregistrets angivelser (for delsystemet), inklusive alle angivelser, der er
anfort i TSI'en

—  teknisk dokumentation vedrerende delsystemets fremstilling og montering
— en fortegnelse over de interoperabilitetskomponenter, der skal indarbejdes i delsystemet

—  kopier af EF-erkleeringer om overensstemmelse eller anvendelsesegnethed, som komponenterne skal
ledsages af, og alle de nedvendige elementer, der er defineret i direktivernes bilag VI

—  Dbeviser for overensstemmelse med de ovrige traktatafledte regler (herunder certifikater og attester)

— en fortegnelse over alle producenter, der er med til at konstruere, fremstille, montere og installere
delsystemet

—  betingelser for anvendelse af delsystemet (restriktioner vedrerende koretid eller -afstand, slidgreenser osv.)
—  betingelser for vedligeholdelse og teknisk dokumentation vedrorende vedligeholdelsen af delsystemet

—  ethvert teknisk krav, der skal tages hensyn til i forbindelse med fremstilling, vedligeholdelse eller drift af
delsystemet

—  forklaring af, hvordan alle faser som navnt i punkt 5.2 er dakket af de kvalitetssikringssystemer, som
anvendes af hovedkontrahenten(erne) ogfeller ordregiveren, hvis denne er involveret, og bevis for deres
effektivitet

— angivelse af det eller de bemyndigede organer, der er ansvarlige for godkendelsen og tilsynet med disse
kvalitetssikringssystemer.

Ordregiveren skal foreleegge resultaterne af de undersagelser, kontroller og afprovninger (), herunder typeafprov-
ninger, hvis de kraeves, der er gennemfort af ordregivers eget egnede laboratorium eller p& dennes vegne.

Det bemyndigede organ skal undersoge ansegningen om konstruktionsundersogelse og vurdere resultaterne af
afprevningerne. Hvis konstruktionen opfylder bestemmelserne i direktivet og den gaeldende TSI, skal det bemyndigede
organ udarbejde en konstruktionsundersegelsesrapport til ansegeren. Rapporten skal indeholde undersogelsens
konklusioner, gyldighedsbetingelser, de nedvendige data til identifikation af den undersagte konstruktion og, i givet
fald, en beskrivelse af delsystemets funktion.

Hvis ordregiveren ikke opndr en konstruktionsundersogelsesrapport, skal det bemyndigede organ give en detaljeret
redegorelse for et sddant afslag.

Der fastleegges en klageprocedure.

Afprovningsresultaterne kan foreleegges samtidig med ansggningen eller pé et senere tidspunkt.
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5. Kvalitetssikringssystemer

5.1. Ordregiveren ogleller eventuelle hovedkontrahenter skal indgive en ansegning om vurdering af deres kvalitetssik-
ringssystemer til et bemyndiget organ efter eget valg.

Ansggningen skal indeholde:
—  alle oplysninger af betydning for det patankte delsystem

—  kvalitetssikringssystemets tilhorende dokumentation.

Hvis en ordregiver/hovedkontrahent kun indgar i en del af delsystemprojektet, skal der kun leveres oplysninger om
den relevante del.

5.2. En ordregiver eller hovedkontrahent, der er ansvarlig for hele delsystemprojektet, skal have et kvalitetssikringssystem,
der sikrer, at hele delsystemet er i overensstemmelse med kravene i TSI'en.

Andre hovedkontrahenters kvalitetssikringssystemer skal sikre overensstemmelsen mellem deres bidrag til delsystemet
og kravene i TSI'en.

Alle elementerne, kravene samt bestemmelserne, der er godkendt af ansagerne, skal dokumenteres pé en systematisk
og ordnet méade i form af strategier, procedurer og instruktioner i skriftlig form. Denne kvalitetssikringsdokumenta-
tion skal sikre en falles forstdelse af kvalitetssikringspolitikker og -procedurer sisom kvalitetssikringsprogrammer, -
planer, -manualer og -registre.

Systemet skal navnlig indeholde en fyldestgorende beskrivelse af folgende:
—  for alle ansegeres vedkommende:
—  kvalitetsmalsatningerne og organisationsstrukturen

— de tilhorende teknikker, processer og systematiske handlinger, der anvendes til fremstillingen,
kvalitetskontrollen og kvalitetssikringen

— undersogelser, kontroller og afprevninger, der skal udferes for, under og efter konstruktion, fremstilling,
montering og installation, samt hyppigheden heraf

—  kvalitetssikringsdokumentation, sdsom inspektionsrapporter, provningsdata, kalibreringsdata og kvalifika-
tionsrapporter om det pdgaldende personale osv.

—  for hovedkontrahenternes vedkommende, i det omfang det er relevant for deres bidrag til konstruktionen af
delsystemet:

—  de tekniske konstruktionsspecifikationer, herunder europziske specifikationer (1), som vil blive anvendt,
og hvor de europziske specifikationer ikke vil blive anvendt i fuld udstreekning, hvilke midler der da vil
blive anvendt for at sikre opfyldelsen af kravene i den TSI, der gelder delsystemet

—  teknikker, processer og systematiske handlinger til verifikation og kontrol af konstruktionen, der vil blive
anvendt ved projektering af delsystemet

—  de anvendte midler til overvdgning af udferelsen af den pakravede konstruktions- og produktkvalitet i
delsystemet samt den effektive anvendelse af kvalitetssikringssystemerne i alle faser, herunder produktion.

—  og desuden for den ordregiver eller hovedkontrahent, som er ansvarlig for hele delsystemprojektet:

—  ledelsens ansvar og befojelser med hensyn til delsystemets generelle kvalitet, herunder integrationsstyring
af delsystemet.

Undersegelserne, afprevningerne og kontrollen omfatter samtlige nedenstaende faser:
—  den generelle projektering
—  etableringen af delsystemet, herunder navnlig konstruktionsaktiviteter, komponentmontering, finjustering

() Definitionen af en europeaisk specifikation fremgér af direktiv 96/48/EF og 2001/16/EF samt af anvendelsesvejledningen til TSl'erne for
hejhastighedstog.
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—  afprovningen af det feerdige delsystem

—  valideringen under normale driftsforhold, nar det er anfort i TSL

Det bemyndigede organ, som ordregiver har valgt, skal undersoge, om alle faser af delsystemet som naevnt under
punkt 5.2 er fyldestgorende og korrekt dakket af godkendelses- og tilsynskravene i ansggerens(ernes) (%)
kvalitetssikringssystem(er).

Hvis delsystemets overensstemmelse med kravene i TSI'en er baseret pd mere end ét kvalitetssikringssystem, skal det
bemyndigede organ navnlig undersoge:

—  om forbindelser og granseflader mellem kvalitetssikringssystemerne er klart dokumenteret

og om ledelsens samlede ansvar og befojelser med hensyn til hele delsystemets overensstemmelse for
hovedkontrahentens vedkommende er tilstrakkeligt og ordentligt defineret.

Det bemyndigede organ, der henvises til i punkt 5.1, skal vurdere kvalitetssikringssystemet for at fastsld, om det
opfylder kravene i punkt 5.2. Det bemyndigede organ formoder, at kravene er opfyldt, hvis producenten indferer et
kvalitetssikringssystem for projektering, fremstilling, kontrol og afprevning af slutproduktet, der folger standarden
EN/ISO 9001:2000, og hvori der tages hensyn til de sarlige egenskaber i den interoperabilitetskomponent, som
kvalitetssikringssystemet skal daekke.

Nér en ansgger anvender et certificeret kvalitetssikringssystem, skal det bemyndigede organ tage hensyn hertil i sin
vurdering.

Kontrollen skal vaere specifik for det pagaldende delsystem, hvor ansegerens sarlige bidrag til delsystemet tages i
betragtning. Mindst en person i kontroludvalget skal have erfaring med at vurdere den pégeldende
delsystemsteknologi.

[ vurderingsproceduren skal ogsd indgé et kontrolbesag pé ansegerens ejendom.

Afgorelsen skal meddeles ansggeren. Meddelelsen skal indeholde undersogelsens konklusioner og en begrundelse for
vurderingsafgerelsen.

Ordregiveren, hvis denne er involveret, og hovedkontrahenterne skal sorge for at opfylde de forpligtelser, der folger af
kvalitetssikringssystemet, som det er godkendt, og at opretholde en fortsat fyldestgerende og effektiv drift heraf.

De skal holde det bemyndigede organ, der har godkendt kvalitetssikringssystemet, ajour med enhver betydelig
andring, der vil pavirke delsystemets opfyldelse af kravene.

Det bemyndigede organ skal vurdere de foresldede @ndringer og afgere, hvorvidt det aendrede kvalitetssikringssystem
stadig vil kunne opfylde kravene i punkt 5.2, eller om en fornyet vurdering er pakravet.

Udfaldet af vurderingen skal meddeles ansggeren. Meddelelsen skal indeholde resultaterne af kontrollen og den
begrundede vurderingsafgorelse.

Tilsyn med kvalitetssikringssystemet(erne) under det bemyndigede organs ansvar

Formalet med tilsynet er at sikre, at ordregiveren, hvis denne er involveret, og hovedkontrahenterne beherigt opfylder
de forpligtelser, der folger af det eller de godkendte kvalitetssikringssystemer.

Ordregiveren, hvis denne er involveret, og hovedentreprengrerne skal sende (eller lade sende), alle de fornedne
dokumenter i denne forbindelse og navnlig implementeringsplaner og teknisk dokumentation for delsystemet (i den
udstraekning det er relevant for ansegerens sarlige bidrag til delsystemet), til det bemyndigede organ, som der henvises
til i punkt 5.1; her tenkes der f.eks. pa:

—  kvalitetssikringssystemets tilhorende dokumentation, herunder de midler, der anvendes til at sikre:

—  at ledelsens overordnede ansvarsomrader og befgjelser vedrerende hele delsystemets overensstemmelse er
fyldestgorende og korrekt defineret for den ordregivers eller hovedkontrahents vedkommende, som er
ansvarlig for hele delsystemprojektet

For sa vidt angdr TSI'en om rullende materiel, kan det bemyndigede organ deltage i den endelige driftsafprovning af lokomotiver eller
togsat under de betingelser, der er specificeret i det relevante TSI-kapitel.
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— at hver ansegers kvalitetssikringssystem forvaltes korrekt med henblik pd at opnd integration pé
delsystemniveau

—  kvalitetsdokumenter, som de skal foreligge i henhold til konstruktionsdelen af kvalitetssikringssystemet, sdsom
analyseresultater, kalkuler, afprevninger osv.

—  kvalitetsdokumenter, som de skal foreligge i henhold til kvalitetssikringssystemets fabrikationsdel (herunder
montering, installation og integration), sisom besogsrapporter og afprovningsdata, kalibreringsdata og det
relevante personales kvalifikationsoplysninger osv.

Det bemyndigede organ skal regelmaessigt udfere kontrolbesag for at sikre, at ordregiveren, hvis denne er involveret,
og hovedkontrahenterne opretholder og anvender kvalitetssikringssystemet, og udfeerdige en kontrolrapport til dem.
Nir de anvender et certificeret kvalitetssikringssystem, skal det bemyndigede organ tage hensyn hertil ved
gennemforelsen af tilsynet.

Der skal aflegges mindst ét arligt kontrolbesog med mindst ét besog i en periode, hvor der udferes relevante
aktiviteter (konstruktion, fremstilling, montering eller installation) for delsystemet, som er underlagt EF-
verifikationsproceduren angivet i punkt 7.

Det bemyndigede organ kan ogsd afleegge uanmeldte besog pd ansegerens(ernes) anlaeg som navnt i punkt 5.2. Ved
disse bespg kan det bemyndigede organ om nedvendigt gennemfore delvis eller fuldsteendig kontrol eller fa
gennemfort test for at verificere, om kvalitetssikringssystemet fungerer efter hensigten. Det bemyndigede organ skal
tilsende ansegeren(erne) en besagsrapport og om nedvendigt en kontrol- ogfeller testrapport.

Det bemyndigede organ, der blev valgt af ordregiveren, og som er ansvarligt for EF-verifikationen, skal, hvis det ikke
forer tilsyn med alle de pagaldende kvalitetssikringssystemer som navnt i punkt 5, koordinere tilsynsaktiviteterne hos
ethvert andet bemyndiget organ, som har ansvaret for opgaven, for:

—  at sikre, at der er udfert korrekt forvaltning af graensefladerne mellem de forskellige kvalitetssikringssystemer
med hensyn til integration af delsystemet

— i samarbejde med ordregiveren at samle de elementer, der er nedvendige for vurderingen med henblik pd at
garantere sammenhangen og det overordnede tilsyn med de forskellige kvalitetssikringssystemer.

Denne koordination indebzrer, at det bemyndigede organ har ret til:

—  at modtage al dokumentation (godkendelse og tilsyn) udfardiget af de(n) ovrige bemyndigede organ(er)

— at overvare tilsynsbesggene angivet i punkt 5.4

—  at foranledige yderligere kontrolbesgg som anfert i punkt 5.5, som det har ansvaret for, i samarbejde med det
eller de andre bemyndigede organer.

Det bemyndigede organ, der henvises til i punkt 5.1, skal med kontrol og tilsyn for eje have adgang til
konstruktionsfaciliteter, anleegssteder, produktionslokaler, monterings- og installationsomrader, lagerfaciliteter og om
fornedent prafabrikations- eller afprevningsfaciliteter og mere generelt til alle steder, som det anser for nedvendigt at
kunne besoge for at udfere sine opgaver, i overensstemmelse med ansegerens bidrag til delsystemprojektet.

Ordregiveren, hvis denne er involveret, og hovedkontrahenterne skal i en periode pa 10 ar efter at det sidste delsystem
er fremstillet opbevare folgende elementer, sd de kan stilles til rddighed for de nationale myndigheder:

— den dokumentation, der henvises til i punkt 5.1, andet afsnit, andet led

—  den ajourforing, der henvises til i punkt 5.5, andet afsnit

—  de beslutninger og rapporter fra det bemyndigede organ, der henvises til i punkt 5.4, 5.5 og 6.4.

Nér delsystemet opfylder kravene i TSI'en, skal det bemyndigede organ pa baggrund af konstruktionsundersogelsen og
godkendelsen af og tilsynet med kvalitetssikringssystemet(erne) udfeerdige overensstemmelsescertifikatet til
ordregiveren, som derefter udfeerdiger EF-verifikationserkleringen til tilsynsmyndigheden i den medlemsstat, hvor
delsystemet er anlagt ogfeller i drift.
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EF-verifikationserkleeringen og de dokumenter, der ledsager den, skal dateres og underskrives. Erklaeringen skal affattes
pa det samme sprog som den tekniske dokumentation og skal mindst indeholde de oplysninger, der findes i direktivets
bilag V.

10.  Det bemyndigede organ, som ordregiveren har valgt, har ansvaret for at samle den tekniske dokumentation, som skal
vedleegges EF-verifikationserkleeringen. Den tekniske dokumentation skal mindst indeholde de oplysninger, der er
anfort i direktivets artikel 18, stk. 3, og navnlig felgende:

—  alle npdvendige dokumenter vedrerende delsystemets specifikationer

— en fortegnelse over de interoperabilitetskomponenter, der er indarbejdet i delsystemet

—  kopier af EF-overensstemmelseserkleeringerne og om fornedent EF-erklaeringerne om anvendelsesegnethed, som
skal udstedes for komponenterne i henhold til direktivets artikel 13, hvor det er relevant bilagt de tilsvarende
dokumenter (certifikater, attester, godkendelser af kvalitetssikringssystemer og tilsynsrapporter), der er
udfeerdiget af de bemyndigede organer

—  Dbeviser for overensstemmelse med de ovrige traktatafledte regler (herunder certifikater og attester)

—  alle relevante oplysninger om vedligeholdelse, betingelser og begraensninger for anvendelsen af delsystemet

— alle relevante oplysninger om instruktioner angdende vedligeholdelse, konstant eller periodevis overvigning,
regulering og vedligeholdelse

—  det bemyndigede organs overensstemmelsescertifikat som navnt under punkt 9, bilagt de tilherende kalkuler og
med det bemyndigede organs underskrift, med angivelse af, at projektet er i overensstemmelse med direktivet og
TSl'en, og om fornedent angivelse af de forbehold, der er taget under udferelsen af aktiviteterne og siden ikke
trukket tilbage. Certifikatet skal ogsd ledsages af eventuelle besags- og kontrolrapporter udfeerdiget i forbindelse
med verifikationen som navnt i punkt 6.4 og 6.5

— infrastrukturregistret eller materielregistrets angivelser (for delsystemet), inklusive alle angivelser, der er anfort i
TST'en.

11.  Hvert bemyndiget organ skal orientere de andre bemyndigede organer om de godkendelser af kvalitetssikringssy-
stemer og EF-konstruktionsundersegelsesrapporter, som det har udstedt, tilbagekaldt eller afvist.
De gvrige bemyndigede organer kan efter anmodning fa tilsendt kopier af:

—  udstedte godkendelser af kvalitetssikringssystemer samt tillegsgodkendelser og
—  udarbejdede EF-konstruktionsundersegelsesrapporter og tilleg hertil.
12.  Den dokumentation, der bilaegges overensstemmelsescertifikatet, skal opbevares hos ordregiveren.
Ordregiveren skal opbevare en kopi af den tekniske dokumentation gennem hele delsystemets levetid; den skal
tilsendes enhver anden medlemsstat, som matte anmode herom.
Modul SG: Enhedsverifikation
1. Dette modul beskriver EF-verifikationsproceduren, hvorved et bemyndiget organ efter anmodning fra en ordregiver

0
Q)

eller dennes i Fallesskabet etablerede reprasentant kontrollerer og verificerer, at et delsystem for togkontrol er

— i overensstemmelse med denne TSI og enhver anden galdende TSI, hvilket betyder, at de vasentlige krav (1) i
direktiv 2001/16EF (3) er opfyldt

— i overensstemmelse med andre regler, der folger af traktaten,

0g ma tages i brug.

De vasentlige krav afspejles i de tekniske parametre, greenseflader og ydelseskrav, som fremgér af denne TSI's kapitel 4.
Dette modul kan eventuelt bruges i fremtiden, nar TSI'erne til direktiv 96/48/EF om hejhastighedstog er ajourfort.
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2. Ordregiveren (') skal indgive en ansegning om EF-verifikation (ved enhedsverifikation) af delsystemet til et
bemyndiget organ efter eget valg.

Ansggningen skal indeholde:
— navn og adresse pd ordregiveren eller dennes reprasentant
—  den tekniske dokumentation.

3. Den tekniske dokumentation skal gere projektering, fremstilling, installation og drift af delsystemet begribeligt, og
skal muliggare vurdering af overensstemmelse med TSI-kravene.

Den tekniske dokumentation skal omfatte:
— en generel beskrivelse af delsystemet og dets overordnede konstruktion og struktur

—  infrastrukturregistret eller materielregistrets angivelser (for delsystemet), inklusive alle angivelser, der er anfort i
TSl'en

—  teoretisk konstruktions- og fremstillingsdokumentation, f.eks. tegninger, oversigter over komponenter,
underenheder, enheder, kredslab osv.

—  beskrivelser og forklaringer, der er nedvendige for at forsta konstruktions- og fremstillingsdokumentationen og
driften af delsystemet

—  de tekniske specifikationer, herunder europziske specifikationer (%), der er anvendt

— enhver nedvendig stottedokumentation for anvendelsen af ovennavnte specifikationer, navnlig hvis de
europaiske specifikationer med tilhorende bestemmelser ikke er anvendt i fuld udstrakning

— en fortegnelse over de interoperabilitetskomponenter, der skal indarbejdes i delsystemet

—  kopier af EF-erklaeringer om overensstemmelse eller anvendelsesegnethed, som de navnte komponenter skal
ledsages af, og alle de nedvendige elementer, der er defineret i direktivernes bilag VI

—  beviser for overensstemmelse med de ovrige traktatbestemte regler (herunder certifikater og attester)

—  teknisk dokumentation vedrerende fremstilling og montering af delsystemet

— en fortegnelse over producenter, der er med til at konstruere, fremstille, montere og installere delsystemet
—  Dbetingelser for anvendelse af delsystemet (restriktioner vedrorende koretid eller -afstand, slidgreenser osv.)
—  betingelser for vedligeholdelse og teknisk dokumentation vedrerende vedligeholdelsen af delsystemet

—  ethvert teknisk krav, der skal tages hensyn til i forbindelse med fremstilling, vedligeholdelse eller drift af
delsystemet

—  resultater af udferte projekteringsberegninger, gennemforte undersggelser osv.

— al anden relevant teknisk dokumentation, som kan godtgere, at uvildige og kompetente instanser har foretaget
forudgdende kontrol eller afprevning med positivt resultat under sammenlignelige vilkdr.

— al anden relevant teknisk dokumentation, som kan godtgere, at uvildige og kompetente instanser har foretaget
forudgdende kontrol eller afprevning med positivt resultat under sammenlignelige vilkar.

Hvis TSI'en kraver supplerende oplysninger til den tekniske dokumentation, skal disse vedlaegges.

(") I dette modul betyder »ordregiver« delsystemets ordregiver som defineret i direktivet eller dennes i EU etablerede reprasentant.
() Definitionen af en europaisk specifikation fremgér af direktiv 96/48/EF og 2001/16/EF samt af anvendelsesvejledningen til TSTerne for
hejhastighedstog.
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Det bemyndigede organ skal undersoge ansegningen og den tekniske dokumentation og identificere de elementer, der
er konstrueret i overensstemmelse med de relevante bestemmelser i TSI'en og de europaiske specifikationer, sdvel som
de elementer, der er konstrueret, uden at de relevante bestemmelser i disse europeiske specifikationer er blevet
anvendt.

Det bemyndigede organ skal undersege delsystemet og foretage (eller medvirke til) hensigtsmessige og nedvendige
prover med henblik pé at fastsld, om de relevante europziske specifikationer, ndr de angives at veere valgt, ogsa faktisk
er blevet anvendy, eller om de valgte losninger opfylder TSI-kravene, hvis de relevante europaiske specifikationer ikke
er blevet anvendt.

Disse undersggelser, afprovninger og kontrolforanstaltninger skal ogsd omfatte folgende faser, som angivet i TSI'en:
—  den generelle projektering

—  etableringen af delsystemet, herunder hvor det er relevant f.eks. konstruktionsaktiviteter, komponentmontering
og slutjustering

—  afprovningen af det feerdige delsystem
— og, ndr det er anfort i TST'en, valideringen under normale driftsforhold.

Det bemyndigede organ skal tage hensyn til, om andre uvildige og kompetente instanser (") har foretaget forudgdende
kontrol eller afprevning med positivt resultat under sammenlignelige vilkar. Det bemyndigede organ beslutter herefter,
om resultaterne af disse kontrol- eller afprevningsforanstaltninger skal tages med i betragtning. Hvis det indvilger heri,
skal det bemyndigede organ gennemga dokumentationen for disse forhdndskontroller og -prevninger og fastsld, om
resultaterne heraf er i overensstemmelse med TSI-kravene. Det bemyndigede organ har under alle omstendigheder det
endelige ansvar herfor.

Det bemyndigede organ kan med ordregiveren aftale stedet, hvor afprevningerne gennemfores og kan aftale, at
afprevningen af det ferdige delsystem samt, hvis det kraves i TSI'en, afprevningen under normale driftsforhold
gennemfores af ordregiveren under direkte overvigning og tilstedeveerelse af det bemyndigede organ.

Det bemyndigede organ, der skal udfere afprevnings- og kontrolforanstaltninger, skal have adgang til
projekteringslokaler, byggepladser, fabrikations-, monterings-, installations- og, hvis relevant, prafabrikationslokaler
samt afprevningsanlag for at udfere sin opgave som anfert i TSI'en.

Naér delsystemet opfylder kravene i TSTen, skal det bemyndigede organ pd baggrund af disse afprevninger og
verifikations- og kontrolforanstaltninger jf. TSI'en ogfeller de relevante europiske specifikationer udferdige
overensstemmelsescertifikatet til ordregiveren, som derefter udfaerdiger EF-verifikationserkleeringen til tilsynsmyndig-
heden i den medlemsstat, hvor delsystemet er anlagt ogfeller i drift.

EF-verifikationserkleeringen og de dokumenter, der ledsager den, skal dateres og underskrives. Erklaringen skal affattes
pa det samme sprog som den tekniske dokumentation og skal mindst indeholde de oplysninger, der angives i
direktivets bilag V.

Det bemyndigede organ er ansvarligt for, at der oprettes et teknisk dossier, som skal ledsage EF-verifikations-
erklaeringen. Den tekniske dokumentation skal mindst indeholde de oplysninger, der er anfert i direktivets artikel 18,
stk. 3, og navnlig felgende:

—  alle nedvendige dokumenter vedrerende delsystemets specifikationer
— en fortegnelse over de interoperabilitetskomponenter, der er indarbejdet i delsystemet

—  kopier af EF-overensstemmelseserkleeringerne og om fornedent EF-erklaeringerne om anvendelsesegnethed, som
skal udstedes for de naevnte komponenter i henhold til direktivets artikel 13, sammen med, hvis det er relevant,
de tilsvarende dokumenter (certifikater, attester, godkendelser af kvalitetssikringssystemer og tilsynsrapporter),
der er udferdiget af de bemyndigede organer

—  alle relevante oplysninger om vedligeholdelse, betingelser og begraensninger for anvendelsen af delsystemet

— alle relevante oplysninger om instruktioner vedrerende reparation, konstant eller periodevis overvigning,

regulering og vedligeholdelse

Vilkdrene for uddelegering af forhdndskontrol og prover skal svare til de vilkdr, som et bemyndiget organ skal overholde ved
underleverance (se punkt 6.5 i den bld vejledning til den nye metode); det bemyndigede organ ma f.eks. kun tage hensyn til en sadan
dokumentation, hvis de pagwldende instanser skal overholde de samme uvildigheds- og kompetencekriterier som det bemyndigede
organ.
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—  det bemyndigede organs overensstemmelsescertifikat som navnt under punkt 7, bilagt de tilherende kalkuler og

med det bemyndigede organs underskrift, med angivelse af, at projektet er i overensstemmelse med direktivet og
TSI'en, og om fornedent angivelse af de forbehold, der er taget under udforelsen af aktiviteterne og ikke siden
trukket tilbage; certifikatet skal, hvis det er relevant, ogsd ledsages af besogs- og kontrolrapporter udferdiget i
forbindelse med godkendelsen.

—  Dbeviser for overensstemmelse med de ovrige traktatbestemte regler (herunder certifikater og attester)

—  infrastrukturregistret eller materielregistrets angivelser (for delsystemet), inklusive alle angivelser, der er anfert i

TSlen.

Den dokumentation, der bilagges overensstemmelsescertifikatet, skal opbevares hos ordregiveren. Ordregiveren skal
opbevare en kopi af den tekniske dokumentation gennem hele delsystemets levetid; den skal tilsendes enhver anden
medlemsstat, som matte anmode herom.
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BILAG F
OVERENSSTEMMELSESVURDERINGSPROCEDUREN
Bedommelse af vedligeholdelsesordninger
1. Denne overensstemmelsesvurderingsprocedure beskriver den del af proceduren, hvorved et af medlemsstaten
bemyndiget organ pédser og bekrafter, at vedligeholdelsesordninger, som er reprasentative for den planlagte
vedligeholdelse, opfylder bestemmelserne i den pagaldende TSI og sikrer overholdelsen af grundparametrene og de
vasentlige krav i hele delsystemets levetid.

2. Ordregiveren (eller dennes i Fellesskabet etablerede reprasentant) skal indgive sin ansegning om bedemmelse af
vedligeholdelsesordningerne til det af medlemsstaten bemyndigede organ.
Ansggningen skal indeholde:
— navn og adresse pd ordregiveren og, hvis ansegningen indgives af dennes reprasentant, ogsa dennes navn og

adresse

— en skriftlig erkleering om at denne ansegning ikke ogsd er indgivet til et andet organ
—  cthvert teknisk krav, der som folge af projekteringen skal tages hensyn til ved vedligeholdelsen
—  dokumentation vedrerende vedligeholdelsesordningerne jf. punkt 3
—  den tekniske dokumentation, som er beskrevet i punkt 4.
Det dokumentationseksemplar, der fremleegges vedrorende vedligeholdelsesordningerne, skal vare den endelige
version, som ansegeren har godkendt.
Det af medlemsstaten bemyndigede organ kan forlange yderligere eksemplarer, hvis det er nedvendigt for at
gennemfore vurderingen.

3. Som minimum skal dokumentationen for vedligeholdelsesordningerne indeholde folgende elementer:

0

—  en beskrivelse af, hvordan vedligeholdelsesordningerne skal gennemfores, anvendes og kontrolleres

— en mere udferlig beskrivelse af alle vedligeholdelsesforanstaltninger, der skal foretages, og deres hyppighed

—  scenarier, som viser strommen af tilbagemeldinger (samt al anden vedligeholdelsesrelevant information) inden
for delsystemet og andre produkt-/delsystemer til understottelse af vedligeholdelsesprocessen

—  procedurer (eller henvisninger til sddanne) for specifikke processer i forbindelse med produkt-/delsystemets
vedligeholdelse

— en procedure for administration af @ndring og ajourfering af vedligeholdelsesordningerne

—  en beskrivelse af hardware og software, som madtte vare nedvendig for at lese vedligeholdelsesordningerne

— en beskrivelse af alle elementer, som er nedvendige for at iveerksatte vedligeholdelsesordningerne (*).

I den forbindelse skal vedligeholdelsesordningerne f.eks. definere:

—  indforelsesprocedurer og -instrukser

—  uddannelses- eller kvalifikationskrav

—  kontrol- og valideringsforanstaltninger, overvigning, tilsyn, test, registreringsdata og godkendelseskriterier for delsystemet ved

gennemforelse af vedligeholdelsesarbejdets forskellige faser

—  vilkdr for anvendelse af bestemte redskaber eller varktgjer til vedligeholdelsesopgaver eller test
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Den tekniske dokumentation skal gore det muligt at vurdere, om der er overensstemmelse med TSI-kravene.
Dokumentationen skal omfatte alle vedligeholdelsesordningernes forskellige faser i det omfang, det er relevant for
bedgmmelsen.

Den tekniske dokumentation bag vedligeholdelsesordningerne skal indeholde:

— en overordnet typebeskrivelse (oversigt over, hvordan delsystemet fungerer og beskrivelse af de tekniske
funktioner)

— en specifikation med angivelse af de forhold og den sammenhang, som delsystemets anvendelse og
vedligeholdelse skal indga i

—  godtgerelse af den indre sammenhang mellem TSI-kravene, vedligeholdelsesstrukturen, de tekniske funktioner
og vedligeholdelsesordningerne

—  beskrivelser, forklaringer og alle data, som er nedvendige for at forstd udviklingen i vedligeholdelsesordningerne
—  optegnelser over det arbejde, der er gennemfort for at validere vedligeholdelsesordningerne
—  optegnelser over analyser af det anvendte udstyr og det personale, der er afsat til vedligeholdelsesordningerne

—  betingelser for brug og vedligeholdelse af interoperabilitetskomponenten (begreensninger for keretid eller
afstand, slidgreenser osv.)

— en fortegnelse over de tekniske specifikationer, som vedligeholdelsesordningerne for delsystemet er valideret
efter.

Det af medlemsstaten bemyndigede organ skal:
—  identificere de relevante TSI-bestemmelser, som vedligeholdelsesordningen skal overholde

—  kontrollere, at dokumentationen og den tekniske dokumentation for vedligeholdelsesordningerne er
fuldstaendig og i overensstemmelse med punkt 3 og 4

—  gennemfore en undersogelse af hver enkelt udviklingsfase i vedligeholdelsesordningerne og resultaterne heraf,
for at vurdere:

— om hver fase er forvaltet pd fornuftig vis
—  om vedligeholdelsesordningerne kan opfylde de pagaldende overensstemmelseskrav

—  dokumentere, hvad det har konstateret for sd vidt angér vedligeholdelsesordningernes overensstemmelse med
TSI-bestemmelserne.

Nér vedligeholdelsesordningerne overholder TSI-bestemmelserne, udsteder det af medlemsstaten bemyndigede organ
en undersoggelsesrapport om vedligeholdelsesordningerne til ansegeren. Rapporten skal indeholde ordregiverens navn
og adresse, undersogelsens konklusioner og gyldighedsbetingelser, henvisning til det vedligeholdte delsystem samt de
nedvendige data til identifikation af vedligeholdelsesordningerne.

Den relevante del af den tekniske dokumentation, herunder beskrivelsen af vedligeholdelsesordningerne og disses
gennemforelsesvilkdr, bileegges rapporten, og det af medlemsstaten bemyndigede organ opbevarer en kopi heraf.

Hvis ordregiveren ikke kan fi en undersegelsesrapport om vedligeholdelsesordningerne, skal det af medlemsstaten
bemyndigede organ give en detaljeret redegorelse for sit afslag.

Der fastlaegges en klageprocedure.
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BILAG G

UNDER DROFTELSE

PRIORITERING AF PUNKTER, SOM ER UNDER DROFTELSE

Der skelnes mellem 2 prioriteringstrin:
Prioritet 1 (P1): de mest hastende punkter

Prioritet 2 (P2): de mindst hastende punkter.

Grenseflader

Afsnit 4,3

Jernbaneoverskaringsfunktioner (P1) (basisversion 3.0.0). Grenseflader til OPE TSI, sikkerhedsmargener for bremseevne
(P1) Granseflader til TSI om rullende materiel, trekkraftenheder og personvogne (P1) Granseflade mellem dedmands-
anordning i rullende materiel og GSM-R mobilenhed (P1)

Bilag A

Indeks 1 FRS (ved baneoverskeringer) (P1 i forbindelse med LX)

Indeks 16 Dokumentet godkendt med pategning om afventet godkendelse fra CEPT

Indeks 28 Krav om driftssikkerhed og tilgeengelighed (P1)

Indeks B32 Vejledning om henvisninger (P1)

Indeks 38 Udformning af markeringstavler (P1) vedtaget, dokument endnu ikke udarbejdet

Indeks 41 Testspecifikation for JRU (P1) i forbindelse med indeks 55

Indeks 44 Funktionsgransefladespecifikation for vejimpulsgiver (P2)

Indeks 47 Sikkerhedskrav og krav om sikkerhedsanalyse for interoperabilitet med delsystemet Togkontrol og
signaler (P1)

Indeks 48 Testspecifikation for mobiludstyr GSM-R (P1)

Indeks 50 Testspecifikation for Euroloop (P1)

Indeks 51 Ergonomi i forer/maskine-greenseflade (P1)

Indeks 53 ETCS-veerdier i variabler, som ikke styres af UNISIG — manual — (P1)

Indeks 55 Grundkrav til lovpligtig registrering af data (havarilog) (P1 generelt)

Indeks 56 Krav til neglehandteringssystemer (P1)

Indeks 57 Installationsforberedelseskrav til mobilt ERTMS-udstyr (P1)

Indeks 58 Krav til grenseflade til sikker RBC-RBC-kommunikation (P1)

Indeks 59 Installationsforberedelseskrav til fast ERTMS-udstyr (P1)

Indeks 60 ETCS-versionsstyring (P1)

Indeks 61 GSM-R-versionsstyring (P1)

Indeks 62 Testspecifikationer for granseflade til sikker RBC-RBC-kommunikation (P1)

Indeks 63 Graenseflade til sikker RBC-RBC-kommunikation (P1)

GSM-R:

Samtrafik og roaming mellem GSM-R-net (P1)
Granseoverskridende trafik (P1)

GPRS og ASCI (P2)

Bilag A, tilleg 1 (P1)

Sammenhang mellem akselafstand og hjuldiameter
Metalfrit omrdde omkring hjul

3.3.1 Koretojets metalmasse

3.5.4  Yderligere krav til lokomotiver og togszt

4.1 Brug af sandingsudstyr

421  Brug af kompositbremseklodser

w2

N —
—
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5.1.1  Elektromagnetisk interferens (kerestrom)
5.3.1  Elektromagnetisk interferens (elektriske, magnetiske og elektromagnetiske felter)

Bilag A, tilleg 2 (P1)
HABD

Bilag B, del 4.
Punkter under dreftelse vedrerende ETCS klasse 1, CCM
Specifikation af visse ETCS-variabler (P1)

Yderligere graenseflader

Funktioner og greenseflader mellem signalsystemet og udstyr til sikring af personale (P2)

Granseflade til driftsbremse. Dette skal underseges som led i udarbejdelsen af TSI om rullende materiel.
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BILAG H

OVERSIGT OVER ETCS-NET-KORRIDORER

Konventionelle streekninger i ETCS-Net jf. bilag II i Rddets og Europa-Parlamentets beslutning nr. 884/2004/EF (')

Jernbanekorridoren Berlin-Verona/Milano-Bologna-Napoli-Messina-Palermo

—  Halle/Leipzig-Niirnberg

—  Niirnberg-Miinchen

—  Miinchen-Kufstein

—  Kufstein-Innsbruck

—  Brenner-tunnel, grenseoverskridende straekning
—  Verona-Napoli

—  Milano-Bologna.
Betuwe-linjen

Jernbanekorridoren Lyon-Trieste-Divaca/Koper-Divaca-Ljubljana-Budapest-Ukrainske greense

—  Lyon-St-Jean-de-Maurienne

—  Mont-Cenis-tunnel, greenseoverskridende strackning
—  Bussoleno-Torino

—  Torino-Venezia

—  Venezia-Ronchi Sud-Trieste-Divaca

—  Koper-Divaca-Ljubljana

—  Ljubljana-Budapest.

Multimodal korridor Portugal/Spanien-resten af Europa

— La Corufia-Porto

—  Porto-Valladolid.

Nordisk trekant jernbane-/vejkorridor

Jernbaneprojekter i Sverige, bla. Stockholm-Malmé, Stockholm-Charlottenberg (norske graense) og Kornsjo (norske
granse)-Goteborg-Malmo.

—  Kerava-Lahti
—  Helsingfors-Vainikkala (russiske graense)

(") Indferelsen af ERTMS/ETCS pa hejhastighedsstrackninger i projekterne i denne fortegnelse er omfattet af Kommissionens beslutning
2002/731EF.
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Jernbanekorridor til gods Sines-Madrid-Paris

— Ny hojkapacitetsjernbanekorridor over Pyrenerne
—  Sines-Badajoz

—  Algeciras-Bobadilla.

Jernbanekorridor Paris-Strasbourg-Stuttgart-Wien-Bratislava

—  Baudrecourt-Strasbourg-Stuttgart med Kehl-broen som granseoverskridende strakning
—  Stuttgart-Ulm

—  Miinchen-Salzburg, greenseoverskridende strakning

—  Salzburg-Wien

—  Wien-Bratislava, greenseoverskridende straekning.

Femer Beelt-jernbanekorridor

—  Fast jernbane-|vejforbindelse over Femer Belt
—  Jernbaneforbindelse i Danmark fra @resund
—  Jernbaneforbindelse i Tyskland fra Hamborg

—  Jernbane Hannover-Hamborg/Bremen.

Jernbanekorridor Athen-Sofia-Budapest-Wien-Prag-Niirnberg/Dresden

—  Den grask/bulgarske graense-Kulata-Sofia-Vidin/Calafat

—  Curtici-Brasov (mod Bukarest og Constanta)

—  Budapest-Wien, greenseoverskridende strackning

—  Bfeclav-Prag-Niirnberg, med Niirnberg-Prag som graenseoverskridende strackning

—  Jernbanckorridor Prag-Linz.

Jernbanekorridor Gdansk-Warszawa-Brno/Bratislava-Wien

—  Jernbane Gdansk-Warszawa-Katowice
—  Jernbane Katowice-Bfeclav

—  Jernbane Katowice-Zilina-Nove Mesto n.V.

Jernbanekorridor Lyon/Genova-Basel-Duisburg-Rotterdam/Antwerpen

—  Lyon-Mulhouse-Miilheim ('), med Mulhouse-Miilheim som granscoverskridende strakning
—  Genova-Milano/Novara-den schweiziske greense

—  Basel-Karlsruhe

—  Frankfurt (eller Mainz)-Mannheim;

(")  Herunder hejhastighedsforbindelsen Rhinen-Rhone, undtagen den vestlige gren.
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—  Duisburg-Emmerich

— Jern-Rhinen« Rheidt-Antwerpen, greenseoverskridende strackning.

Vej-/jernbanekorridor Irland/Det Forenede Kongerige/Kontinentaleuropa

—  Felixstowe-Nuneaton

—  Crewe-Holyhead.

»Rail Baltica« jernbanekorridor Warszawa-Kaunas-Riga-Tallinn-Helsingfors

—  Warszawa-Kaunas
—  Kaunas-Riga

—  Riga-Tallinn.

»Eurocaprail« i jernbanekorridoren Bruxelles-Luxembourg-Strasbourg

—  Bruxelles-Luxembourg-Strasbourg (2012).

Konventionelle straekninger i ETCS-Net, som ikke er omfattet af bilag II i Ridets og Europa-Parlamentets
beslutning nr. 884/2004/EF — hold I (})

TEN-korridor II — E20 i korridoren Berlin-Warszawa, Polen

TEN-korridor IIl — E30 mellem Polens vestgraense (Zgorzelec) og Krakow

TINAJAGTC, dobbeltsporet streekning CE-59 — nord-[sydgdende trafik fra Skandinavien til Balkan, Polen
Budapest — Bukarest — Constanta (en del af den falleseuropaiske korridor 1V)

Ljubljana — Zagreb/Beograd/Bar/Skopje — Thessaloniki (en del af den falleseuropaeiske korridor X).

Konventionelle straekninger i ETCS-Net, som ikke er omfattet af bilag II i Ridets og Europa-Parlamentets
beslutning nr. 884/2004/EF — hold II

Antwerpen-Athus/Bettembourg-Basel-Milano
Hallsberg/Mjolby, Sverige
ETCS pa Qresundsforbindelsen gennem Danmark over Storebaltsforbindelsen

Aachen — Horka/Frankfurt (O), Tyskland

Tyskland:

Kehl — Salzburg
Flensborg — Kufstein
Emmerich — Basel, visse dele gennem Tyskland

(") Projekter, som helt eller delvist er beliggende i medlemsstater, hvor forordning 1260/1999/EF og 1264/1999/EF (samherighedsfondene)
gelder.
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Hamborg — Bad Schandau

Darmstart — Passau.

Frankrig:

Metz — Dijon — Lion — Avignon — Perpignan (den spanske granse)
Le Havre — Rouen — Amien — Arras

Paris — Tours — Bordeaux — Dax

Paris — Remis — Metz (ostlige TGV-linje)

Paris — Macon — Lion (sydestlige TGV-linje)

Calais — Metz.

Stockholm-Nyland-Umed

Hojhastighedsstrakninger i ETCS-Net (')

Jernbanekorridor til hejhastighedstog Paris-Bruxelles/Brussel-Koln-Amsterdam-London

—  Kanaltunnel-London
—  Bruxelles-Liege-Koln

—  Bruxelles-Rotterdam-Amsterdam.

Jernbanekorridor til hejhastighedstog i Sydvesteuropa

—  Lissabon/Porto-Madrid

—  Madrid-Barcelona

Cordoba-Sevilla

—  Barcelona-Figueras-Perpignan

—  Perpignan-Montpellier

—  Montpellier-Nimes

—  Madrid-Vitoria-Irin/Hendaye

—  Irtn/Hendaye-Dax, greenseoverskridende strakning
—  Dax-Bordeaux

—  Bordeaux-Tours.

Jernbanekorridor til hejhastighedstog — ost

—  Paris-Baudrecourt
—  Metz-Luxembourg
—  Saarbriicken-Mannheim.

(1) Indferelsen er omfattet af Kommissionens beslutning 2002/731/EF.
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Hovedlinje langs vestkysten

Interoperabilitet med hojhastighedsstrekningerne pd Den Iberiske Halve

Madrid-Andalusien

Nordgst

Madrid-Levante og middelhavskysten
Nord/nordvestkorridor, herunder Vigo-Porto

Extremadura



