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(Retsakter vedtaget i henhold til traktaterne om oprettelse af Det Europeeiske Feellesskab/Euratom, hvis offentliggerelse ikke er obligatorisk)

AFGORELSER OG BESLUTNINGER

KOMMISSIONEN

KOMMISSIONENS BESLUTNING
af 1. februar 2008

om tekniske specifikationer for interoperabilitet geeldende for delsystemet drift og trafikstyring i det
transeuropaiske jernbanesystem for hejhastighedstog vedtaget i henhold til artikel 6, stk. 1, i Ridets
direktiv 96/48/EF og ophavelse af Kommissionens beslutning 2002/734/EF af 30. maj 2002

(meddelt under nummer K(2008) 356)

(E@S-relevant tekst)

(2008/231/EF)

KOMMISSIONEN FOR DE EUROP£ISKE FALLESSKABER HAR - (4)

under henvisning til traktaten om oprettelse af Det Europaiske
Feellesskab,

under henvisning til Rddets direktiv 96/48/EF af 23. juli 1996 om

Det udvalg, der er nedsat i henhold til direktiv 96/48/EF
om interoperabilitet i det transeuropaiske jernbanesystem
for hgjhastighedstog, har gennemgéet TSI-udkastet under
hensyntagen til den medfelgende rapport.

interoperabilitet i det transeuropaiske jernbanesystem for hgjha- (5)  TSren opfylder ikke fuldt ud alle de vaesentlige krav i sin
stighedstog ('), serlig artikel 6, stk. 1 og 2, og nuvaerende form. I henhold til artikel 17 i direktiv 96/48/EF
som andret ved direktiv 2004/50/EF er de tekniske aspek-
ud fra folgende betragtninger: ter, der ikke er behandlet, anfort som »under dreftelse« i
bilag U til denne TSI
(1) I henhold til artikel 6, stk. 2, i direktiv 96/48/EF som
andret ved direktiv 2004/50/EF (?) udarbejder Det Euro-
paeis.k.e Jernbaneagentur (ERA) @ndringer af de tekniske (6)  Ihenhold til artikel 17 i direktiv 96/48/EF som @ndret ved
spec1f11§at¥oner for interoperabilitet (TST'er) efter mandat fra direktiv 2004/50/EF underretter de enkelte medlemsstater
Kommissionen. de ovrige medlemsstater og Kommissionen om de rele-
vante tekniske bestemmelser, der anvendes med henblik pa
(2)  Den TSI, der er vedheftet denne beslutning, blev udarbej- opfyldelse af de vaesentlige krav i tilknytning til disse punk-
det af det falles reprasentative organ i henhold til mandat ter »under droftelse«, samt om de organer, de udpeger til at
udstedt i 2001 i henhold til artikel 6, stk. 1, i direktiv gennemfore proceduren for overensstemmelsesvurdering
96/48/EF inden ikrafttredelsen af direktiv 2004/50EE. eller anvendelsesegnethed og den geldende procedure for
Den Europaiske Sammenslutning for Jernbaners Interope- verifikation af delsystemernes interoperabilitet i betydnin-
rabilitet (AEIF) blev udpeget som det flles reprasentative geniartikel 16, stk. 2, i direktiv 96/48/EF. Med sidstnaevnte
organ. for gje bar medlemsstaterne ved gennemforelsen af direk-
tiv 96/48/EF sa vidt muligt folge direktivets principper og
kriterier, idet de benytter de organer, der er givet underret-
(3 Udkastet til TSI var ledsaget af en dertil horende rapport ning om i henhold til direktivets artikel 20. Kommissionen

med en cost-benefit-analyse som foreskrevet i artikel 6,
stk. 5, i direktiv 96/48|EF.

(1) EFT L 235 af 17.9.1996, s. 6.
() EUT L 164 af 30.4.2004, s. 114.

ber analysere medlemsstaternes oplysninger om nationale
forskrifter, procedurer, organer, der har til opgave at gen-
nemfore procedurerne, samt procedurernes varighed, og
den ber i givet fald drefte med udvalget, om der er behov
for at treeffe foranstaltninger.
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(7)  Det ber ikke i den pagaldende TSI kraeves, at der anvendes
bestemte teknologier eller tekniske lgsninger, undtagen
hvor dette er strengt nedvendigt for interoperabiliteten i
det transeuropaiske jernbanesystem for hgjhastighedstog.

(8)  TSlen bygger pa den bedste ekspertviden, der foreligger pa
det tidspunkt, hvor udkastet er udarbejdet. Den teknologi-
ske, driftsmaessige eller sikkerhedsmassige udvikling eller
nye samfundsmassige krav kan medfore, at denne TSI ma
@ndres eller suppleres. Hvor det er hensigtsmassigt, bar
der iveerkszttes revision eller ajourfering i overensstem-
melse med artikel 6, stk. 3, i direktiv 96/48/EF.

(9)  For at tilskynde til innovation og hensyntagen til indhe-
stede erfaringer ber TSI'en i bilaget jeevnligt tages op til
revision.

(10)  Nar der stilles forslag om innovative lesninger, redeger
fabrikanten eller ordregiveren for, hvordan de afviger fra
det relevante afsnit af TST'en. Det Europaiske Jernbanea-
gentur vil feerdiggare de pakravede funktions- og granse-
fladespecifikationer ~ til  losningen og  udarbejde
vurderingsmetoderne.

(11)  Gennemfgrelsen af TSI'en i bilaget og overensstemmelsen
med de relevante afsnit af TSI'en skal fastlaegges i overens-
stemmelse med en gennemforelsesplan, som medlemssta-
terne udarbejder for de strakninger, de har ansvaret for.
Kommissionen ber analysere de oplysninger, medlemssta-
terne fremsender, og i givet fald drefte med udvalget, om
der er behov for yderligere foranstaltninger.

(12) I den nuvarende situation reguleres banetrafikken af eksi-
sterende nationale, bilaterale, multilaterale eller internatio-
nale aftaler. Det er vigtigt, at disse aftaler ikke heemmer den
igangvarende og kommende udvikling hen imod interope-
rabilitet. Derfor ma Kommissionen undersege disse aftaler
for at afgere, om TSl'en i denne beslutning ber revideres
ud fra dette hensyn.

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

VEDTAGET FOLGENDE BESLUTNING:

Artikel 1

Kommissionen vedtager herved reviderede tekniske specifikatio-
ner for interoperabilitet (TSI) geldende for delsystemet »Drift og
trafikstyring« i det transeuropaiske jernbanesystem for hgjhastig-
hedstog, jf. artikel 6, stk. 1, i direktiv 96/48/EF.

TSl'en findes som bilag til denne beslutning.

TSI'en anvendes pé delsystemet »Drift og trafikstyrings, jf. defini-
tionen i bilag II til direktiv 96/48EF.

Artikel 2

1. Pé de punkter, der er kategoriseret som »under droftelse« i
TSl'ens bilag U, galder folgende: Som grundlag for at fastsla, om
interoperabilitetskravet er opfyldt, jf. artikel 16, stk. 2, i direktiv
96/48/EF, benyttes de relevante tekniske regler, som er i brug i
den medlemsstat, der giver tilladelse til ibrugtagning af det delsy-
stem, der er omfattet af denne beslutning.

2. Inden seks maneder efter at have modtaget meddelelse om
denne beslutning underretter hver medlemsstat de gvrige med-
lemsstater og Kommissionen om folgende:

a) en liste over de i stk. 1 omhandlede tekniske regler

b) de procedurer for overensstemmelsesvurdering og verifika-
tion, der vil blive benyttet ved anvendelsen af disse regler

¢) de organer, den udpeger til at gennemfore disse procedurer
for overensstemmelsesvurdering og verifikation.

Artikel 3

Medlemsstaterne fremsender folgende typer aftaler til Kommissio-
nen, senest seks maneder efter at TSI'en i bilaget er tradt i kraft:

a) faste eller midlertidige nationale, bilaterale eller multilaterale
aftaler mellem medlemsstater og en eller flere jernbanevirk-
somheder eller infrastrukturforvaltere, som er nedvendige pa
grund af den patenkte togdrifts helt specielle eller lokale
karakter

b) bilaterale eller multilaterale aftaler, som er indgdet mellem en
eller flere jernbanevirksomheder, infrastrukturforvaltere eller
medlemsstater, og som forer til en vasentlig grad af lokal
eller regional interoperabilitet

¢) internationale aftaler, som er indgdet mellem en eller flere
medlemsstater og mindst et tredjeland eller mellem en eller
flere jernbanevirksomheder eller infrastrukturforvaltere i
medlemsstaterne og mindst en jernbanevirksomhed eller
infrastrukturforvalter i et tredjeland, og som ferer til en
vaesentlig grad af lokal eller regional interoperabilitet.

Artikel 4

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

De sender planen til de gvrige medlemsstater og Kommissionen
senest et r efter ivaerksaettelsen af denne beslutning.
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Artikel 5 Artikel 7

Kommissionens beslutning 2002/734/EF (1) finder ikke leengere Denne beslutning er rettet til medlemsstaterne.

anvendelse fra den dato, hvor denne beslutning traeder i kraft.
Udferdiget i Bruxelles, den 1.2.2008.

Artikel 6 Pd Kommissionens vegne
Jacques BARROT
Denne beslutning anvendes fra den 1.9.2008. Neestformand

() EFT L 245 af 12.9.2002, s. 370.
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1.1.

1.2.

1.3.

INDLEDNING

Teknisk omfang

Denne TSI vedrerer delsystemet drift og trafikstyring, der er anfert i listen i punkt 1 i bilag II til direktiv
96/48/EF som andret ved direktiv 2004/50/EF og tilpasningerne hertil.

Denne TSI finder anvendelse pé folgende togkategorier, uanset om togene bestér af faste togszt (udelelige under
driften) eller af individuelle koretgjer. Den finder anvendelse pd savel passagerkoretgjer som keretgjer, der ikke
befordrer passagerer:

- kategori 1: tog med en maksimal hastighed pa mindst 250 km/t.
- kategori 2: tog med en maksimal hastighed pd mindst 190 km/t, men under 250 km/t.
Ifolge bilag I til direktivet er specifikationerne defineret for hver af folgende kategorier af jernbanestrackninger:

— kategori I: de jernbanestrackninger, som specielt anlaegges til hojhastighedstog, og som er konstrueret til
hastigheder pa normalt 250 km/t eller derover

— kategori II: de jernbanestrackninger, som er specielt opgraderet til hgjhastighedstog, og som er konstru-
eret til hastigheder pd omkring 200 km/t

— kategori III: de straekninger, der specielt opgraderes til hgjhastighedstog, og som har seerlige karakteri-
stika pd grund af topografiske eller terrenmassige begraensninger eller begransninger som felge af
byplanlegningen, og hvor hastigheden skal tilpasses til det enkelte tilfelde.

Geografisk omfang

Geografisk omfatter denne TSI det transeuropaiske jernbanesystem for hgjhastighedstog, som det er beskre-
vet i bilag I til direktiv 96/48EF som andret ved direktiv 2004/50/EF.

TSI’ens indhold

I henhold til artikel 5, stk. 3, i direktiv 96/48/EF og punkt 1 (b) i bilag I til dette direktiv som @ndret ved direk-
tiv 2004/50/EF fastleegger TSI'en folgende forhold:

(a) den angiver det tilsigtede anvendelsesomréde (kapitel 2)

(b) den praciserer de vasentlige krav for det pagaldende delsystem (kapitel 3) og dets granseflader til de
andre delsystemer (kapitel 4)

(c) den fastleegger de funktionelle og tekniske specifikationer, som det pagaldende delsystem og dets gran-
seflader til de andre delsystemer skal opfylde (kapitel 4)

(d) den fastlegger, for hvilke interoperabilitetskomponenter og for hvilke granseflader der skal udarbejdes
europziske specifikationer, herunder europziske standarder, som er nedvendige for at tilvejebringe inter-
operabilitet i det transeuropaiske jernbanesystem for hejhastighedstog (kapitel 5)

(e) den angiver i hvert enkelt tilfelde, hvilke procedurer der skal anvendes dels ved vurderingen af overens-
stemmelsen og anvendelsesegnetheden for interoperabilitetselementerne, dels ved EF-verifikationen af del-
systemerne (kapitel 6)

(f)  den angiver strategien for gennemforelse af TSI'en (kapitel 7).

(g) den angiver, hvilke betingelser der forudszttes for det berorte personale, for sd vidt angér faglige kvalifi-
kationer samt sundhed og sikkerhed under arbejdet med drift og vedligeholdelse af delsystemet og i gen-
nemforelsen af TSI'en.

I henhold til artikel 5, stk. 5, kan der endvidere fastsattes sartilfaelde for hver TSI Disse sartilfaelde er angivet
i kapitel 7.

De specifikke drifts- og vedligeholdelsesregler vedrorende det anvendelsesomrade, der er beskrevet i punkt 1.1
og 1.2 ovenfor, er desuden anfort i kapitel 4 i denne TSI
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2.1.

2.2,

2.2.1.

DEFINITION AF DELSYSTEM/ANVENDELSESOMR;\DE

Delsystem

Delsystemet drift og trafikstyring er et af de delsystemer, der udger det transeuropziske jernbanesystem for
hgjhastighedstog som anfert i bilag II til direktiv 96/48/EF.

Anvendelsesomride

Sammenholdt med bilag I til direktiv 96/48/EF (som @ndret i bilag I til direktiv 2004/50/EF) gaelder anven-
delsesomradet for denne TSI for delsystemet drift og trafikstyring, der varetages af infrastrukturforvaltere og
jernbanevirksomheder i tilknytning til togdriften pa hejhastighedsjernbanestrackninger i det transeuropeiske
net (TEN-nettet).

Specifikationerne i denne TSI for drift og trafikstyring kan anvendes som referencedokument i forbindelse med
drift af andre tog pa TEN-hgjhastighedsjernbanestraekningerne, selv om de ikke indgar i anvendelsesomréidet
for denne TSI

Personale og tog

Der gores opmarksom p4, at artikel 5, stk. 3, litra g), i direktiv 96/48/EF som andret ved direktiv 2004/50/EF
og artikel 5, stk. 3, litra g), i direktiv 2001/16/EF som @ndret ved direktiv 2004/50/EF adskiller sig derved, at
det forste omhandler »faglige kvalifikationer« (professional competence) for personale pé jernbanesystemet for
hejhastighedstog, mens »faglige kvalifikationer« (professional qualification) anvendes i det andet i forbindelse
med det konventionelle jernbanesystem.

Det er ikke hensigtsmeassigt at skelne mellem TST'erne for drift og trafikstyring for det konventionelle jernba-
nesystem og jernbanesystemet for hgjhastighedstog, s det antages, at udtrykket »faglige kvalifikationer« deek-
ker lovgivers hensigt.

Punkt 4.6 og 4.7 galder for personale, som udferer sikkerhedskritiske opgaver i forbindelse med togkersel og
togservice, og som passerer en eller flere landegranser og arbejder uden for det eller de omrader, der er angivet
som »graenseomrader« i infrastrukturforvalterens netvejledning og omfattet af dennes sikkerhedsgodkendelse.

Medarbejderen anses ikke for at passere en grense, hvis vedkommende ikke arbejder uden for et af de ovenfor
beskrevne »granseomrader.

Personale, der udforer sikkerhedskritiske opgaver i forbindelse med afsendelse af tog og trafikledelse, er under-
lagt kravene om gensidig anerkendelse af faglige kvalifikationer samt de sundheds- og sikkerhedsbetingelser,
der gzlder i forholdet mellem medlemsstaterne.

Personale, som udferer sikkerhedskritiske opgaver i forbindelse med den sidste klargoring af tog, der er plan-
lagt til at krydse en greense, og som arbejder uden for de ovenfor beskrevne »granseomraderc, er omfattet af
punkt 4.6 og af kravet om gensidig anerkendelse af sundheds- og sikkerhedsbetingelser mellem medlemssta-
terne. Toget betragtes ikke som en granseoverskridende tjeneste, hvis ingen af de keretgjer, der krydser lan-
degransen, korer leengere end til det eller de ovenfor beskrevne »greenseomrader.

Dette er illustreret i nedenstdende tabeller:

Personale i tog, der krydser landegraenserne og fortsaetter ud over graenseomradet

Opgave Faglige kvalifikationer Helbredskrav
Togkersel og togservice 4.6 4.7
Trafikledelse Gensidig anerkendelse Gensidig anerkendelse
Klargering af tog 4.6 Gensidig anerkendelse
Afsendelse af tog Gensidig anerkendelse Gensidig anerkendelse
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2.2.2.

2.2.3.

2.3.

Personale i tog, der ikke krydser landegrenserne eller ikke korer lengere end til greenseomradet

Opgave Faglige kvalifikationer Helbredskrav
Togkersel og togservice Gensidig anerkendelse Gensidig anerkendelse
Trafikledelse Gensidig anerkendelse Gensidig anerkendelse
Klargering af tog Gensidig anerkendelse Gensidig anerkendelse
Afsendelse af tog Gensidig anerkendelse Gensidig anerkendelse

Med hensyn til disse tabeller bemzrkes, at kommunikationsprincipperne i kapitel 4.2.1 finder obligatorisk
anvendelse.

[ forbindelse med granseoverskridende afsnit beskriver aftaler mellem infrastrukturforvaltere og medlemssta-
ter, der graenser op til hinanden, som omhandlet i artikel 7.1 folgende:

— de sikkerhedsregler, der skal anvendes mellem dem vedrerende beskyttelse af arbejdssteder i tilknytning
til vedligeholdelse af de pagaldende infrastrukturdelsystemer og indholdet af uddannelsen af personale,
der udforer sikkerhedskritiske opgaver i tilknytning til beskyttelse af disse arbejdssteder

— de sikkerhedsregler, der skal anvendes mellem dem vedrerende drift og beskyttelse af arbejdssteder i til-
knytning til vedligeholdelse af de pdgzldende energidelsystemers faste installationer og indholdet af
uddannelsen af personale, der udferer sikkerhedskritiske opgaver i tilknytning til drift og beskyttelse af
disse arbejdssteder.

riftsprincipper

Det overordnede méal med denne udgave af TSI'en, der er den anden udgave efter ikrafttraedelsen af direktiv
96/48EF, men den forste udgave, der tager hensyn til de @ndringer, der blev indfert med direktiv 2004/50/EF,
er at muliggore en sammenhzangende drift af de strukturelt definerede delsystemer, der skal anvendes pa hej-
hastighedsnettet. Navnlig skal de regler og procedurer, der hanger direkte sammen med driften af et nyt
togkontrol- og signalsystem, veare identiske, nar forholdene er de samme.

TST'en vil indledningsvis kun omfatte de komponenter (jf. kapitel 4) i delsystemet »drift og trafikstyring« ved-
rorende hejhastighedsjernbaner, hvor der findes driftsmaessige graenseflader mellem jernbanevirksomheder og
infrastrukturforvaltere, eller hvor der isar er mulighed for at fremme interoperabiliteten. Der er i den forbin-
delse taget fornedent hensyn til kravene i direktiv 2004/49/EF (direktivet om jernbanesikkerhed).

Derefter indeholder bilag A til denne TSI detaljerede driftsregler for det europziske togkontrolsystem (ETCS)
og Global System for Mobile Communications — Railways (GSM-R).

Anvendelse pa eksisterende koretgjer og infrastruktur

De fleste af kravene i denne TSI vedrerer processer og procedurer, men nogle af dem vedrorer ogsé fysiske
komponenter, tog og keretgjer, der er vigtige for driften.

Kriterierne for udformningen af disse komponenter er bl.a. beskrevet i TSI'en for rullende materiel. I TSI'en for
drift og trafikstyring fokuseres der pa deres driftsmessige funktion.

Det er i den forbindelse klart, at det kan veere for omkostningskravende at @ndre rullende materiel og infra-
strukturanlaeg, sd det opfylder alle kravene i denne TSI De pagaldende krav galder derfor kun for nye kom-
ponenter eller i tilfelde af fornyelse eller omlegning af komponenter, hvor der kraves en ny
ibrugtagningstilladelse i henhold til artikel 14, stk. 3, i direktiv 96/48/EF.

Denne TSI's forbindelse til direktiv 2004/49/EF

Denne TSI er ganske vist udarbejdet inden for rammerne af direktiv 96/48/EF (interoperabilitetsdirektivet) som
andret ved direktiv 2004/50/EF, men omhandler krav, der er teet knyttet til de driftsregler og processer, som
infrastrukturforvaltere og jernbanevirksomheder underleegges, nar de anseger om et sikkerhedscertifikat i hen-
hold til direktiv 2004 /49/EF (sikkerhedsdirektivet).
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3.1.

3.2.

3.3.

3.3.1.

VASENTLIGE KRAV

Overholdelse af de vasentlige krav

[ henhold til artikel 4, stk. 1, i direktiv 96/48/EF skal det transeuropziske jernbanesystem for hejhastigheds-
tog, dets delsystemer og deres interoperabilitetskomponenter opfylde de vasentlige krav, der er anfort i direk-
tivets bilag IIL.

Vasentlige krav — oversigt

De vasentlige krav omfatter:

—  sikkerhed

—  driftssikkerhed og disponibilitet
— sundhed

— miljebeskyttelse

— teknisk kompatibilitet.

I henhold til direktiv 96/48/EF kan de vasentlige krav bade vaere almene og gaelde for hele det transeuropziske
jernbanesystem for hgjhastighedstog og indeholde sarlige trak, som specifikt vedrerer hvert enkelt delsystem
og dets komponenter.

Specifikke aspekter vedrorende disse krav

Relevansen af de generelle krav, der stilles i forbindelse med delsystemet drift og trafikstyring, er beskrevet i
det folgende.

Sikkerhed

[ overensstemmelse med bilag III il direktiv 96/48EF gzlder folgende vasentlige sikkerhedsrelaterede krav for
delsystemet drift og trafikstyring:

Vasentligt krav 1.1.1 i bilag III til direktiv 96/48/EF:

»Projektering, konstruktion eller fremstilling samt vedligeholdelse og overvigning af sikkerhedskritiske dele,
herunder navnlig dele, der har betydning for togenes korsel pé nettet, skal garantere et sikkerhedsniveau, der
svarer til de mal, der er opstillet for nettet, ogsd under specificerede svigtforhold.«

[ forbindelse med delsystemet drift og trafikstyring gennemgas dette vasentlige krav i specifikationen i afsnit-
tet om togets synlighed (punkt 4.2.2.1 og 4.3) og togets horbarhed (punkt 4.2.2.2 og 4.3).

Vasentligt krav 1.1.2 i bilag III til direktiv 96/48/EF:

»De parametre, der vedrerer kontakten mellem hjul og skinner, skal folge de kriterier for kerselsstabilitet, som
er nedvendige for, at der kan gives garanti for sikker korsel ved den tilladte maksimalhastighed.«

Dette vesentlige krav er ikke relevant for delsystemet drift og trafikstyring.
Vasentligt krav 1.1.3 i bilag III til direktiv 96/48/EF:

»De anvendte dele skal kunne modstd normale og specificerede exceptionelle pavirkninger i hele deres levetid.
Der skal ved passende midler serges for, at handelige svigt kun fir begransede folger for sikkerheden.«

[ forbindelse med delsystemet drift og trafikstyring gennemgas dette vasentlige krav i specifikationen i afsnit-
tet om togets synlighed (punkt 4.2.2.1 og 4.3).
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Vasentligt krav 1.1.4 i bilag III til direktiv 96/48/EF:

»Faste anlag og rullende materiel skal udformes og materialer valges med henblik pé at begrense frembrin-
gelse, spredning og felger af ild og rog i tilfalde af brand.«

Dette vasentlige krav er ikke relevant for delsystemet drift og trafikstyring.
Vasentligt krav 1.1.5 i bilag III til direktiv 96/48/EF:

»Anordninger, som er beregnet til at blive betjent af passagerer, skal vare udformet sidan, at anvisningsstri-
dige, men forudsigelige betjeningsméder ikke forringer anordningernes funktionssikkerhed eller medforer en
sikkerheds- eller sundhedsmeessig risiko for passagererne.«

Dette vasentlige krav er ikke relevant for delsystemet drift og trafikstyring.

Driftssikkerhed og disponibilitet
Vasentligt krav 1.2 i bilag III til direktiv 96/48/EF:

»Overvagning og vedligeholdelse af faste eller mobile dele, der indgar i togtrafikken, skal tilrettelaegges, gen-
nemfores og kvantificeres saledes, at delene forbliver funktionsdygtige under specificerede forhold.«

Dette vasentlige krav er ikke relevant for delsystemet drift og trafikstyring.

Sundhed

Vesentligt krav 1.3.1 i bilag III til direktiv 96/48/EF:

»Der bor ikke anvendes materialer i tog og jernbaneinfrastruktur, der i kraft af den méde, de anvendes p4, kan
indebaere sundhedsfare for personer, som skal feerdes eller opholde sig dér.«

Dette vasentlige krav er ikke relevant for delsystemet drift og trafikstyring.
Vasentligt krav 1.3.2 i bilag III til direktiv 96/48/EF:

»Materialerne skal valges, behandles og anvendes séledes, at afgivelse af skadelige eller farlige dampe eller gas-
ser begraenses, iser i tilfelde af brand.«

Dette vasentlige krav er ikke relevant for delsystemet drift og trafikstyring.

Miljobeskyttelse
Vesentligt krav 1.4.1 i bilag III til direktiv 96/48/EF:

»Miljevirkningerne af at anleegge og drive det transeuropziske jernbanesystem for hejhastighedstog skal vur-
deres og tages i betragtning ved udformningen af systemet i overensstemmelse med galdende
fllesskabsbestemmelser.«

Dette vasentlige krav er ikke relevant for delsystemet drift og trafikstyring.
Vasentligt krav 1.4.2 i bilag III til direktiv 96/48/EF:

»Materialer i tog og infrastruktur méd ikke medfere afgivelse af miljoskadelige eller -farlige dampe eller gasser,
isar ikke i tilfeelde af brand.«

Dette vasentlige krav er ikke relevant for delsystemet drift og trafikstyring.
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3.4.1.

Vasentligt krav 1.4.3 i bilag III til direktiv 96/48/EF:

»Det rullende materiel og energiforsyningssystemerne skal konstrueres og fremstilles sdledes, at de er elektro-
magnetisk kompatible med installationer, anlag og offentlige og private net, som der er risiko for interferens
med.«

Dette vasentlige krav er ikke relevant for delsystemet drift og trafikstyring.

Teknisk kompatibilitet
Vasentligt krav 1.5 i bilag III til direktiv 96/48/EF:

»Infrastrukturernes og de faste installationers tekniske specifikationer skal veere forenelige indbyrdes og med
specifikationerne for de tog, der skal kere pd det transeuropziske jernbanesystem for hejhastighedstog.«

»Nar det pé dele af nettet viser sig vanskeligt at overholde disse specifikationer, kan der benyttes midlertidige
lpsninger, som garanterer fremtidig kompatibilitet.«

Dette veesentlige krav er ikke relevant for delsystemet drift og trafikstyring.

Seerlige krav til delsystemet drift og trafikstyring

Sikkerhed
Vesentligt krav 2.7.1 i bilag III til direktiv 96/48/EF:

»Tilvejebringelsen af ssmmenhaeng i reglerne for drift af nettet og for lokomotivferernes og togpersonalets kva-
lifikationer skal garantere en sikker international drift.

Vedligeholdelsesprocedurer og -frekvens, vedligeholdelsespersonalets uddannelse og kvalifikationer samt kva-
litetssikringssystemerne i de pdgaldende driftsvirksomheders vedligeholdelsescentre skal garantere et hojt
sikkerhedsniveau.«

Dette veasentlige krav behandles i folgende punkter i disse specifikationer:
— Identificering af keretgjer (punkt 4.2.2.3)

— Bremsning af tog (punkt 4.2.2.6)

—  Oprangering (punkt 4.2.2.5)

—  Krav til passagerkoretgjer (punkt 4.2.2.4)

— Kontrol af togets driftstilstand (punkt 4.2.2.7)

—  Togets synlighed (punkt 4.2.2.1 og 4.3)

— Togets herbarhed (punkt 4.2.2.2 og 4.3)

— Togafgang (punkt 4.2.3.3)

—  Trafikstyring (punkt 4.2.3.4)

—  Observering af signaler og dedmandsanlaeg (punkt 4.3)
—  Sikkerhedsrelateret kommunikation (punkt 4.2.1.5 og 4.6)
— Dokumentation til lokomotivfererne (punkt 4.2.1.2)

— Dokumentation til andet personale i jernbanevirksomheden end lokomotivfererne (punkt 4.2.1.3)
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— Dokumentation til infrastrukturforvalterens trafikledelsespersonale (punkt 4.2.1.4)
—  Uregelmessig drift (punkt 4.2.3.6)

— Handtering af nedsituationer (punkt 4.2.3.7).

—  Driftsregler for ERTMS (punkt 4.4)

—  TFaglige kvalifikationer (punkt 2.2.1 og 4.6)

— Sundheds- og sikkerhedsbetingelser (punkt 2.2.1 og 4.7).

Driftssikkerhed og disponibilitet
Vesentligt krav 2.7.2 i bilag III til direktiv 96/48/EF:

»Drifts- og vedligeholdelsesperioder, vedligeholdelsespersonalets uddannelse og kvalifikationer samt kvalitets-
sikringssystemerne i de pageeldende driftsvirksomheders vedligeholdelsescentre skal garantere systemet et hojt
driftssikkerheds- og disponibilitetsniveau.«

Dette vasentlige krav gennemgas i folgende afsnit i disse specifikationer:
— Oprangering (punkt 4.2.2.5)

— Kontrol af togets driftstilstand (punkt 4.2.2.7)

—  Trafikstyring (punkt 4.2.3.4)

—  Sikkerhedsrelateret kommunikation (punkt 4.2.1.5)

—  Uregelmaessig drift (punkt 4.2.3.6)

— Handtering af nedsituationer (punkt 4.2.3.7).

—  Faglige kvalifikationer (punkt 4.6)

—  Sundheds- og sikkerhedsbetingelser (punkt 4.7).

Teknisk kompatibilitet
Vasentligt krav 2.7.3 i bilag III til direktiv 96/48/EF:

»Tilvejebringelsen af sammenhang i reglerne for drift af nettene og for lokomotivferernes, togpersonalets og
trafikstyringspersonalets kvalifikationer skal garantere en effektiv drift af det transeuropziske jernbanesystem
for hejhastighedstog.«

Dette vasentlige krav behandles i folgende afsnit i disse specifikationer:
— Identificering af keretgjer (punkt 4.2.2.3)

— Bremsning af tog (punkt 4.2.2.6)

— Oprangering (punkt 4.2.2.5)

—  Krav til passagerkoretgjer (punkt 4.2.2.4)

—  Sikkerhedsrelateret kommunikation (punkt 4.2.1.5)

—  Uregelmassig drift (punkt 4.2.3.6)

— Handtering af nedsituationer (punkt 4.2.3.7).
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4.2.1.

4.2.1.1.

DELSYSTEMETS EGENSKABER

Indledning

Det transeuropaiske jernbanesystem for hejhastighedstog (TEN-nettet), som bestemmelserne i direktiv 96/48
galder for, og som delsystemet drift og trafikstyring er en del af, er et integreret system, hvis overensstem-
melse skal verificeres. Denne overensstemmelse skal navnlig sikres med hensyn til delsystemets specifikatio-
ner, dets granseflader til det system, det indgdr i, samt driftsreglerne.

Under hensyntagen til alle de relevante veesentlige krav omfatter delsystemet drift og trafikstyring som beskre-
vet i afsnit 2.2 kun de elementer, der er anfert i nedenstiende afsnit.

Infrastrukturforvalteren har i henhold til direktiv 2001/14/EF det overordnede ansvar for at formulere alle de
relevante krav, der skal veere opfyldt for at opné tilladelse til togkersel pa dennes net, og skal i den forbindelse
tage hensyn til de geografiske karakteristika, der knytter sig til bestemte banestrackninger, og til de funktionelle
og tekniske specifikationer, der er fastsat i det folgende.

Funktionelle og tekniske specifikationer for delsystemet

De funktionelle og tekniske specifikationer for delsystemet drift og trafikstyring omfatter:
— specifikationer for personale

— specifikationer for tog

—  specifikationer for togdrift.

Specifikationer for personale
Generelle krav

Dette afsnit omhandler personale, som bidrager til delsystemets anvendelse ved at udfere sikkerhedskritiske
opgaver, hvor der er en direkte granseflade mellem jernbanevirksomheder og infrastrukturforvaltere.

— Ansatte i jernbanevirksomheder, som:
— er beskaftiget med at kere togene og indgér i »togpersonalet« (herefter »lokomotivfererenc)
— varetager serviceopgaver (ud over korsel) og indgar i »togpersonalet«
— er beskeftiget med klargering af tog.

— Ansatte i infrastrukturforvalterens trafikledelse.

Specifikationerne omfatter folgende omrader:

—  dokumentation

— kommunikation

samt inden for de rammer, der er opstillet i afsnit 2.2 i denne TSI:

—  kvalifikationer (se afsnit 4.6 og bilag H, ] og L)

— sundheds- og sikkerhedsbetingelser (se afsnit 4.7).
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Dokumentation til lokomotivfererne

Den jernbanevirksomhed, der star for togdriften, skal i rette tid forsyne lokomotivfereren med alle de oplys-
ninger, der er ngdvendige for, at han kan udfere sit arbejde.

Der skal oplyses om alle ngdvendige aspekter med henblik pa drift under normale og uregelmessige driftsfor-
hold og i nedsituationer for de strakninger, der arbejdes pé, og det rullende materiel, der anvendes pa disse
straekninger.

Regelsaet

Alle nedvendige procedurer for lokomotivfereren skal vaere inkluderet i »Lokomotivfererens regelsate, der
bestar af et dokument eller computermedie.

»Lokomotivfererens regelset« skal indeholde kravene til samtlige straekninger og til det rullende materiel, der
bliver brugt pa disse strackninger, i de situationer med normal og uregelmaessig drift og i de nedsituationer,
som lokomotivfereren kan komme ud for.

»Lokomotivfererens regelsat« skal rettes mod to forskellige aspekter:

—  det skal beskrive de falles regler og procedurer, der gelder for hele TEN-nettet (under hensyntagen til ind-
holdet af bilag A, B og C)

— det skal beskrive de eventuelle swrlige regler og procedurer, der anvendes af hver enkelt
infrastrukturforvalter.

Regelsettet skal som et minimum omfatte procedurer for folgende aspekter:
—  Personalesikkerhed

—  Styringskontrol og signaler

—  Drift af toget, 0gsd under uregelmaessige driftsforhold

—  Trakkraftenheder og rullende materiel

— Hendelser og ulykker.

Dokumentet udarbejdes af jernbanevirksomheden.

Jernbanevirksomheden skal opstille lokomotivfererens regelsat i samme format for hele den infrastruktur,
lokomotivfererne skal arbejde pa.

Det skal indeholde to bilag:
— Bilag 1: Hindbog i kommunikationsprocedurer
— Bilag 2: Formularbog

Jernbanevirksomheden skal skrive lokomotivfererens regelsat pé et af medlemsstaternes sprog eller pa det
»driftssproge, der benyttes af en af de infrastrukturforvaltere, som reglerne finder anvendelse pa. Det galder ikke
for meddelelser og formularer, som skal affattes pa infrastrukturforvalterens/-ernes »driftssproge.

Lokomotivfererens regelsat skal udarbejdes og opdateres i folgende trin:

— infrastrukturforvalteren (eller den organisation, der har til opgave at udarbejde driftsreglerne) skal forsyne
jernbanevirksomheden med den fornedne information pé infrastrukturforvalterens »driftssproge

— jernbanevirksomheden skal udarbejde det forste eller opdaterede dokument

—  hvis det sprog, som jernbanevirksomheden har valgt til lokomotivfererens regelsat, ikke svarer til det
sprog, der blev benyttet ved fremsendelsen af den fornedne information, skal jernbanevirksomheden
sorge for en eventuel oversettelse.
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Infrastrukturforvalterens sikkerhedsledelsessystem skal i henhold til punkt 2 i bilag III til direktiv 2004/49/EF
indeholde en valideringsprocedure, der sikrer, at indholdet af den dokumentation, der leveres til
jernbanevirksomheden/-erne, er komplet og nejagtig.

Jernbanevirksomhedens sikkerhedsledelsessystem skal i henhold til punkt 2 i bilag III til direktiv 2004/49/EF
indeholde en valideringsprocedure, der sikrer, at indholdet af regelsattet er komplet og nejagtigt.

Bilag V skitserer denne procedure i form af et rutediagram, der viser hele proceduren.
Beskrivelse af banestrackningen og relevante anleg langs de berorte strackninger

Lokomotivfererne skal forsynes med en beskrivelse af banestreeckningerne og de anlag, som findes langs de
straekninger, der kores pa, og som er relevante for korselsfunktionen. Disse oplysninger skal angives i et samlet
dokument ved navn »Strakningsbogen« (som enten kan veere et traditionelt dokument eller computerbaseret).

Strakningsbogen skal som et minimum indeholde folgende oplysninger:
— generelle karakteristika ved driften

— oplysning om andringer i stigningsforhold

—  detaljeret diagram over banestraekningen.

Udarbejdelse af straekningsbogen

Streekningsbogen skal udarbejdes pd en af medlemsstaternes sprog efter jernbanevirksomhedens valg eller pa
infrastrukturforvalterens »driftssproge.

Bogen skal omfatte folgende information (listen er ikke udtemmende):
— generelle karakteristika ved driften:
— signaltype og tilherende sporforleb (dobbeltspor, tovejstrafik, venstre- eller hojrekorsel osv.)
— stremforsyningstype
— anvendt radioudstyr mellem tog og ikke-karende personale
— oplysning om andringer i stigningsforhold:
— veardier for stigningsforhold og nejagtige angivelser af omrader med stigninger
—  detaljeret diagram over banestrackningen:
— navne pd stationer pd straekningen samt vigtige anlag og deres beliggenhed

— tunneller og deres beliggenhed, navne, leengde, naermere oplysninger om f.eks. gangstier og sikre
nedudgange samt angivelse af sikre steder, hvor evakuering af passagerer kan finde sted

—  vigtige lokaliteter sdsom neutrale afsnit

— tilladte hastighedsgreenser for de enkelte spor og eventuelle andre hastighedsgraenser for visse
togtyper

— navnet pd den organisation, der er ansvarlig for trafikstyringen og navnet/navnene pa omrader med
trafikstyring

— navne pd og omrader med trafikstyringsanleeg sdsom stationer/fjernstyringscentraler

— identifikation af de radiokanaler, der skal benyttes.
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4.2.1.2.3.

Straekningsbogen skal udarbejdes pa samme made for alle de infrastrukturanleg, som tog fra den samme jern-
banevirksomhed korer pa.

Streekningsbogen  skal udarbejdes af jernbanevirksomheden og indeholde information fra
infrastrukturforvalteren/-erne.

Infrastrukturforvalterens sikkerhedsledelsessystem skal i henhold til punkt 2 i bilag III til direktiv 2004/49/EF
indeholde en valideringsprocedure, der sikrer, at indholdet af den dokumentation, der leveres til
jernbanevirksomheden/-erne, er komplet og nejagtigt.

Jernbanevirksomhedens sikkerhedsledelsessystem skal i henhold til punkt 2 i bilag III til direktiv 2004/49/EF
indeholde en valideringsprocedure, der sikrer, at indholdet af streeckningsbogen er komplet og nejagtigt.

Andrede elementer

Infrastrukturforvalteren skal underrette jernbanevirksomheden om enhver permanent eller midlertidig @ndring.
Zndringer skal indberettes til jernbanevirksomheden, s den har tid til at vurdere virkningerne af disse, ajour-
fore dokumenter og instruere personalet. Jernbanevirksomheden skal samle disse andringer i et sarskilt doku-
ment eller pd et computermedie i samme format for alle de infrastrukturer, som tog fra den samme
jernbanevirksomhed kerer pa.

Infrastrukturforvalterens sikkerhedsledelsessystem skal i henhold til punkt 2 i bilag III til direktiv 2004/49/EF
indeholde en valideringsprocedure, der sikrer, at indholdet af den dokumentation, der leveres til
jernbanevirksomheden/-erne, er komplet og nejagtigt.

Jernbanevirksomhedens sikkerhedsledelsessystem skal i henhold til punkt 2 i bilag III til direktiv 2004/49/EF
indeholde en valideringsprocedure, der sikrer, at indholdet af det dokument, hvori a@ndringerne beskrives, er
komplet og ngjagtigt.

Tidstro informering af lokomotivfereren

Proceduren for tidstro informering af lokomotivfererne om alle @ndringer af sikkerhedsforanstaltninger pa
streckningen skal veere defineret af de involverede infrastrukturforvaltere (processen skal vare entydig, nar der
benyttes ERTMS/ETCS).

Koreplaner

Tidsmassige oplysninger om togdriften gor det muligt at sikre, at togene karer precist, og at der ydes en til-
fredsstillende service.

Jernbanevirksomheden skal forsyne lokomotivfererne med den information, der er nedvendig for normal drift
af toget. Den skal som et minimum oplyse om:

— togets identifikationsnummer

— togets korselsdage (hvis relevant)

— holdesteder og de aktiviteter, der skal udferes der

— andre koordineringspunkter

— tidspunkter for ankomst/afgang/passage for hvert af disse steder.

Denne information om togdriften, som skal baseres pa de oplysninger, der gives af infrastrukturforvalteren, kan
enten udleveres elektronisk eller pd papir.

Informationen til lokomotivfereren skal udarbejdes pd samme made for alle de streeckninger, jernbanevirksom-
heden betjener.
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4.2.2.

4.2.2.1.

4.2.2.1.1.

4.2.2.1.2.

Rullende materiel

Jernbanevirksomheden skal forsyne lokomotivfereren med alle oplysninger, der er relevante for arbejdet med
det rullende materiel under uregelmaessige driftsforhold (f.cks. ndr der skal ydes hjalp til togene). Der skal i
denne dokumentation ogsa fokuseres pd den seerlige greenseflade til infrastrukturforvalterens personale i disse
tilfeelde.

Dokumentation til andet personale i jernbanevirksomheden end lokomotivfererne

Jernbanevirksomheden skal forsyne alle de medarbejdere (uanset om de arbejder i togene eller ej), som udforer
sikkerhedskritiske opgaver, der bringer dem i direkte kontakt med infrastrukturforvalterens personale, udstyr
eller systemer, med de oplysninger om regler, procedurer, rullende materiel og banestrakninger, som den fin-
der nedvendige for varetagelsen af disse opgaver. Oplysningerne skal kunne anvendes under bdde normale og
uregelmassige driftsforhold.

Informationen til togpersonalet skal med hensyn til struktur, format, indhold, udarbejdelse og opdatering base-
res pa specifikationen i punkt 4.2.1.2 i denne TSL

Dokumentation til infrastrukturforvalterens trafikledelsespersonale

Alle oplysninger, der er ngdvendige for den sikkerhedsrelaterede kommunikation mellem trafikledelsesperso-
nalet og togets personale, skal angives i:

— de dokumenter, der beskriver kommunikationsprincipperne (bilag C)
— den sékaldte formularbog.
Infrastrukturforvalteren skal udarbejde disse dokumenter pa sit eget »driftssproge.

Sikkerhedsrelateret kommunikation mellem togpersonalet, jernbanevirksomhedens evrige personale og
trafikledelsespersonalet

Den sikkerhedsrelaterede kommunikation mellem togpersonalet, jernbanevirksomhedens gvrige personale
(if. bilag L) og trafikledelsespersonalet skal foregd pa det »driftssprog« (se ordlisten), som infrastrukturforvalte-
ren anvender pa den pdgaldende strakning.

Principperne for den sikkerhedsrelaterede kommunikation mellem togpersonalet og det personale, der giver
tilladelse til togkerslen, er anfort i bilag C.

Infrastrukturforvalteren har ifelge direktiv 2001/14/EF pligt til at oplyse, hvilket »driftssprog« dennes ansatte
anvender i deres daglige arbejde.

Séfremt lokal praksis imidlertid kreever, at der ogsa benyttes et andet sprog, er det infrastrukturforvalteren, der
fastleegger de geografiske greenser for anvendelsen af dette sprog.

Specifikationer for tog
Togets synlighed
Generelt krav

Jernbanevirksomheden skal sorge for, at togene er udstyret med anordninger, der markerer togets for- og
bagende.

Forenden

Jernbanevirksomheden skal serge for, at tog, der naermer sig, er fuldt synlige og genkendelige, ved at de udsty-
res med korrekt udformede hvide frontlys. Det skal gore det muligt at skelne mellem et tog, der naermer sig, og
keretgjer eller andre objekter i bevagelse pd naerliggende veje.

Den pracise specifikation findes i punkt 4.3.3.4.1.
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4.2.2.4.

4.2.2.5.

Togets horbarhed
Generelt krav

Jernbanevirksomheden skal sorge for, at togene udstyres med akustisk advarselsudstyr, som indikerer, at toget
narmer sig.

Kontrol
Lokomotivfereren skal kunne aktivere det akustiske advarselsudstyr fra alle arbejdspositioner.
Identificering af keretoj (koretgjsnummer)

Det enkelte koretgj skal tildeles et nummer, der klart adskiller det fra alle andre jernbanekeretgjer. Nummeret
skal placeres pa et igjnefaldende sted og mindst vare anfort pa begge langsider af koretojet.

Koretgjets driftsmassige begraensninger skal ogsa fremga.
De ovrige krav er anfort i bilag P.
Krav til passagerkoretajer

— Passagerkoretojer og perroner ved faste stationer skal vaere tilstreekkelig kompatible til, at pa- og afstig-
ning kan foregd under sikre forhold.

— Passagererne skal ikke kunne dbne de sidedare, der er beregnet til pa- og afstigning, for toget holder stille,
og derene er udlost af et medlem af togpersonalet.

— Deorene skal kunne udlgses separat i hver side af toget. Det skal til enhver tid veere indikeret, at derene i
passagertog er lukket og last.

— Nar dorene udloses, skal det ikke veere muligt at aktivere trakkraften. (i forbindelse med dette krav for-
stas ved »udlesning af derenes, at togpersonalet har udlest derene, sd passagerne kan dbne dem)

—  Alle koretgjer, der anvendes til befordring af passagerer, skal forsynes med nedudgange, der gor det muligt
at evakuere toget.

— Koretgjer, der er beregnet til passagerbefordring, skal enten udstyres med en alarm, der kan aktiveres af
passagererne, eller med en nedbremse. Lokomotivfereren skal gjeblikkeligt adviseres om, at alarmen eller
nedbremsen er udlest, men skal stadig vere i stand til at styre toget.

Oprangering

Jernbanevirksomheden skal fastsatte de regler og procedurer, som dens ansatte skal overholde for at sikre, at
toget opfylder kravene for den tildelte kanal.

Toget skal oprangeres under hensyntagen til folgende forhold:
—  koretgjerne

— de enkelte koretgjer i toget skal opfylde alle de krav, der galder for de straekninger, toget skal kere
pa

— de enkelte koretojer i toget skal veere i stand til at kere med den maksimale hastighed, som det er
meningen, at toget skal kere med

— de enkelte koretgjer i toget skal veere vedligeholdt med de foreskrevne intervaller, og disse interval-
ler ma ikke overskrides (hverken med hensyn til tid eller afstand) i lobet af den pagaldende rejse

— toget

— de koretgjer, toget bestér af, skal oprangeres ud fra de tekniske begransninger, der er knyttet til den
pagaxldende banestrakning, og toget ma ikke overskride den maksimale leengde, der er fastsat for
afsendelses- og bestemmelsesstationerne

— jernbanevirksomheden skal sgrge for, at toget bdde for og under den pageldende rejse teknisk set er
i stand til at gennemfore denne rejse
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—  vaegt og akseltryk

— togets vaegt ma ikke overskride det maksimum, der er fastsat i forhold til den pageldende streckning,
koblingernes styrke, treekkraften og andre relevante togegenskaber. Det maksimale akseltryk skal
overholdes

— togets maksimale hastighed

— togets maksimale korehastighed skal fastsattes ud fra eventuelle begransninger vedrerende den/de
pagaldende streekninger, bremseevnen, akseltrykket og keretojstypen

— den kinematiske profil

—  den kinematiske profil for de enkelte koretgjer (inklusive lasten) i toget ma ikke overskride det mak-
simum, der gelder for det pigeldende strakningsafsnit.

Der kan vaere behov for eller palagges yderligere begransninger af hensyn til det konkrete togs bremsesystem
eller trakkraft.

Oprangeringen skal beskrives i et harmoniseret dokument om oprangering (se bilag U).
Bremsning af tog
Minimumskrav til bremsesystemet

Alle koretgjer i toget skal tilsluttes det gennemgédende automatiske bremsesystem, der er beskrevet i TSI'en for
rullende materiel.

Den automatiske bremse skal kunne aktiveres fra det forste og sidste keretej (herunder eventuelle trackkraf-
tenheder) i toget.

Hvis toget ved et uheld deles i to, skal de to adskilte vognsat automatisk bringes til standsning ved maksimal
aktivering af bremsen.

Bremseevne
Infrastrukturforvalteren skal velge mellem:

— at forsyne jernbanevirksomheden med de oplysninger, der er nedvendige for at beregne den kreevede
bremseevne pa den/de pageldende straekninger, herunder oplysninger om de bremsesystemer, der kan
accepteres, og betingelserne for deres anvendelse, eller

— at angive den faktiske bremseevne, der kraeves.

Jernbanevirksomheden skal uddele bremseforskrifter til sine ansatte for at sikre, at toget har den fornedne
bremseevne.

Der skal i de oplysninger, jernbanevirksomheden bruger til beregning af den bremseevne, der er nedvendig for
at nedbremse og standse toget, tages hejde for geografien pa alle berorte strakninger, den tildelte kanal og
udviklingen af ERTMS/ETCS.

De ovrige krav er beskrevet i bilag T.
Kontrol af togets driftstilstand
Generelt krav

Jernbanevirksomheden skal fastlagge en procedure, der sikrer, at alt sikkerhedsrelateret indbygget togudstyr er
fuldt funktionsdygtigt, og at toget er sikkert at kore med.

Jernbanevirksomheden skal oplyse infrastrukturforvalteren om enhver @ndring af togets egenskaber, som
pavirker dets ydeevne, og om enhver @ndring, der kan have betydning for togets evne til at benytte den tildelte
kanal.

Infrastrukturforvalteren og jernbanevirksomheden skal fastsatte og ajourfere betingelser og procedurer for tog-
drift under uregelmassige forhold.
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Datakrav

Der skal i de data, der er nedvendige for en sikker og effektiv drift, og i den procedure, der benyttes ved frem-
sendelsen af disse data, fokuseres pa:

— togets identifikationsnummer

— identiteten af den jernbanevirksomhed, der er ansvarlig for toget

— togets faktiske leengde

— om toget medtager passagerer eller dyr, selv om det ikke er planlagt hertil

— eventuelle driftsmeassige begraeensninger og angivelse af det/de pagaldende koretojer (profil, hastigheds-
granser mv.)

— oplysninger, som infrastrukturforvalteren kraver i forbindelse med transport af farligt gods.

Jernbanevirksomheden skal fastlagge en procedure, der sikrer, at infrastrukturforvalteren/-erne far disse data,
inden toget afgir.

Jernbanevirksomheden skal fastlegge en procedure, der gor det muligt at underrette infrastrukturforvalteren/-
erne, hvis toget ikke kommer til at benytte den tildelte kanal eller aflyses.

Specifikationer for togdrift
Togplanlagning

Infrastrukturforvalteren skal oplyse, hvilke data der kraves, nar der ansgges om en togkanal. Dette aspekt er
narmere beskrevet i direktiv 2001/14/EF.

Identificering af tog

Alle tog skal identificeres entydigt.
Disse krav er anfort i bilag R.
Togafgang

Kontroller og test inden afgang

Jernbanevirksomheden skal i overensstemmelse med kravene i punkt 4.1, tredje afsnit, i denne TSI og alle andre
galdende regler bestemme, hvilke kontroller og test (navnlig af bremserne) der skal foretages inden afgang.

Information til infrastrukturforvalteren om togets driftsstatus

Jernbanevirksomheden skal bade for togets afgang og undervejs orientere infrastrukturforvalteren om enhver
unormal tilstand, der vil kunne pavirke togkerslen.

Trafikstyring
Generelle krav

Formalet med trafikstyring er at skabe en sikker, effektiv og praccis jernbanedrift og at satte effektivt ind mod
trafikforstyrrelser.

Infrastrukturforvalteren skal fastlaegge procedurer og metoder for:
— tidstro togstyring

—  driftsforanstaltninger for at sikre, at infrastrukturen fungerer bedst muligt i tilfelde af faktiske eller for-
ventede forsinkelser eller haendelser og

— informering af jernbanevirksomhederne i sddanne tilfalde.
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4.2.3.4.2.1.

4.2.3.4.2.2.

4.2.3.4.3.

4.2.3.4.4.

Jernbanevirksomheden kan efter aftale med infrastrukturforvalteren indfore de yderligere procedurer, som den
har behov for, og som berorer grensefladen til infrastrukturforvalteren/-erne.

Rapportering af togets position
Datakrav i forbindelse med rapportering af togets position
Infrastrukturforvalteren skal:

— fastleegge en metode til tidstro registrering af de tidspunkter, hvor togene forlader, ankommer til eller pas-
serer bestemte foruddefinerede rapporteringspunkter pé deres net, og af den pigealdende deltatid

— tilvejebringe de seerlige data, der kraeves med henblik pa rapportering af togets position. Der skal oplyses
om:

— Identificering af tog

—  Det rapporteringspunkt, der er tale om

—  Den strakning, toget korer pa

—  Den planmaessige tilstedevaerelse ved rapporteringspunktet

— Den faktiske tilstedevzarelse ved rapporteringspunktet (afgang, ankomst eller passage — der skal
anfores serskilte ankomst- og afgangstider for de mellemliggende rapporteringspunkter, hvor toget
standser)

—  Antal minutters forspring eller forsinkelse ved rapporteringspunktet

— Den umiddelbare arsag til enhver forsinkelse, der overstiger 10 minutter, eller som kravet ifolge
kvalitetsovervagningssystemet

— Forsinkelse af en rapportering og antal minutters forsinkelse
— Togets eventuelle tidligere identifikationsnummer
—  Aflysning af hele togrejsen eller en del heraf.

Forventet overdragelsestidspunkt

Infrastrukturforvalteren skal indfere en procedure, der gor det muligt at angive den ansldede afvigelse i minut-
ter fra det tidspunkt, hvor det er planen, at toget skal overdrages fra en infrastrukturforvalter til en anden.

Der skal i den forbindelse oplyses om eventuelle trafikforstyrrelser (beskrivelse af problemet og hvor det er
opstaet).

Farligt gods
Jernbanevirksomheden skal fastlaegge procedurer for overvagning af transport af farligt gods.
Disse procedurer skal omfatte:

— geldende europziske standarder som anfert i direktiv 96/49/EF med henblik pd identifikation af farligt
gods, der befordres med tog

— oplysning til lokomotivfereren om tilstedevaerelsen og placeringen af farligt gods pa toget
— oplysninger, som infrastrukturforvalteren kraver i forbindelse med transport af farligt gods.

— opbygning af kommunikationsveje i samarbejde med infrastrukturforvalteren og planleegning af
de serlige foranstaltninger, der skal traeffes i tilfeelde af nedsituationer, som er relateret til det
pigeeldende gods.

Driftskvalitet

Infrastrukturforvalteren og jernbanevirksomheden skal iveerksatte procedurer, der gor det muligt at overvége,
om alle de omhandlede tjenester drives pa en effektiv made.
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4.2.3.5.1.

Overvagningsprocedurerne skal sigte mod at analysere data og identificere de underliggende tendenser, bade
hvad angar menneskelige fejl og systemfejl. Resultaterne af denne analyse skal anvendes til iverksattelse af for-
bedringstiltag med henblik pé at forhindre eller mindske tildragelser, der kan gere driften af det transeuropai-
ske jernbanesystem for hejhastighedstog mindre effektiv.

Hvis disse forbedringstiltag vil vare til gavn for hele nettet, dvs. ogsd for andre infrastrukturforvaltere og jern-
banevirksomheder, skal der gores en passende informationsindsats, uden at forretningsoplysninger afslores.

Tildragelser, der har haft alvorlig indvirkning pé driften, skal analyseres sa hurtigt som muligt af infrastruktur-
forvalteren. Infrastrukturforvalteren skal, hvor det er hensigtsmassigt, opfordre den/de jernbanevirksomheder,
der er involveret i tildragelsen, til at bidrage til analysen, navnlig ndr en af deres ansatte er berert. Hvis resul-
tatet af analysen udmentes i anbefalinger til forbedring af nettet, som sigter mod at forhindre eller mindske
arsagerne til, at ulykker/handelser indtraffer, skal alle de berorte infrastrukturforvaltere og jernbanevirksom-
heder gores bekendt med disse anbefalinger.

Disse procedurer skal dokumenteres og kontrolleres internt.

Dataregistrering

Data vedrorende togkerslen skal registreres og opbevares med henblik pé:

— at sikre en systematisk sikkerhedsovervigning, der gor det muligt at forebygge handelser og ulykker

— at undersoge lokomotivfererens, togets og infrastrukturens preestation i perioden umiddelbart for og (i
givet fald) efter en handelse eller ulykke med henblik pa at afdakke drsager, der er knyttet til togets kor-
sel eller udstyr, og vise behovet for nye eller @ndrede foranstaltninger, der kan forhindre gentagelser

— atindsamle oplysninger om sével lokomotivets/treekkraftenhedens og lokomotivfererens preastation, her-
under oplysninger om arbejdstiden.

De registrerede data skal kunne henfores til:

— datoen og tidspunktet for registreringen

— den preacise geografiske placering af det sted, hvor den registrerede tildragelse fandt sted (afstand i kilo-
meter fra en kendt lokalitet)

— togets identifikationsnummer

— lokomotivfgrerens identitet.

Kravene med hensyn til opbevaring og regelmaessig evaluering af og adgang til disse data er anfort i de rele-
vante nationale regler:

— iden medlemsstat, hvor jernbanevirksomhedens licens er udstedt (for data, der er registreret i toget), eller

— i den medlemsstat, hvor infrastrukturen er placeret (for data, der er registreret uden for toget).

Registrering af overvdgningsdata uden for toget

Infrastrukturforvalteren skal som et minimum registrere data om:

— svigt i de anlaeg langs banestrakningerne, som er knyttet til togenes korsel (signaler, sporskifter mv.)

—  detektering af et overophedet akselleje

— kommunikationen mellem lokomotivfereren og personalet i infrastrukturforvalterens trafikledelse.
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4.2.3.6.

4.2.3.6.1.

4.2.3.6.2.

4.2.3.6.3.

Registrering af overvdgningsdata i toget
Jernbanevirksomheden skal som et minimum registrere data om:

—  forbikarsel af signaler i stopstilling eller af slutpunktet for keretilladelsen (end of movement authority«
— EOA) uden bemyndigelse

—  aktivering af ngdbremsen

— den hastighed, toget korer med

— enhver udkobling eller tilsideszttelse af togets indbyggede kontrolsystemer (signalanlag)
— aktivering af det akustiske advarselsudstyr (tyfon)

— aktivering af dere (dbning, lukning)

— melding fra eventuelle indbyggede varmlebningsdetektorer

— identificering af det forerrum, for hvilket de registrerede data skal kontrolleres

— data til registrering af lokomotivferernes arbejdstid.

Uregelmaessig drift

Underretning af andre brugere

Infrastrukturforvalterne skal sammen med jernbanevirksomhederne fastlegge en procedure for hurtig gensi-
dig underretning i situationer, der forringer jernbanenettets eller det rullende materiels sikkerhed, prastation
og/eller disponibilitet.

Underretning af lokomotivferere

Infrastrukturforvalteren skal i tilfelde af uregelmassig drift, der falder ind under dennes ansvarsomrade, give
lokomotivfererne formelle instrukser om, hvilke foranstaltninger de skal traeffe for at handtere det pageeldende
svigt pa en sikker made.

Beredskab

Infrastrukturforvalteren skal sammen med alle de jernbanevirksomheder, der anvender dennes infrastruktur,
og eventuelle tilstedende infrastrukturforvaltere fastlagge, offentliggere og informere om de forngdne bered-
skabsforanstaltninger og klarleegge ansvarsfordelingen ud fra kravet om at mindske de negative virkninger, som
den uregelmaessige drift vil kunne fa.

Planleegningskravene og reaktionen pd sddanne tildragelser skal std mal med det pageldende svigt og dets
potentielle konsekvenser.

Disse foranstaltninger, der under alle omstaendigheder skal omfatte planer for genoprettelse af »normal« drift
pa nettet, skal ogsd omhandle:

— fejl ved det rullende materiel (f.eks. fejl, der kan resultere i alvorlige trafikforstyrrelser, og procedurer for
redning af fejlramte tog)

—  fejl ved infrastrukturen (f.eks. i forbindelse med stremsvigt eller i situationer, hvor togene kan blive omdi-
rigeret til en anden kerestraekning end planlagt)

— ekstreme vejrforhold.

Infrastrukturforvalteren skal indhente og ajourfere kontaktoplysninger vedrerende neglepersonale hos infra-
strukturforvalteren og jernbanevirksomheden, som kan kontaktes i tilfeelde af trafikforstyrrelser, der resulterer
i uregelmeassig drift. Det skal oplyses, hvordan personalet kan kontaktes bide i og uden for arbejdstiden.

Jernbanevirksomheden skal fremlagge denne information for infrastrukturforvalteren og orientere infrastruk-
turforvalteren om eventuelle andringer i disse kontaktoplysninger.

Infrastrukturforvalteren skal underrette jernbanevirksomhederne om eventuelle andringer i sine
kontaktoplysninger.
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4.2.3.8.

4.3.

4.3.1.1.

Héndtering af nedsituationer

Infrastrukturforvalteren skal i samrdd med:

—  alle jernbanevirksomheder, der benytter dennes infrastruktur, eller

— de eventuelle organer, som reprasenterer de jernbanevirksomheder, der benytter dennes infrastruktur, og
— eventuelle tilstedende infrastrukturforvaltere samt

— lokale myndigheder og

— de eventuelle organer pé lokalt eller nationalt niveau, der reprasenterer beredskabstjenesterne, herunder
brand- og redningstjenesterne

og i overensstemmelse med direktiv 2004/49/EF udarbejde de forskrifter, der er nedvendige for at hindtere
nedsituationer og genskabe normal drift pd straekningen, og serge for, at disse forskrifter offentliggares og
gores tilgengelige.

Disse forskrifter vil typisk skulle omhandle:

— sammenstod

— brand i toget

— evakuering af tog

— tunnelulykker

— hendelser, der involverer farligt gods

— afsporinger.

Jernbanevirksomheden skal forsyne infrastrukturforvalteren med narmere oplysninger om disse omstaendig-
heder, navnlig med hensyn til bjaergning eller sporsatning af deres tog. (Se ogsa punkt 4.2.7.5 i TSI'en for gods-

vogne til konventionel togdrift).

Jernbanevirksomheden skal desuden fastsatte retningslinjer for underretning af passagererne om togets nod-
og sikkerhedsprocedurer.

Hijelp til togpersonalet i tilfeelde af en haendelse eller alvorlig fejl ved det rullende materiel
Jernbanevirksomheden skal fastlaegge passende procedurer for hjalp til togpersonalet under svigtforhold med

henblik pa at forhindre eller reducere forsinkelser, der skyldes fejl af teknisk eller anden art ved det rullende
materiel (bl.a. kommunikationsveje og foranstaltninger, der skal traffes i forbindelse med evakuering af et tog).

Funktionelle og tekniske specifikationer for greensefladerne

P4 baggrund af de vasentlige krav i kapitel 3 er de funktionelle og tekniske specifikationer for greensefladerne
som felger:

Grenseflader til TSI'en for infrastruktur
Observering af signaler

Lokomotivfereren skal vaere i stand til at se signalerne, og signalerne skal kunne ses af lokomotivfereren fra
dennes normale kereposition. Det samme gelder for skilte langs strekningen, safremt de er af sikkerhedsmaes-
sig art.

Skilte og informationstavler langs strakningen skal udformes ensartet for at gere det lettere at se dem. Der skal
tages hensyn til folgende faktorer:

— de skal placeres pé et hensigtsmaessigt sted, sdledes at lokomotivfereren kan laese oplysningerne ved hjzlp
af togets forlygter

—  hvis det er nodvendigt at belyse oplysningerne, skal der vealges en hensigtsmessig belysning, der er til-
straekkelig intens

—  hvis der anvendes selvlysende skilte, skal det anvendte materiales reflektionsegenskaber svare til de rele-
vante specifikationer, og skiltene skal fremstilles sdledes, at det er let for lokomotivfereren at leese oplys-
ningerne ved hjelp af togets forlygter.
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4.3.1.3.

4.3.2.1.

4.3.2.2.

4.3.2.3.

4.3.2.4.

Passagerkoretojer

Passagerkoretojer og perroner ved faste stationer skal vaere tilstrakkelig kompatible til, at pd- og afstigning kan
foreg under sikre forhold.

Minimumsafstanden mellem perronen og aktive elektriske dele pa koretojerne skal respekteres.
Faglige kvalifikationer

Der findes en granseflade mellem punkt 2.2.1 i denne TSI og punkt 4.6 i TSI'en for infrastruktur for
hejhastighedstog.

Granseflader til TSI'en for styringskontrol og signaler
Registrering af overvigningsdata

Delsystemet drift og trafikstyring omhandler de driftskrav for registrering af overvagningsdata (se punkt 4.2.3.5
i denne TSI), som delsystemet styringskontrol (se punkt 4.2.15 i TSI'en for styringskontrol og signaler for hej-
hastighedstog — TSI-HS CCS) skal opfylde.

Dodmandsanlag

Nér infrastrukturen understotter faciliteten, skal anordningen automatisk kunne rapportere en aktivering til det
kontrollerende signalcenter. Der er en granseflade mellem dette driftskrav og punkt 4.2.2 i TSI-HS CCS ved-
rorende ERTMS.

Driftsregler for ERTMS/ETCS og ERTMS/GSM-R

Bilag A til denne TSI har en granseflade til ERTMS/ETCS FRS og SRS og ERTMS/GSM-R FRS og SRS, der er
narmere beskrevet i bilag A til TSI-HS CCS.

Der er ogsa en granseflade mellem punkt 4.4 i denne TSI og bilag A til TSI HS CCS vedrerende orienterende
retningslinjer indeholdende regler og principper for og gennemforelse af ERTMS.

Der er ogsé en granseflade til specifikationerne for lokomotivfererens brugerflade til ETCS (punkt 4.2.13 i
TSI-HS CCS) og til specifikationerne for brugerfladen til EIRENE DMI (punkt 4.2.14 i TSI-HS CCS).

Der er en graenseflade mellem bilag A til denne TSI og punkt 4.2.2 i TSI-HS CCS hvad angdr isolering af den
indbyggede ETCS-funktionalitet.

Observering af signaler og markeringspunkter langs strakningen

Lokomotivfereren skal vaere i stand til at se de signaler og markeringspunkter, der findes langs streckningen,
og disse skal kunne ses fra lokomotivfererens normale arbejdsposition. Det samme gzlder for andre former
for skilte langs strackningen, safremt de er af sikkerhedsmaessig art.

Markeringspunkter, skilte og informationstavler langs strakningen skal udformes ensartet for at gore det let-
tere at se dem. Der skal tages hensyn til folgende faktorer:

— de skal placeres pé et hensigtsmaessigt sted, sdledes at lokomotivfereren kan laese oplysningerne ved hjelp
af togets forlygter

—  hvis det er nodvendigt at belyse oplysningerne, skal der vzalges en hensigtsmassig belysning, der er til-
straekkelig intens

—  hvis der anvendes selvlysende skilte, skal det anvendte materiales reflektionsegenskaber svare til de rele-
vante specifikationer, og skiltene skal fremstilles saledes, at det er let for lokomotivfereren at leese oplys-
ningerne ved hjelp af togets forlygter.

Der er en granseflade til punkt 4.2.16 i TSI-HS CCS med hensyn til lokomotivfererens synsfelt fra toget. Bilag
A til TSI-HS CCS vil i en fremtidig udgave blive udvidet med et nyt afsnit om markeringspunkter langs strak-
ninger, hvor der er installeret ETCS.
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4.3.3.1.

4.3.3.2.

4.3.3.3.

4.3.3.3.1.

Bremsning af tog

Der findes en grenseflade mellem punkt 4.2.2.6.2 i denne TSI og punkt 4.3.1.5 (Garanteret bremseydeevne
for toget og togets bremseegenskaber) i TSI-HS CCS.

Anvendelse af bremsesand. Minimumskrav vedrerende de faglige kvalifikationer, der er nodvendige for at kere
et tog

Med hensyn til anvendelse af bremsesand findes der en granseflade mellem bilag H og bilag B (C1) til denne
TSI pa den ene side og punkt 4.2.11 (kompatibilitet med jordbaserede togdetekteringssystemer) og punkt 4.1
i tilleg 1 til bilag A (der er citeret i punkt 4.3.1.10) i TSI'en for styringskontrol og signaler for hejhastigheds-
jernbaner pa den anden side.

Dataregistrering og varmlebningsdetektering

Der findes en granseflade mellem punkt 4.2.3.5 i denne TSI pé den ene side og punkt 4.2.2 (Indbygget ETCS-
funktionalitet), indeks 5, 7 og 55 i bilag A og punkt 4.2.10 (Feler til detektering af overhedet akselleje (HABD)
i TSI-HS CCS pa den anden side. Der bliver en granseflade til bilag B til TSI for drift og trafikstyring, ndr det
tilsvarende punkt i TSI-HS CCS, som endnu er under droftelse er feerdigbehandlet.

Granseflader til TSI'en for rullende materiel

Bremsning

Der findes granseflader mellem punkt 4.2.2.5.1, 4.2.2.6.1 og 4.2.2.6.2 i denne TSI for drift og trafikstyring og
punkt 4.2.4.1 og 4.2.4.3 i TSl'en for rullende materiel for hejhastighedstog (TSI HS RST).

Der findes ligeledes en grenseflade mellem punkt 4.2.4.5 (hvirvelstromsbremser) i TSI HS RST og
punkt 4.2.2.6.2 i denne TSI for drift og trafikstyring.

Der findes ligeledes en granseflade mellem punkt 4.2.4.6 (beskyttelse af et stillestdende tog) i TSI HS RST og
punkt 4.2.2.6.2 i denne TSI for drift og trafikstyring.

Der findes ligeledes en granseflade mellem punkt 4.2.4.7 (bremseevne pd kraftige stigninger) i TSI HS RST og
punkt 4.2.2.6.2 og 4.2.1.2.2.3 i denne TSI for drift og trafikstyring.

Krav til passagerkoretajer

Der findes grenseflader mellem punkt 4.2.2.4 i denne TSI for drift og trafikstyring og punkt 4.2.2.4 (dere),
4.2.5.3 (alarmer), 4.3.5.16 (passageralarmer) og 4.2.7.1 (nedudgange) i TSI HS RST.

Togets synlighed

De grundlaggende krav til togets synlighed, der skal praciseres under delsystemet rullende materiel, er for del-
systemet drift og trafikstyring beskrevet i det folgende.

Pi togets forreste koretgj i kereretningen

Det forreste karetoj i toget skal pa fronten udstyres med tre lys, der anbringes i en ligebenet trekant med spid-
sen opad som vist herunder. Lysene skal altid vaere taendt, ndr toget styres fra denne del af toget.

ra ™

O
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4.3.3.4.

4.3.3.5.

4.3.3.6.

4.3.3.7.

4.3.3.8.

Frontlysene skal gore det let at fi oje pd toget (bl.a. for jernbanearbejdere og personer, der krydser offentlige
jernbaneovergange) og sikre, at lokomotivfereren har tilstraekkeligt udsyn (belysning af sporet forude, marke-
ringspunkter og informationstavler langs strakningen mv.) om natten og ved nedsat sigtbarhed, og de ma ikke
bleende lokomotivferere i modkerende tog.

Der skal fastsattes standarder for afstanden mellem lysene, hajden over sporet, lysenes diameter og intensitet
samt den udsendte lyskegles dimensioner og form bade ved kersel i dagslys og i merke.

Der findes en granseflade med punkt 4.2.7.4.1 i TSI HS RST og punkt 4.2.2.1.2 i denne TSL

P4 bagenden

Der findes en grenseflade mellem punkt 4.2.2.1.3 i denne TSI og punkt 4.2.7.4.1 i TSI HS RST.

Togets horbarhed

Delsystemet drift og trafikstyring bestemmer, at de grundleeggende krav til togets herbarhed, som skal over-
holdes under delsystemet rullende materiel, gar ud pa, at toget skal kunne signalere sin tilstedeverelse ved hjelp
af et akustisk signal.

Der skal fastsattes standarder for de lyde, der udsendes af dette advarselsudstyr, lydenes frekvens og intensitet
og den aktiveringsmetode, lokomotivfereren benytter.

Der findes en graenseflade med punkt 4.2.7.4.2 i TSI HS RST og punkt 4.2.2.2 i denne TSI

Observering af signaler

Lokomotivfereren skal veere i stand til at se signalerne, og signalerne skal kunne ses af lokomotivfereren. Det
samme geelder for skilte langs strakningen, séfremt de er af sikkerhedsmassig art.

Forerrummene skal til enhver tid indrettes séledes, at lokomotivfereren uden vanskeligheder kan se de oplys-
ninger, der vises, fra sin normale arbejdsposition.

Der findes en graenseflade mellem punkt 4.3.2.4 i denne TSI og punkt 4.2.2.7 i TSI HS RST.

Dedmandsanlag

Dodmandsanlagget, der er en metode til overvigning af lokomotivfererens reaktioner, bringer toget til stands-
ning, hvis lokomotivfereren ikke reagerer inden for et bestemt tidsrum.

Der findes en graenseflade mellem punkt 4.3.3.2 og 4.3.3.7 i denne TSI og punkt 4.2.7.9 i TSI HS RST vedro-
rende dedmandsanlag.

Oprangering og bilag B
Der findes en granseflade mellem:
— punkt 4.2.2.5, 4.2.3.6.3 og 4.2.3.7 i denne TSI pd den ene side,

— og punkt 4.2.2.2.b (styrestromskoblinger og koblingsanordninger til redningstog) i TSI HS RST og bilag
K hertil og punkt 4.2.3.5 (maksimal togleengde) pa den anden side

i forbindelse med:
— togets maksimale tilladte vagt pa den storste stigning pa den pagzldende strakning
— togets maksimale leengde, og

— acceleration i tilfelde af kersel med skubbelokomotiv.

Parametre for det rullende materiel, der pavirker de jordbaserede togovervigningssystemer og det rullende
materiels dynamiske bevagelser

Der findes granseflader mellem punkt 4.2.3.3.2 0og 4.2.3.4 i TSI HS RST og punkt 4.2.3.6 i denne TSI for drift
og trafikstyring.
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4.3.3.9.

4.3.3.10.

4.3.3.11.

43.3.12.

4.3.3.13.

4.3.3.14.

4.3.3.15.

4.3.3.16.

4.3.3.17.

4.3.3.18.

4.3.3.19.

4.3.3.20.

4.3.3.21.

Sandstrening

Der findes en granseflade mellem bilag H og bilag B (C1) i denne TSI pa den ene side og punkt 4.2.3.10 i TSI
HS RST pa den anden side vedrorende brug af bremsesand.

Oprangering, bilag H og ]

Der findes graenseflader mellem punkt 4.2.2.5 og bilag H og J i denne TSI med punkt 4.2.1.2 (udformning af
tog) og 4.2.7.11 (Overvagnings- og diagnosticeringskoncepter) i TSI HS RST vedrorende togpersonalets kend-
skab til det rullende materiels funktion.

Beredskab og hindtering af nodsituationer

Der findes graenseflader mellem punkt 4.2.3.6.3 og 4.2.3.7 i denne TSI og punkt 4.2.2.2 (styrestrgmskoblin-
ger og koblingsanordninger til redningstog) og bilag K til TSI HS RST.

Der er ogsa en granseflade mellem punkt 4.2.3.6 og 4.2.3.7 i denne TSI og punkt 4.2.7.1 (Nedforanstaltnin-
ger) og 4.2.7.2 (Brandsikkerhed) i TSI-HS RST.

Dataregistrering

Der er en grenseflade mellem punkt 4.2.3.5.2 (Registrering af overvdgningsdata i toget) i denne TSI og
punkt 4.2.7.11 i TSI HS RST (Overvagnings- og diagnosticeringskoncepter).

Aerodynamisk pavirkning af ballasten

Der er en grenseflade mellem punkt 4.2.3.11 i TSI HS RST og punkt 4.2.1.2.2.3 i denne TSI

Miljeforhold

Der er en grenseflade mellem punkt 4.2.6.1 i TSI HS RST og punkt 4.2.2.5 og 4.2.3.3.2 i denne TSL

Sidevind

Der er en grenseflade mellem punkt 4.2.6.3 i TSI HS RST og punkt 4.2.1.2.2.3 og 4.2.3.6 i denne TSI

Maksimale trykvariationer i tunneller

Der er en grenseflade mellem punkt 4.2.6.4 i TSI HS RST og punkt 4.2.1.2.2.3 og 4.2.3.6 i denne TSL
Ekstern stgj

Der er en granseflade mellem punkt 4.2.6.5 i TSI HS RST og punkt 4.2.3.7 i denne TSI

Brandsikkerhed

Der er en grenseflade mellem punkt 4.2.7.2 1 TSI HS RST og punkt 4.2.3.7 i denne TSL
Lofte-/redningsprocedurer

Der er en granseflade mellem punkt 4.2.7.5 i TSI HS RST og punkt 4.2.3.7 i denne TSI

Overvagnings- og diagnosticeringskoncepter

Der er en grenseflade mellem punkt 4.2.7.11 i TSI HS RST og punkt 4.2.3.5.2 i og bilag H og J til denne TSL
Serlige specifikationer for lange tunneller

Der er en graenseflade mellem punkt 4.2.7.12 i TSTHS RST og punkt 4.2.1.2.2.1, 4.2.3.7 0g 4.6.3.2.3.3 i denne
TSI
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4.3.3.22.

4.3.3.23.

4.3.3.24.

4.4.

4.5.

Krav til treekkraftydeevne

Der er en granseflade mellem punkt 4.2.8.1 i TSI HS RST og punkt 4.2.2.5 og 4.2.3.3.2 i denne TSL

Krav til adhasion ved trackkraft

Der er en granseflade mellem punkt 4.2.8.2 i TSI HS RST og punkt 4.2.3.3.2, 4.2.3.6 0g 4.2.1.2.2 i denne TSI

Funktionelle og tekniske specifikationer for stremforsyning

Der er en granseflade mellem punkt 4.2.8.3 i TSI HS RST og punkt 4.2.3.6 og 4.2.1.2.2 i denne TSL

Grenseflader med TSI HS Energi

Der er en granseflade mellem punkt 2.2.1 i denne TSI og punkt 4.6 i TSI HS ENE.

Greanseflader med TSTen for sikkerhed i jernbanetunneller (TSI SRT)

En del af kravene i TSI SRT suppleres af elementer i TSI OPE. Disse elementer er anfort i punkt 4.3.4 i TSI SRT.

Der er en sarlig grenseflade mellem punkt 4.2.5.1.3.2 i TSI SRT og punkt 4.6.3.2.3.3 i denne TSI

Graenseflader med TST'en personer med nedsat mobilitet

En del af kravene i TSI'en personer med nedsat mobilitet (TSI PRM) suppleres af elementer i TSI'en drift og tra-
fikstyring. Disse elementer er anfort i punkt 4.1.4 og 4.2.4 i TSI PRM.

riftsregler

Der er vigtigt, at der under ensartede forhold anvendes ensartede regler og procedurer med henblik pé at sikre
en sammenhangende drift af nye og forskellige strukturelt definerede delsystemer, der skal indga i det trans-
europiske net, navnlig hvad angar de regler og procedurer, der er direkte knyttet il driften af et nyt togkontrol-
og signalsystem.

Med henblik herpé er der udarbejdet detaljerede driftsregler for det europaiske togkontrolsystem (ETCS) og
Global System for Mobile Communications — Railways (GSM-R). Disse er angivet i bilag A.

Bilag A (ETCS og GSM-R regler og principper) suppleres af nedenstdende to informationsdokumenter:

—  Prasentationsrapport for ETCS/GSM-R Regler og principper (EEIG Ref.: 05E374)

— Henstillinger om gennemforelse af ERTMS (EEIG Ref.: 05E375)

De ovrige driftsregler, der vil kunne standardiseres inden for TEN-nettet, er beskrevet i bilag B.

Det er vigtigt, at der er fuld overensstemmelse mellem disse regler, eftersom de skal anvendes pd hele TEN-
nettet. Den eneste organisation, der kan @ndre disse regler, er det europziske jernbaneagentur, der stir for
ajourferingen af bilag A, B og C til denne TSL

Vedligeholdelsesregler

Ikke relevant
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4.6.

4.6.1.

4.6.1.1.

4.6.1.2.

4.6.2.

4.6.2.1.

Faglige kvalifikationer

Dette afsnit omhandler i overensstemmelse med punkt 2.2.1 i denne TSI de faglige og sproglige kvalifikationer
og den vurderingsprocedure, der skal anvendes for at klarlagge, om personalet besidder disse kvalifikationer.

Faglige kvalifikationer

Jernbanevirksomhedens og infrastrukturforvalterens personale (herunder entreprenerer) skal vere i besiddelse
af de faglige kvalifikationer, der kraeves for at varetage alle nodvendige sikkerhedsrelaterede opgaver under nor-
male og uregelmassige driftsforhold og i nedsituationer. Faglig viden og evne til at anvende denne viden i prak-
sis er en del af disse kvalifikationer.

Minimumskravene til de faglige kvalifikationer, der kraves for at kunne lose de enkelte opgaver, er anfert i bilag
H, ] og L.

Faglig viden

Med henvisning til kravene i disse bilag og athangigt af den enkelte medarbejders opgaver kraeves der kend-

skab til felgende forhold:

— almindelig jernbanedrift med seerlig vaegt pa sikkerhedskritisk arbejde:
— de grundlaeggende principper i organisationens sikkerhedsledelsessystem

— roller og ansvarsomréder for hovedakterer, som medvirker ved gennemforelse af graeenseoverskri-

dende trafik
— vurdering af faremomenter og navnlig af risici i forbindelse med jernbanedrift og kerestromsanlaeg
— tilstraekkelig viden om sikkerhedsrelaterede opgaver hvad angdr procedurer for og graenseflader til:
— de pagaldende jernbanestrackninger og de anleeg, der findes langs disse streekninger
— det rullende materiel
— miljoet.
Evne til at anvende denne viden i praksis

Personalet skal for at kunne anvende denne viden under almindelige og uregelmaessige driftsforhold og i ned-
situationer vere fuldt bekendt med:

— metoden og principperne for anvendelsen af disse regler og procedurer

— proceduren for anvendelse af anleg langs strakningerne og rullende materiel samt eventuelt saerligt sik-
kerhedsrelateret udstyr

— de principper i sikkerhedsledelsessystemet, der sigter mod at undgé, at der opstér unedig risiko for men-
nesker og for driften,

samt besidde en generel evne til at tilpasse sig forskellige situationer.

Jernbanevirksomhederne og infrastrukturforvalterne skal i henhold til bilag III, punkt 2, til direktiv 2004/49/EF
udvikle et kvalifikationsstyringssystem for at sikre, at deres personales specifikke kvalifikationer vurderes og
vedligeholdes. De skal ogsa efteruddanne medarbejderne efter behov for at sikre, at deres viden og feerdigheder
holdes ajour, navnlig i forhold til svagheder eller mangler i jernbanesystemets eller personalets prastationer.

Sprogkompetence

Principper

Infrastrukturforvalteren og jernbanevirksomheden skal sgrge for, at det relevante personale er i stand til at
benytte de kommunikationsprotokoller og -principper, der er fastlagt i denne TSI
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4.6.2.2.

4.6.3.1.

Hvis infrastrukturforvalteren benytter et andet »driftssprog« end det, jernbanevirksomhedens personale plejer
at anvende, er det vigtigt, at jernbanevirksomheden fokuserer pa undervisning i sprog og kommunikation i sit
overordnede kvalifikationsstyringssystem.

De af jernbanevirksomhedens ansatte, der i forbindelse med deres arbejde er nedt til at kommunikere med
infrastrukturforvalterens ansatte om sikkerhedskritiske forhold, skal, uanset om der er tale om normale eller
uregelmassige driftsforhold eller nedsituationer, have tilstrakkeligt kendskab til infrastrukturforvalterens
»driftssproge.

Sprogbeherskelse

Beherskelsen af infrastrukturforvalterens driftssprog skal af sikkerhedshensyn ligge pa et tilstraekkeligt hojt
niveau:

—  Lokomotivfereren skal som et minimum veere i stand til at:
— sende og modtage alle de meddelelser, der er angivet i bilag C til denne TSI
— kommunikere effektivt under normale og uregelmaessige driftsforhold og i nedsituationer
— udfylde de formularer, der er knyttet til anvendelsen af formularbogen.

— Andet togpersonale, der i forbindelse med arbejdet kommunikerer med infrastrukturforvalteren vedro-
rende sikkerhedskritiske forhold, skal som et minimum vzre i stand til at sende og modtage information,
der beskriver toget og dets driftsstatus.

Nearmere anvisninger om kravede kvalifikationsniveauer findes i bilag E. Lokomotivferernes sprogkendskab
skal mindst ligge pa niveau 3. For det servicepersonale, der er til stede i togene, skal sprogkendskabet mindst
ligge pé niveau 2.

Indledende og lebende evaluering af personalet
Grundleggende elementer

Jernbanevirksomhederne og infrastrukturforvalterne har i henhold til bilag I1I, punkt 2, til direktiv 2004/49/EF
pligt til at fastlegge en procedure for evaluering af deres personale. Det anbefales, at der tages hensyn til fol-
gende aspekter:

A. Personaleudvelgelse
— vurdering af den enkelte medarbejders erfaring og kvalifikationer

— vurdering af den enkelte medarbejders beherskelse af de eventuelle fremmedsprog, der matte kra-
ves, eller dennes evne til at leere sprog.

B. Indledende faglig uddannelse
— vurdering af uddannelsesbehov
— uddannelsesressourcer
— uddannelse af undervisere.
C. Indledende evaluering
— grundleggende betingelser (mindstealder for lokomotivferere mv.)
— evalueringsprogram, der ogsd omfatter praktisk demonstration af evner/fardigheder
— underviserens kvalifikationer
— udstedelse af et kompetencecertifikat.
D. Opretholdelse af kvalifikationer
— principper for opretholdelse af kvalifikationer

—  hvad searligt angér det personale, der korer togene, skal kvalifikationerne vurderes mindst en
gang om dret
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4.6.3.2.

4.6.3.2.1.

4.6.3.2.2.

4.6.3.2.3.

4.6.3.2.3.1.

4.6.3.2.3.2.

— metoder, der skal benyttes
— formalisering af den proces, der skal sikre, at kvalifikationerne opretholdes
— vurderingsprocedure.
E. Genopfriskningskurser
— principper for lobende uddannelse (bl.a. inden for sprog).
Vurdering af uddannelsesbehov
Iveerksattelse af vurderingen af uddannelsesbehovet

Jernbanevirksomheden og infrastrukturforvalteren skal foretage en vurdering af det berorte personales
uddannelsesbehov.

Der skal i denne vurdering fokuseres pa bade omfang og kompleksitet og tages hensyn til de risici, der er for-
bundet med togdriften pd TEN-nettet, navnlig med hensyn til den menneskelige formden og dens begransnin-
ger (menneskelige faktorer), hvilket athanger af:

— forskelle i driftspraksis mellem infrastrukturforvaltere og de risici, der er forbundet med at veksle mellem
disse

— forskelle mellem opgaver, trafikregler og kommunikationsprotokoller
— eventuel anvendelse af et andet »driftssproge« blandt infrastrukturforvalterens ansatte

— lokale driftsforskrifter, der kreever anvendelse af bestemte procedurer eller seerligt udstyr i visse tilfeelde,
f.eks. i en bestemt tunnel.

Nearmere anvisninger om de elementer, der ber tages i betragtning, findes i de bilag, der er naevnt i punkt 4.6.1.
De forskellige elementer i personaleuddannelsen skal inddrages og tages i betragtning, hvor det er relevant.

Visse af elementerne i disse bilag vil maske ikke vare relevante pd grund af den driftsform, jernbanevirksom-
heden har planlagt, eller det net, infrastrukturforvalteren er ansvarlig for. Det skal i forbindelse med vurderin-
gen af uddannelsesbehovet anfores, hvilke elementer der ikke anses for relevante, og arsagerne hertil.

Ajourfering af vurderingen af uddannelsesbehovet

Jernbanevirksomheden og infrastrukturforvalteren skal fastlaegge en procedure for revurdering og ajourfering
af deres sarlige uddannelsesbehov og i den forbindelse tage hensyn til tidligere vurderinger, systemfeedback
og kendte sendringer i regler og procedurer, infrastruktur og teknologi.

Sarlige elementer vedrerende togpersonale og hjelpepersonale
Streekningskendskab

Jernbanevirksomheden skal definere, hvordan togpersonalet skaffer sig viden om de strackninger, der kores pé,
og hvordan denne viden vedligeholdes pé det niveau, der anses for at vare ngdvendigt i forhold til ansvarsni-
veauet. Det skal ske:

— pé grundlag af infrastrukturforvalterens oplysninger om strakningen og

— i overensstemmelse med den procedure, der er beskrevet i punkt 4.2.1 i denne TSI
Lokomotivfererne skal tilegne sig kendskab til streekningerne gennem sével teori som praksis.
Kendskab til det rullende materiel

Jernbanevirksomheden skal definere, hvordan togpersonalet skaffer sig viden om traekkraft og rullende mate-
riel, og hvordan denne viden vedligeholdes.
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4.6.3.2.3.3. Hjalpepersonale

4.7.

4.7.1.

4.7.2.

4.7.3.

4.7.3.1.

4.7.3.2.

Jernbanevirksomheden skal sikre sig, at det hjelpepersonale (f.eks. catering- og rengeringspersonale), der ikke
er en del af »togpersonalet«, ud over deres grundlaggende uddannelse ogsa instrueres i, hvordan de skal rea-
gere pd anvisninger fra fuldt uddannede medlemmer af »togpersonalete.

Sundheds- og sikkerhedsbetingelser

Indledning

Det personale, der som beskrevet i punkt 4.2.1 udferer sikkerhedskritiske opgaver i henhold til punkt 2.2 i
denne TSI, skal veere i besiddelse af de egenskaber, der kraves for at overholde de generelle drifts- og

sikkerhedsforskrifter.

Jernbanevirksomhederne og infrastrukturforvalterne skal i henhold til direktiv 2004/49/EF fastlagge de pro-
cedurer, der skal ivaerkseettes for at opfylde de fysiske, psykologiske og helbredsmzssige krav, der stilles til deres
personale, og beskrive disse procedurer som led i deres sikkerhedsledelsessystem.

De helbredsundersegelser, der er anfert i punkt 4.7.4, skal udferes af en anerkendt bedriftslege, og eventuelle
afgorelser om de ansattes helbredstilstand skal traeffes af denne lege.

Personalet mé ikke udfore sikkerhedskritisk arbejde, hvis deres drvagenhed er nedsat efter indtagelse af stoffer
som alkohol, narkotika eller psykofarmaka. Jernbanevirksomheden og infrastrukturforvalteren skal derfor
ivaerksatte procedurer med henblik pa at begranse risikoen for, at personalet meder pa arbejde under pavirk-
ning af sddanne stoffer eller indtager disse stoffer i tjenesten.

Indtagelsen af de navnte stoffer er underlagt restriktionerne i de nationale regler, der galder i den medlems-
stat, hvor togdriften finder sted.

Anbefalede kriterier for godkendelse af bedriftsleeger og sundhedsorganisationer

Jernbanevirksomhederne og infrastrukturforvalterne skal udvelge de bedriftsleeger og sundhedsorganisatio-
ner, der skal udfore helbredsundersegelser, i overensstemmelse med de nationale regler og den nationale prak-
sis i det land, hvor jernbanevirksomheden eller infrastrukturforvalteren har faet licens eller er registreret.

De bedriftslaeger, der udferer helbredsundersogelserne i punkt 4.7.4, skal have:
— erfaring med arbejdsmedicin
—  kendskab til de faremomenter, der er forbundet med det pagezldende arbejde og med jernbanemiljoet

— forstdelse af, hvordan de foranstaltninger, der treffes for at fjerne eller mindske risikoen ved disse fare-
momenter, kan pavirkes af darlig helbredstilstand.

Bedriftslager, der opfylder disse kriterier, kan sege ekstern bistand hos leger eller andet sundhedspersonale,
heriblandt gjenlaeger, nir de skal foretage deres medicinske undersegelse og vurdering.

Kriterier for godkendelse af psykologer, der udferer psykologiske vurderinger, og krav til psykologiske
vurderinger

Certificering af psykologer

Psykologen skal vaere i besiddelse af den relevante universitetsuddannelse og vare godkendt og anerkendt som
kompetent ifelge de nationale regler og den nationale praksis i det land, hvor jernbanevirksomheden eller infra-
strukturforvalteren har faet licens eller er registreret.

Indhold og tolkning af psykologiske vurderinger

Indholdet af den psykologiske vurdering og retningslinjerne for dens tolkning skal fastszttes af en person, der
er certificeret i overensstemmelse med punkt 4.7.3.1, under hensyntagen til jernbanedriften og -miljget.
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4.7.3.3.

4.7.4.1.

4.7.4.1.1.

4.7.4.1.2.

Valg af vurderingsvaerktojer

Vurderingen ma kun foretages ved hjalp af vurderingsvarktojer, der bygger pa psykologisk-videnskabelige
principper.

Helbredsundersogelser og psykologiske vurderinger

For ansattelsen

Mindsteindhold af helbredsundersogelser

Helbredsundersogelserne skal omfatte:

— en generel legeundersogelse

— en undersogelse af sansefunktioner (syn, herelse og farvesans)

— en analyse af urin- eller blodpreve for at undersoge for sukkersyge (diabetes mellitus) og andre helbreds-
tilstande efter indikation fra den kliniske undersogelse

— en screening for misbrugsstoffer.
Psykologisk vurdering

Formalet med den psykologiske vurdering er at understotte jernbanevirksomheden ved ansattelsen og ledel-
sen af personale, som har de kognitive, psykomotoriske, adfeerdsmeassige og personlighedsmassige egenska-
ber, der gor dem egnede til at udfere deres opgaver uden risiko.

Ved fastleggelsen af indholdet af den psykologiske vurdering skal psykologen som minimum tage hensyn til
folgende kriterier, som er relevante for de enkelte sikkerhedsfunktioner:

— kognitive egenskaber:
— opmarksomhed og koncentration
—  hukommelse
— opfattelsesevne
—  demmekraft
— kommunikation
— psykomotoriske egenskaber:
— reaktionshastighed
— koordinering af bevagelser
— adfeerds- og personlighedsmassige egenskaber:
— folelsesmaessig selvkontrol
— adferdsmassig pélidelighed
— selvsteendighed
— samvittighedsfuldhed.

Hvis psykologen udelader et af ovennzavnte kriterier, skal beslutningen herom begrundes og dokumenteres.
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4.7.4.2.

4.7.4.2.1.

4.7.4.2.2.

4.7.4.2.3.

4.7.5.

4.7.5.1.

Efter ansaettelsen

Hyppigheden af de periodiske helbredsundersogelser

Der skal foretages mindst en helbredsundersagelse:

—  hvert femte dr for personale i alderen indtil 40 ar

—  hvert tredje &r for personale, der er mellem 41 og 62 &r

—  hvert dr for personale, der er over 62 ar.

Bedriftslaegen skal tilrettelaegge hyppigere undersegelser, hvis den ansattes helbredstilstand kraever det.
Minimumskrav til indholdet af de periodiske helbredsundersagelser

Hvis den ansatte opfylder kriterierne ved den undersogelse, der foretages, for han pabegynder arbejdet, skal de
periodiske undersegelser mindst indeholde:

— en generel helbredsundersogelse
— en undersogelse af sansefunktioner (syn, horelse og farvesans)

— en analyse af urin- eller blodprave for at undersage for sukkersyge (diabetes mellitus) og andre helbreds-
tilstande efter indikation fra den kliniske undersogelse

— screening for misbrugsstoffer, hvis den kliniske undersogelse indikerer det.
Supplerende helbredsundersogelser og/eller psykologiske vurderinger

Ud over den periodiske helbredsundersggelse skal der udferes en serlig supplerende helbredsundersogelse
og/eller psykologisk vurdering, hvis der er rimelig grund til at betvivle den ansattes fysiske eller psykologiske
egnethed, eller der foreligger begrundet mistanke om anvendelse af misbrugsstoffer eller misbrug eller uhen-
sigtsmeessig brug af alkohol. Det vil navnlig vare tilfaeldet efter en haendelse eller en ulykke, som skyldes men-
neskelige fejl begdet af en enkeltperson.

Arbejdsgiveren skal anmode om en leegeundersagelse, hvis den ansatte har veeret fraveerende i over 30 dage pé
grund af sygdom. En sddan undersogelse kan i relevante tilfeelde indskrankes til, at bedriftsleegen ud fra de for-
handenvarende helbredsoplysninger fastsldr, at arbejdstagerens arbejdsevne ikke er blevet pavirket.

Jernbanevirksomheden og infrastrukturforvalteren skal ivaerksztte systemer for at sikre, at der foretages de sup-
plerende undersggelser og vurderinger, der maétte veere behov for.

Medicinske krav

Generelle krav

Personalet ma ikke have helbredsproblemer eller vare under en medicinsk behandling, der kan forarsage:
—  pludselig bevidstlgshed

— nedsat opmerksomhed eller koncentration

—  pludseligt tab af arbejdsevnen

— nedsat balance- eller koncentrationsevne

— betydelig begransning af bevagelsesevnen.
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4.7.5.2.

4.7.5.3.

4.7.5.4.

4.7.6.1.

Der stilles folgende krav til synsevnen og herelsen:

Krav til synsevnen

Synsstyrke pa afstand med eller uden korrektion: 0,8 (hojre oje + venstre gje — malt separat); mindst 0,3
pa det svagest seende gje.

Maksimalvardier for korrigerende linser: langsynethed + 5 | naersynethed — 8. Den anerkendte bedrifts-
lege (jf. punkt 4.7.2) kan i sarlige tilflde tillade veerdier, der ligger uden for dette interval, efter at have
indhentet en udtalelse fra en gjenlaege.

Synsstyrke pd kort og mellemlang afstand: tilstreekkelig med eller uden korrektion.
Kontaktlinser er tilladt.

Normalt farvesyn. Der anvendes en anerkendt test, f.eks. Ishihara, suppleret med en anden anerkendt test,
hvis det kreves.

Synsfelt: normalt (ingen abnormitet af betydning for det arbejde, der skal udferes).
Syn pé begge ojne: fyldestgorende.

Binokulért syn: fyldestgarende.

Kontrastfelsomhed: god.

Ingen fremadskridende gjensygdom.

@jenimplantater, keratotomi og keratektomi er kun tilladt, hvis de kontrolleres arligt eller med en hyp-
pighed, som bedriftslaegen fastseetter.

Krav til herelsen

Tilstraekkelig horelse bekraeftet ved toneaudiogram, dvs.:

Horelsen skal veere tilstrakkelig til, at personen kan fore en telefonsamtale samt here alarmtoner og

radiobudskaber.
Folgende verdier skal udelukkende anses for vejledende:
Horenedszttelsen mé ikke vaere storre end 40 dB ved 500 og 1 000 Hz.

Horenedszttelsen ma ikke vere storre end 45 dB ved 2 000 Hz for det ore, hvor herelsen ved luftledning
er dérligst.

Graviditet

Graviditet skal ved lav tolerance eller en sygdomstilstand betragtes som grundlag for midlertidig suspendering
af lokomotivferere. Arbejdsgiveren skal sikre sig, at lovregler om beskyttelse af gravide ansatte anvendes.

Sarlige krav til lokomotivforere

Hyppigheden af de periodiske helbredsundersggelser

For det personale, der kerer toget, @ndres punkt 4.7.4.2.1 i denne TSI pd folgende méde:

Der skal foretages mindst en helbredsundersogelse:

hvert tredje ar for personale i alderen indtil 60 ar

hvert ar for personale, der er over 60 &r.
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4.7.6.2.

4.7.6.3.

4.7.6.4.

4.7.6.5.

4.7.6.6.

4.8.

Supplerende indhold af helbredsundersogelser

Hvad angar lokomotivkersel skal helbredsundersegelsen forud for ansattelsen samt alle periodiske helbreds-
undersagelser for personale over 40 ar endvidere omfatte et elektrokardiogram i hvile.

Supplerende krav til synsevnen

—  Synsstyrke pé afstand med eller uden korrektion: 1,0 (pd begge @jne); mindst 0,5 pa det svagest seende
aje.

— Farvede kontaktlinser og fotokromatiske glas ma ikke benyttes. Linser med UV-filter mé gerne benyttes.
Supplerende krav til horelse og taleevne

— Ingen anomali i det vestibulare sanseapparat.

— Ingen kroniske talevanskeligheder (jf. nedvendigheden af hej og klar udveksling af meddelelser).

—  De krav til horelsen, der er opstillet i punkt 4.7.5.3, skal kunne opfyldes uden brug af hereapparat. Brug
af hereapparat kan tillades under sarlige omstendigheder efter radforing med en laege.

Antropometri

Personalets legemsmal skal vere passende for en sikker anvendelse af det rullende materiel. Der ma ikke stilles
krav om eller gives tilladelse til, at lokomotivfererne betjener sarlige typer rullende materiel, hvis deres hejde,
vagt eller andre fysiske egenskaber ville medfere risiko.

Traumebehandling

Arbejdsgiveren har pligt til at serge for, at personale, der udsattes for traumatiserende ulykker med ded eller
alvorlig personskade til folge, mens de kerer et tog, far den fornedne behandling.

Infrastrukturregistre og registre over rullende materiel

Medlemsstaterne skal ifolge artikel 22a, stk. 1, i direktiv 96/48/EF sorge for, »at der hvert ar offentliggores og
ajourferes infrastrukturregistre og registre over rullende materiel. Registrene angiver for hvert af de bererte del-
systemer eller dele af delsystemer hovedegenskaberne [...] og deres grad af overensstemmelse med de i de gal-
dende TSl'er foreskrevne egenskaber. Til dette formél angives det i hver TSI noje, hvilke oplysninger der skal
medtages i registrene over infrastruktur og rullende materiel.«

Eftersom disse registre ajourfores og offentliggeres hvert ar, er de ikke relevante for de konkrete krav, der stil-
les under delsystemet drift og trafikstyring. Denne TSI indeholder derfor ikke narmere bestemmelser om disse
registre.

Et af driftskravene gdr dog ud pa, at visse data vedrerende infrastrukturen skal stilles til rddighed for jernba-
nevirksomheden, og at visse data vedrerende det rullende materiel omvendt skal stilles til rddighed for infra-
strukturforvalteren. De pagaeldende data skal i begge tilfalde veere fyldestgorende og nojagtige.

Infrastruktur

Kravene til de data vedrerende jernbaneinfrastrukturen for hejhastighedstog, der skal stilles til ridighed for jern-
banevirksomhederne, er for delsystemet drift og trafikstyring angivet i bilag D. Infrastrukturforvalteren har
ansvaret for, at dataene er korrekte.
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4.8.2.

5.1.

5.2.

5.3.

6.1.

6.2.

6.2.1.

Rullende materiel

Folgende data vedrorende rullende materiel skal stilles til rddighed for infrastrukturforvalterne. Indehaveren
(¢jeren af koretojerne) har ansvaret for, at dataene er korrekte.

—  Oplysning om, hvorvidt keretgjet er konstrueret af materialer, der kan vaere farlige i forbindelse med ulyk-
ker eller brand (f.eks. asbest).

—  Oplysning om lengde over puffere.

INTEROPERABILITETSKOMPONENTER

Definition
I henhold til artikel 2, litra d), i direktiv 96/48/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 afgerende for
interoperabiliteten i det transeuropaiske jernbanesystem for hojhastighedstog. Begrebet »komponent« omfat-
ter bdde materielle og immaterielle objekter, f.eks. programmel.

En interoperabilitetskomponent er:

— et produkt, der kan markedsfores, inden det integreres og anvendes i delsystemet; det skal i den forbin-
delse veere muligt at kontrollere dets overensstemmelse uathaengigt af det delsystem, det skal indga i

— eller et immaterielt gode som f.eks. et stykke software eller en proces, struktur eller procedure, der har en
funktion i delsystemet, og hvis overensstemmelse skal kontrolleres for at sikre, at de vasentlige krav er
opfyldt.

Liste over komponenter

Interoperabilitetskomponenterne er omfattet af de relevante forskrifter i direktiv 96/48/EF. Der er i ojeblikket
ingen interoperabilitetskomponenter i delsystemet drift og trafikstyring.

Komponenternes ydeevne og specifikationer

Ikke relevant

VURDERING AF KOMPONENTERNES OVERENSSTEMMELSE OG/ELLER ANVENDELSESEGNET-
HED OG VERIFICERING AF DELSYSTEMET

Interoperabilitetskomponenter

Eftersom der ikke fastsaettes interoperabilitetskomponenter i denne TSI, er der ikke truffet bestemmelser om
vurderingen heraf.

Hvis der imidlertid pé et senere tidspunkt fastsattes interoperabilitetskomponenter, som vil kunne vurderes af
et bemyndiget organ, skal den/de relevante vurderingsprocedurer tilfgjes i en ny udgave af denne TSL

Delsystemet drift og trafikstyring

Principper

Delsystemet drift og trafikstyring er et strukturelt defineret delsystem, jf. bilag 1I til direktiv 96/48|EF.
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6.2.2.

6.2.3.

6.2.3.1.

6.2.3.2.

De enkelte elementer er imidlertid taet forbundet med de trafikregler og driftsprocesser, som infrastrukturfor-
valteren eller jernbanevirksomheden underlagges, for at der kan udstedes en sikkerhedsgodkendelse eller et sik-
kerhedscertifikat i henhold til direktiv 2004/49/EF. Jernbanevirksomhederne og infrastrukturforvalterne skal
godtgore, at de opfylder kravene i denne TSI Det kan de gore ved brug af det sikkerhedsledelsessystem, der er
beskrevet i direktiv 2004/49/EF. Det bemarkes, at det pd nuvarende tidspunkt ikke kraeves, at elementer i
denne TSI vurderes sarskilt af et bemyndiget organ.

Den pagaldende kompetente myndighed skal forud for gennemforelsen vurdere eventuelle nye eller eendrede
trafikregler og driftsprocesser, for der udstedes nye eller andrede sikkerhedsgodkendelser eller -certifikater.
Denne vurdering skal indga i proceduren for udstedelse af sikkerhedscertifikater og -godkendelser. Hvis sik-
kerhedsledelsessystemet bergrer en eller flere andre medlemsstater, skal vurderingen foretages i samordning
med denne medlemsstat.

Naér den nedenfor beskrevne vurderingsprocedure er afsluttet tilfredsstillende, giver den kompetente myndig-
hed infrastrukturforvalteren eller jernbanevirksomheden tilladelse til at iveerksaette de relevante elementer i sit
drifts- og trafikstyringssystem, samtidig med at den udsteder den sikkerhedsgodkendelse eller det sikkerheds-
certifikat, der kraeves ifolge artikel 10 og 11 i direktiv 2004/49/EF.

Hvis infrastrukturforvalteren eller jernbanevirksomheden indferer nye/ajourforte/e@ndrede trafikregler (eller
foretager vaesentlige @ndringer af eksisterende procedurer), der er omfattet af kravene i denne TSI, skal de afgive
tilsagn om, at denne eller disse procedurer stemmer overens med TSI'en for drift og trafikstyring (eller med en
del heraf i overgangsperioden — se kapitel 7).

Processen for vurdering af nye eller @ndrede trafikregler og driftsprocedurer, der er beskrevet i dette kapitel,
svarer til den ibrugtagningstilladelse, som medlemsstaten udsteder i henhold til artikel 14, stk. 1, i direktiv
96/48|EF.

Dokumentation vedrerende regler og procedurer

Med hensyn til vurderingen af den dokumentation, der er beskrevet i punkt 4.2.1 i denne TSI, skal den kom-
petente myndighed sorge for, at bade infrastrukturforvalteren og jernbanevirksomheden udarbejder den doku-
mentation, som de skal fremlegge, pd en sddan made, at oplysningerne er fyldestgorende og nejagtige.

Vurderingsprocedure

Den kompetente myndigheds afgorelse

Infrastrukturforvalteren og jernbanevirksomheden skal i overensstemmelse med bilag G fremlagge en rede-
garelse for eventuelle forslag til nye eller @ndrede trafikregler.

Hvad angér de oplysninger, der er nzevnt i del A i det sikkerhedscertifikat eller den sikkerhedsgodkendelse, som
er defineret i direktiv 2004/49/EF, skal disse fremlaegges for den kompetente myndighed i den medlemsstat,
hvor virksomheden er etableret.

Hvad angér de oplysninger, der er navnt i del B i det sikkerhedscertifikat eller den sikkerhedsgodkendelse, som
er defineret i direktiv 2004/49/EF, skal disse fremlaegges for den kompetente myndighed i hver af de berorte
medlemsstater.

Oplysningerne skal veare tilstreekkelig detaljerede til, at den/de kompetente myndigheder kan tage stilling til,
om der kraves en formel vurdering.

Hvis der kraeves en vurdering

Hvis den/de kompetente myndigheder finder, at der er behov for en sddan vurdering, skal den gennemfores
sammen med den  vurdering, der foretages ved udstedelse eller fornyelse  af
sikkerhedscertifikatet/sikkerhedsgodkendelsen i overensstemmelse med direktiv 2004/49/EF.
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6.2.4.

7.1.

Vurderingsprocedurerne skal stemme overens med den felles sikkerhedsmetode, der skal fastsattes med hen-
blik pa at vurdere og certificere/godkende de sikkerhedsledelsessystemer, som kreaves ifolge artikel 10 og 11 i
direktiv 2004/49/EF.

Orienterende og ikke-obligatoriske retningslinjer for, hvordan denne vurdering skal foretages, findes i bilag F.

Systemets ydeevne

Medlemsstaterne skal i henhold til artikel 14, stk. 2, i direktiv 96/48/EF regelmessigt kontrollere, at delsyste-
merne for interoperabilitet drives og vedligeholdes i overensstemmelse med de vasentlige krav. Denne kontrol
skal for delsystemet drift og trafikstyring gennemfores i overensstemmelse med direktiv 2004/49/EF.

GENNEMFORELSE

Principper

Reglerne for gennemforelsen af denne TSI og overensstemmelsen med de relevante afsnit i denne TSI fastsat-
tes i en implementeringsplan, som de enkelte medlemsstater opstiller for de hojhastighedsstrakninger, de har
ansvaret for.

Der skal i denne plan tages hensyn til:
— de sarlige menneskelige faktorer, der spiller ind ved driften af en konkret streekning
— de enkelte drifts- og sikkerhedselementer, der vedrerer hver af de pagaldende strakninger, og
—  hvorvidt gennemforelsen af det/de omhandlede elementer skal galde:
— kun for visse hojhastighedsstreekninger
— for alle hgjhastighedsstrakninger
— for alle tog som beskrevet i kapitel 1.1 i denne TSI, der kerer pa hejhastighedsstrackninger

— forbindelsen til gennemforelsen af de ovrige delsystemer (styringskontrol og signaler, rullende materiel,
infrastruktur, energi osv.).

Eventuelle sarlige undtagelser skal i den forbindelse tages i betragtning og dokumenteres som led i planen.

Implementeringsplanen skal udarbejdes under hensyntagen til de forskellige implementeringsmuligheder, der
foreligger:

— ndr en jernbanevirksomhed eller infrastrukturforvalter pabegynder driften, eller

— ndr en jernbanevirksomhed eller infrastrukturforvalter fornyer eller opdaterer sine driftssystemer, eller

— ndr et nyt eller opdateret delsystem for infrastruktur, energi, rullende materiel eller styringskontrol og sig-
naler, som kraver et tilsvarende st trafikregler, tages i brug.

Néar opdateringer af eksisterende driftssystemer berorer bade infrastrukturforvalteren/-erne og
jernbanevirksomheden/-erne, skal medlemsstaten sikre, at sddanne projekter bedemmes og ivarksettes
samtidig.

Det siger sig selv, at denne TSI ikke vil kunne gennemfores pa alle punkter, for den hardware (infrastruktur,
styringskontrol mv.), der skal benyttes, er blevet harmoniseret. Retningslinjerne i dette kapitel skal derfor kun
ses som en overgangslesning pa vej mod ivarksettelsen af malsystemet.
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7.2.

Certifikatet eller godkendelsen skal ifolge artikel 10 og 11 i direktiv 2004/49/EF fornyes hvert femte ar. Jern-
banevirksomheden og infrastrukturforvalteren skal, nar denne TSI er tradt i kraft og som led i den underso-
gelsesprocedure, der iveerksattes med henblik pd at forny dette certifikat eller denne godkendelse, kunne
godtgore, at de har taget hensyn til indholdet af denne TSI, og begrunde det, hvis de endnu ikke har opfyldt
visse af kravene i den.

Det endelige mal er naturligvis at indfere hele det malsystem, der er beskrevet i denne TSI, men det kan gores
trin for trin ved indgéelse af nationale eller internationale, bilaterale eller multilaterale aftaler. Disse aftaler, der
kan indgas af og mellem to infrastrukturforvaltere, en infrastrukturforvalter og en jernbanevirksomhed eller to
jernbanevirksomheder, skal altid udarbejdes i samrdd med de pagaldende sikkerhedsmyndigheder.

Séfremt der allerede er indgdet aftaler, der indeholder krav vedrerende drift og trafikstyring, skal medlemssta-
terne inden for seks méneder efter ikrafttraedelsen af denne TSI underrette Kommissionen om folgende:

(a) nationale, bilaterale eller multilaterale aftaler mellem medlemsstaterne og en eller flere jernbanevirksom-
heder eller infrastrukturforvaltere, som enten er indgdet for en begranset periode eller pé ubestemt tid,
og som er ngdvendige, fordi den planlagte togforbindelse har en meget specifik eller lokal karakter

(b) bilaterale eller multilaterale aftaler mellem jernbanevirksomheder, infrastrukturforvaltere eller medlems-
stater, som forer til en hej grad af lokal eller regional interoperabilitet

(c) internationale aftaler mellem en eller flere medlemsstater og mindst et tredjeland eller mellem jernbane-
virksomheder eller infrastrukturforvaltere fra medlemsstater og mindst en jernbanevirksomhed eller infra-
strukturforvalter fra et tredjeland, som forer til en hej grad af lokal eller regional interoperabilitet.

Det vil blive vurderet, om disse aftaler er forenelige med EU’s lovgivning, om de er ikke-diskriminerende, og
navnlig om de stemmer overens med denne TSI, og Kommissionen vil treeffe de nadvendige forholdsregler,
bl.a. ved at indarbejde eventuelle sertilfelde eller overgangsforanstaltninger i denne TSI

Det er ikke ngdvendigt at informere om RIC-overenskomster eller om COTIF-foranstaltninger, da disse alle-
rede er kendt.

Det vil stadig vaere muligt at forny sddanne aftaler, men kun hvis det sker af hensyn til vedvarende samarbejds-
ordninger, og kun hvis der ikke findes andre alternativer. Der skal ved enhver @ndring af eksisterende aftaler
eller indgdelse af fremtidige aftaler tages hensyn til EU’s lovgivning og navnlig til reglerne i denne TSI. Med-
lemsstaterne skal underrette Kommissionen om sddanne @ndringer eller nye aftaler. Den ovenfor anferte pro-
cedure finder i givet fald anvendelse.

Retningslinjer for gennemforelsen

Tabellen i bilag N, der er orienterende og ikke bindende, er tankt som en vejledning for medlemsstaterne, nar
de skal gennemfore de enkelte elementer i kapitel 4.

Gennemforelsen bygger pa tre forskellige elementer:

—  bekreftelse af, at eventuelle eksisterende systemer og procedurer opfylder kravene i denne TSI

— tilpasning af eventuelle eksisterende systemer og procedurer, sa de opfylder kravene i denne TSI

— indferelse af nye systemer og procedurer i forbindelse med implementeringen af andre delsystemer

— nye eller opgraderede hgjhastighedsstraekninger (infrastruktur/energi)

— nye eller opgraderede ETCS-signalanleeg, GSM-R-radiosystemer, varmlgbningsdetektorer mv. (sty-
ringskontrol og signaler)

— nyt rullende materiel (rullende materiel)
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7.3. Sartilfalde

7.3.1. Indledning
Folgende sxrlige bestemmelser er tilladt i de nedenfor anferte sertilfaelde.
Disse sertilfeelde falder inden for to kategorier:
— Bestemmelserne gaelder enten pa permanent basis (»Pe-tilfeelde) eller midlertidigt (»T«-tilfaelde).

— I de midlertidige tilfeelde anbefales det, at de pagaldende medlemsstater indferer det relevante delsystem
enten i 2010 (T1«), en malsetning, der er fastsat i Europa-Parlamentets og Radets beslutning
nr. 1692/96/EF af 23. juli 1996 om Fellesskabets retningslinjer for udvikling af det transeuropaiske trans-
portnet, eller i 2020 (T2«).

7.3.2. Liste over sertilfeelde
Midlertidigt sertilfeelde (T2) for Irland

Med henblik pd gennemforelsen af bilag P til denne TSI i Republikken Irland kan keretgjer, der udelukkende
anvendes til indenlandsk trafik, undtages fra pligten til at bare det normale 12-cifrede nummer. Det samme
galder for trafikken mellem Nordirland og Republikken Irland.

Midlertidigt seertilfelde (T2) for Det Forenede Kongerige

Med henblik pa gennemforelsen af bilag P til denne TSI i Det Forenede Kongerige kan vogne og lokomotiver,
der udelukkende anvendes til indenlandsk trafik, undtages fra pligten til at baere det normale 12-cifrede num-
mer. Det samme geelder for trafikken mellem Nordirland og Republikken Irland.
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BILAG A
Driftsregler for ERTMS/ETCS og ERTMS/GSM-R

Dette bilag indeholder de regler for ERTMS/ETCS og ERTMS/GSM-R, som er omhandlet i udgave 1 (dokumentet er offent-
liggjort pd Det Europaiske Jernbaneagenturs websted www.era.europa.eu).
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BILAG B

Andre regler med henblik pa at sikre en sammenhzngende drift af nye strukturelt definerede delsystemer

(Se ogsé afsnit 4.4)

Dette bilag udvikles over en periode og vil blive regelmzssigt gennemgaet og opdateret.
Typisk indhold i dette bilag vil vare regler og procedurer, der skal anvendes pé en ensartet made pé hele TEN-nettet og isar

pa hojhastighedsnettet, og som i dag ikke er omfattet af kapitel 4 i denne TSI Det er ogsé sandsynligt, at nogle elementer i
kapitel 4 og tilknyttede bilag vil blive indarbejdet i dette bilag.

A. GENERELT

Al. Togpersonale

Reserveret

B. PERSONALESIKKERHED

Reserveret
C. DRIFTSMASSIG GRANSEFLADE MED UDSTYR TIL SIGNALERING OG STYRINGSKONTROL

C1. Sandstrening

Anvendelse af sand er en effektiv médde til at forbedre friktionen mellem hjul og spor for at hjelpe til opbremsning og
start, navnlig under barske vejrforhold.

Ophobning af sand pé stationer kan imidlertid give anledning til en rakke problemer, navnlig i forbindelse med akti-
vering af skinnestremkredse og en effektiv drift af sporskifter og overkersler.

Lokomotivfereren skal altid kunne tilfore sand, men dette ber sd vidt muligt undgas:
— omkring sporskifter og overkersler
— ved opbremsning ved hastigheder pd under 20 km/t.

Disse restriktioner galder dog ikke, hvis der er risiko for passage af et signal i stopstilling (SPAD), eller for andre
alvorlige haendelser, hvor sandstrening vil kunne bidrage til friktionen.

— nar toget holder stille. Undtagelsen fra denne regel er start af toget, og nér det er nedvendigt for at afpreve sand-
stroningsudstyret pa treekkraftenheden. (Afprevning ber normalt finde sted i omréader, der er specifikt udpeget her-
til i infrastrukturregistret).

C2. Aktivering af varmlebningsdetektorer

Reserveret
D. TOGKORSEL
D1. Normale driftsforhold

D2. Uregelmaessige driftsforhold

Reserveret

E. UREGELMASSIGHEDER, HANDELSER OG ULYKKER

Reserveret
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BILAG C

Sikkerhedsrelaterede kommunikationsmetoder

Indledning

Formalet med dette dokument er at fastsatte regler for sikkerhedsrelateret jord-til-mobil og mobil-tiljord kommunikation,
som anvendes til information, der sendes eller udveksles om sikkerhedskritiske situationer pd det interoperable net og
navnlig:

— at fastlaegge de sikkerhedsrelaterede meddelelsers art og struktur

—  at fastlegge metoderne til stemmetransmission af disse meddelelser.

Dette bilag skal danne grundlag for:

— at satte infrastrukturforvalterne i stand til at udforme meddelelser og formularbeger. Disse elementer stiles til jernba-
nevirksomheden samtidig med, at regler og forskrifter stilles til radighed.

— at infrastrukturforvalteren og jernbanevirksomheden kan udarbejde dokumenter til brug for deres personale (formul-
arboger), instruktioner til personalet om tilladelse til togkersel og bilag 1 til lokomotivfererens regelsat »Handbog i
kommunikationsprocedurer.

Det omfang, i hvilket der anvendes formularer, og formularernes struktur kan variere. For nogle risici vil brugen af formu-
larer vaere relevant, mens den for andre ikke vil vere relevant.

[ forbindelse med en bestemt risiko skal infrastrukturforvalteren i overensstemmelse med artikel 9, stk. 3, i direktiv
2004/49/EF afgore, om brugen af en formular er relevant. En formular ber kun anvendes, hvis vaerdien af dens sikkerheds-
og prastationsfordele overstiger veerdien af eventuelle sikkerheds- og prastationsulemper.

Infrastrukturforvalterne skal strukturere deres kommunikationsprotokoller pa en formaliseret made og i overensstemmelse
med nedenstdende tre kategorier:

— mundtlige hastemeddelelser (nodstilfelde)
—  skriftlige anvisninger

— supplerende meddelelser om ydeevne.

Til stotte for den stramme fremgangsméde i forbindelse med transmission af disse meddelelser er der blevet udarbejdet
kommunikationsmetoder.

1. Kommunikationsmetoder
1.1. Metodernes elementer og principper
1.1.1. Standardterminologi, der skal anvendes i forbindelse med procedurerne

1.1.1.1.  Taletransmissionsprocedure

Term, der giver modparten mulighed for at tale:

skifter
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1.1.1.2.  Procedure for modtagelse af meddelelse
— ndr en direkte meddelelse modtages

Term, der bekrafter, at den sendte meddelelse er modtaget:

modtaget

Term, der anvendes, hvis meddelelsen skal gentages i tilfaelde af darlig modtagelse eller misforstaelse

gentag (+ tal langsomt)

— ved modtagelse af en meddelelse, der er blevet gentaget af modtageren

Term, der anvendes til at fastsla, om en meddelelse gentaget af modtageren stemmer helt overens med den
sendte meddelelse:

korrekt

eller, hvis det ikke er tilfaldet:

forkert (+ jeg gentager)

1.1.1.3.  Afbrydelse af kommunikationsprocedure

—  hvis meddelelsen er slut:

slut

—  hvis afbrydelsen er midlertidig, og forbindelsen ikke afbrydes

Term, der anvendes for at bede modparten vente:

vent

—  hvis afbrydelsen er midlertidig, men forbindelsen afbrydes

Term, der anvendes for at fortalle modparten, at kommunikationen vil blive afbrudt, men vil blive genop-
taget senere:

Jeg kalder op igen

1.1.1.4.  Annullering af en skriftlig anvisning

Term, der anvendes til at annullere en skriftlig anvisningsprocedure undervejs:

afbryd procedure .............cooiiiiiiiiiiiiiiiiiii

Hvis meddelelsen derefter skal genoptages, skal proceduren gentages fra starten.
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1.1.2.

1.1.2.1.

1.1.2.2.

1.1.3.1.

Principper, der anvendes i tilfaelde af fejl eller misforstaelser

For at gore det muligt at rette eventuelle fejl i lobet af kommunikationen anvendes folgende regler:

Fejl

— fejl under transmissionen

Nar en transmissionsfejl opdages af afsenderen selv, skal afsenderen kraeve annullering ved at sende fol-

gende proceduremeddelelse:

forkert (+ udfyld ny formular ............ocooiiiiiiiiiiiiiiiiii e

eller:

forkert + jeg gentager

og derefter sende den oprindelige meddelelse igen.

— fejl, ndr modtageren gentager meddelelsen

Nar afsenderen opdager en fejl, nar meddelelsen gentages af modtageren, skal afsenderen sende folgende

proceduremeddelelse:

forkert + jeg gentager

og sende den oprindelige meddelelse igen.

Misforstaelse

Hvis en af parterne misforstar en meddelelse, skal han bede den anden part gentage meddelelsen ved at bruge

folgende udtryk:

gentag (+ tal langsomt)

Stavekode for ord, tal, tidspunkt, afstand, hastighed og dato

For at hjelpe pé forstielsen og formuleringen af meddelelser i forskellige situationer skal hvert ord udtales lang-
somt og korrekt ved at stave ord eller navne og tal, der kan misforstds. Et eksempel kunne vere identifikations-

koder for signaler og sporskifter.
Folgende staveregler finder anvendelse:
Stavning af ord og ordgrupper

Det internationale fonetiske alfabet skal anvendes.

A Alpha G Golf L
B Bravo H  Hotel M
C Charlie I India N
D  Delta ] Juliet o
E Echo K Kilo P
F Foxtrot

Eksempel:

Sporskifterne A B = sporskifterne alpha-bravo

Signal KX 835 = signal Kilo X-Ray otte tre fem.

Lima
Mike
November
Oscar

Papa

c 4 » T O

Quebec
Romeo
Sierra
Tango
Uniform

N < < £ <

Victor
Whisky
X-ray
Yankee

Zulu
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1.1.3.2.

1.1.3.3.

1.1.3.4.

1.1.3.5.

1.2.

1.2.1.

1.2.1.1.

Infrastrukturforvalteren kan tilfoje yderligere bogstaver sammen med en fonetisk udtale for hvert bogstav, der
tilfgjes, hvis det kraeves i det alfabet, der anvendes pa infrastrukturforvalterens driftssprog.

Jernbanevirksomheden kan tilfoje yderligere oplysninger om udtalen, hvis den skenner det nedvendigt.
Udtale af talveerdier

Tal skal angives ciffer for ciffer.

0 Nul 3 Tre 6  Seks 9 Ni
1 Et 4 Fire 7 Syv
2 To 5 Fem 8 Otte

Eksempel: tog 2183 = tog to-ct-otte-tre.
Decimaler skal angives med ordet »kommac.

Eksempel: 12,50 = et-to-komma-fem-nul
Angivelse af tid

Tid skal angives i lokal tid i almindeligt sprog.
Eksempel: KI. 10:52 = ti tooghalvtreds.

Dette er princippet, men det accepteres ogsd, at tidspunkt, ndr det er nedvendigt, angives ciffer for ciffer (klok-
ken et nul fem to).

Angivelse af afstande og hastigheder

Afstande angives i kilometer og hastigheder i kilometer i timen.

Mil kan anvendes, hvis det anvendes pé den pagaldende infrastruktur.
Angivelse af datoer

Datoer angives pd den saedvanlige made.

Eksempel: 10. december

Kommunikationsstruktur

Stemmetransmission af sikkerhedsrelaterede meddelelser skal i princippet bestd i folgende 2 trin:
— identifikation og anmodning om instruktioner

— transmission af selve meddelelsen og afslutning af transmissionen.

Forste trin kan begranses eller helt springes over ved topprioriterede sikkerhedsmeddelelser.
Regler for identifikation og anmodninger om instruktioner

For at gore det muligt for parterne at identificere hinanden anvendes folgende regler til at klarleegge den opera-
tionelle situation og fremsende proceduremsssige instruktioner:

Identifikation

Det er meget vigtigt, at de personer, der skal kommunikere med hinanden, identificerer sig selv for hver kom-
munikation, bortset fra ndr der er tale om topprioriterede sikkerhedsmeddelelser. Ikke blot er det hofligt at gore
det, men endnu vigtigere skaber det tillid til, at personen i trafikledelsen kommunikerer med foreren af det rig-
tige tog, og at lokomotivfereren ved, at han taler med det korrekte signal- eller kontrolcenter. Dette er isar afgo-
rende, ndr kommunikationen finder sted i omrader, hvor kommunikationsgranserne overlapper hinanden.
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Dette princip galder ogsd, ndr transmissionen har veret afbrudt.

Folgende meddelelser anvendes med henblik herpé af de forskellige parter.

—  af trafikledelsen:

(0T PPN

(nummer)
BT @F Lot Signaler
(navn)

— af lokomotivfereren:

........................................................................... Signaler

(navn)
BT €1 E0Z +oviiin ettt
(nummer)

Det skal bemarkes, at identifikationen kan efterfolges af en ekstra informationsmeddelelse, der giver tra-
fikledelsen nok oplysninger om situationen til at afgere helt praecist, hvilken procedure lokomotivfereren
efterfolgende skal folge.

1.2.1.2. Anmodning om instruktioner

Forud for enhver anvendelse af en procedure, der er baseret pd en skriftlig anvisning, skal der fremsattes en
anmodning om instruktioner.

Folgende udtryk anvendes til at anmode om instruktioner:

forbered procedure .........cc.ceeviiuiiiiiiiiiiiiiiiieiieee e

1.2.2. Regler for transmission af skriftlige anvisninger og mundtlige meddelelser
1.2.2.1.  Topprioriterede sikkerhedsmeddelelser

Péd grund af deres hastende og bydende nedvendige karakter:

— kan disse meddelelser sendes eller modtages under kerslen

— kan disse meddelelser springe over identifikationsdelen

— skal disse meddelelser gentages

—  skal disse meddelelser snarest muligt folges op af yderligere oplysninger.
1.2.2.2.  Skriftlige anvisninger

For at meddelelserne om procedurer i formularbogen kan sendes eller modtages palideligt (ndr toget holder stille),
skal nedenstdende regler folges:

1.2.2.2.1. Afsendelse af meddelelse

Formularen kan udfyldes, inden meddelelsen sendes, s& meddelelsens fulde tekst kan sendes i en enkelt
transmission.
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1.2.2.2.2.

1.2.2.2.3.

1.2.2.2.4.

1.2.2.2.5.

1.2.2.2.6.

1.2.2.2.7.

Modtagelse af meddelelse

Modtageren af meddelelsen skal udfylde den formular, der er indeholdt i formularbogen pa grundlag af den infor-
mation, som afsenderen giver.

Gentagelse
Samtlige meddelelser i formularbogen skal gentages af modtageren.
Kvittering for korrekt gentagelse

Alle gentagelsesmeddelelser skal folges af en kvittering for overensstemmelse eller ikke-overensstemmelse fra
afsender af meddelelsen.

korrekt

eller

forkert + jeg gentager

og derefter afsendelse af den oprindelige meddelelse igen
Kvittering

Man skal kvittere positivt eller negativt for alle modtagne meddelelser med enten:

modtaget

eller

ikke forstdet, gentag (+ tal langsomt)

Sporing og verificering af kommunikationsforlabet

Alle meddelelser fra det ikke-kerende personale skal vare forsynet med et entydigt identifikations- eller
autorisationsnummer:

—  hvis meddelelsen vedrerer en handling, som kraever, at lokomotivfereren har en serlig tilladelse (f.eks. pas-
sage af et signal i stopstilling):

FLVTR0) 5 L3 16 (1) 1 RPN

(nummer)

— ialle andre tilfeelde (f.eks. hvis toget fortsetter med forsigtighed osv.):

T 1 1 1 SRR

Tilbagemelding

Alle meddelelser, der indeholder en anmodning om »tilbagemelding., skal folges af en tilbagemelding.
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1.2.2.3.

1.2.2.4.

2.1.

2.2.

Andre meddelelser
Andre meddelelser
— skal indledes med identifikationsproceduren

— skal vaere korte og preecise (sd vidt muligt begranset til den information, der skal formidles, og hvor den er
geeldende)

— skal gentages og efterfolges af en kvittering for korrekt gentagelse eller ¢j

— kan efterfolges af en anmodning om instruktioner eller om yderligere information.
Informative meddelelser med forskelligt ikke forudbestemt indhold

Informative meddelelser med forskelligt indhold skal:

— indledes med identifikationsproceduren

— udarbejdes for afsendelse

— gentages og efterfolges af en kvittering for korrekt gentagelse eller ¢j.

Proceduremeddelelser

Meddelelsernes art

Proceduremeddelelser bruges til at give driftsinstruktioner i forbindelse med de situationer, der er omhandlet i
lokomotivforerens regelszt.

De bestdr af en meddelelsestekst, der passer til situationen, og et nummer, der identificerer meddelelsen.
Hvis meddelelsen kraever svar fra modtageren, anfores svarteksten ogsa.

Disse meddelelser benytter forudbestemte udtryk som anfert af infrastrukturforvalterne pa deres eget sprog, og
de formidles i form af fortrykte papirformularer eller pa et elektronisk medie.

Formularer

Formularer er det formaliserede medie til proceduremeddelelser. Disse meddelelser er generelt meddelelser i til-
knytning til forringede arbejdsvilkdr. Typiske eksempler kunne veere tilladelse til, at lokomotivfereren passerer
et signal eller en »tilladelse til at indstille kerslen, et krav om at kere med nedsat hastighed i et bestemt omrade
eller om at undersgge jernbanestrakningen. Der kan veare andre omstendigheder, der kraver brug af sddanne
meddelelser.

De har til formal at:
— udgore et fxlles arbejdsdokument til samtidig brug for trafikledelsen og for lokomotivfererne

—  give lokomotivfereren (navnlig nar han arbejder i en ukendt eller sjeelden situation) en pdmindelse om den
procedure, han skal folge

— gore det muligt at folge kommunikationsforlgbet.

Der skal udvikles et entydigt kodeord eller nummer for proceduren til identifikation af formularerne. Dette kunne
baseres pa den potentielle hyppighed, hvormed en formular anvendes. Hvis det er sandsynligt, at den formular,
der anvendes hyppigst af alle de formularer, der udvikles, er formularen vedrerende passage af et signal eller et
EOA i en faresituation, kan denne nummereres 001 og sa videre.
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2.3.

Formularbog

Nar alle de formularer, der skal anvendes, er blevet identificeret, skal hele sattet samles i en bog i papirform eller
et computermedie kaldet formularbog.

Det er et falles dokument, der vil blive anvendt af lokomotivfereren og af trafikledelsen, nir de kommunikerer
med hinanden. Det er derfor vigtigt, at den bog, der anvendes af lokomotivfereren, og den, der anvendes af tra-
fikledelsen, er udformet og nummereret ens.

Infrastrukturforvalteren har ansvaret for udarbejdelsen af formularbogen og selve formularerne pé det anvendte
driftssprog.

Jernbanevirksomheden kan tilfoje oversettelser af formularerne og tilknyttet information indeholdt i formular-
bogen, hvis den mener, at det vil hjaelpe lokomotivfererne bdde under uddannelsen og i virkelige situationer.

Det sprog, der skal anvendes, nar meddelelser transmitteres, skal altid vaere infrastrukturforvalterens driftssprog.

Formularbegerne bestér af to dele.

— I den forste del findes folgende:

— en genopfriskning af brugen af formularbogen

— en indeksliste over procedureformularer fra trafikledelsen

— en indeksliste over procedureformularer fra lokomotivfereren, hvor det er relevant

— listen med situationer, hvor der er krydsreferencer til de procedureformularer, der skal anvendes

— en ordliste med de situationer, hvor hver enkelt procedureformular er galdende

— den »kode, der benyttes til meddelelsen (det fonetiske alfabet etc.).

I den anden del findes selve procedureformularerne.

Formularbogen ber indeholde adskillige eksemplarer af hver enkelt formular, og det anbefales, at der anvendes
skilleark mellem de enkelte afsnit.

Jernbanevirksomheden kan medtage forklarende tekst til hver formular og de situationer, der er omfattet, i loko-
motivfererens formularbog.

Andre meddelelser

Andre meddelelser er information, der anvendes enten:

—  af lokomotivfereren til at informere trafikledelsens personale, eller

— af trafikledelsen til at advisere lokomotivfereren

om sjeldne situationer, for hvilke en pa forhdnd udarbejdet formular derfor betragtes som unedvendig, eller rela-
teret til et tog i drift eller til togets eller infrastrukturens tekniske beskaffenhed.

For at gore det nemmere at beskrive disse situationer og udforme informationsmeddelelser, kan der udarbejdes
en meddelelsesmodel, en ordliste med jernbaneterminologi, et beskrivende diagram over det anvendte rullende
materiel og en beskrivende redegorelse for infrastrukturen (spor, forsyning med traekkraft osv.).
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3.1. Vejledende struktur for meddelelser

Disse meddelelser kan struktureres efter folgende retningslinjer:

Fase i kommunikationsstremmen Meddelelseselement

Begrundelse for at give informationen [0 til orientering
[0 med henblik pd handling

Bemzerkning [0 Derer
O Jegsd
O Jeg havde
O  Jeg ramte

Position

— langs strekningen O ved oo (stationens navn)
O

(karakteristisk sted)
O  ved kilometermarke ...........coeviiiiiiiiiiiiiiii,

(nummer)
— med hensyn til mit tog [0 motorvogn ..........coeeeveuniiiiiuiiniiiinnannnen. (nummer)
O DIVOZN .eiiiniiiiiiiieiie e (nummer)
Art
— ()bjekt ..........................................................................
—  person (se ordliste)
Tilstand
— statisk O der stdr pd
O  der ligger pa
[0 der er faldet pa
— ibevagelse O gdende
O lebende
O iretning af

Placering i forhold til sporene

T leengere veek

ved siden af

mellem

<+“—>

T

Karselsretning

pa tvaers af

l da toget neermede

Disse meddelelser kan afsluttes med en anmodning om instruktioner.

Meddelelsens indhold skal vare pd det sprog, som jernbanevirksomheden har valgt, og pa de pagaldende infra-
strukturforvalteres driftssprog.
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3.2.

3.3.

3.4.

4.1.

4.2.

Ordliste med jernbaneterminologi

Jernbanevirksomheden skal udarbejde en ordliste med jernbaneterminologi til alle de net, der befares. Den skal
indeholde de termer, der normalt anvendes pa det sprog, som jernbanevirksomheden har valgt, og pa driftsspro-
get for de infrastrukturforvaltere, hvis infrastruktur anvendes.

Ordlisten skal bestd af to dele:
— en emneopdelt termliste

— en alfabetisk termliste.

Oversigt over det rullende materiel

Hvis jernbanevirksomheden mener, at det vil vare til gavn for driften, skal der udarbejdes en oversigt over det
anvendte rullende materiel. Den skal indeholde en liste over de forskellige dele, der kan danne grundlag for kom-
munikationen med de forskellige involverede infrastrukturforvaltere. Den skal indeholde de almindelige navne
for standardtermer pé det sprog, som jernbanevirksomheden har valgt, og pé driftssproget for de infrastruktur-
forvaltere, hvis infrastruktur anvendes.

Beskrivelse af de karakteristiske traek ved infrastrukturen (spor, forsyning af traekkraft osv.)

Hvis jernbanevirksomheden mener, at det vil vaere til gavn for driften, skal der udarbejdes en beskrivelse af de
karakteristiske trek ved infrastrukturen (spor, forsyning med treckkraft osv.) pd den benyttede korestrakning.
Beskrivelsen skal indeholde en liste over de forskellige dele, der kan danne grundlag for kommunikationen med
de forskellige involverede infrastrukturforvaltere. Den skal indeholde de almindelige navne for standardtermer
pa det sprog, som jernbanevirksomheden har valgt, og pé driftssproget for de infrastrukturforvaltere, hvis infra-
struktur anvendes.

Type mundtlige meddelelser og deres struktur

Nodmeldinger

Nedmeldinger har til formal hurtigt at give vigtige driftsinstruktioner, der har direkte tilknytning til jernbanens
sikkerhed.

For at undgd enhver risiko for misforstaelser, skal meldingerne altid gentages en gang.
Nedenfor ses de vasentligste meldinger, der kan sendes, sorteret efter vigtighed.

Hvis der er behov for det, kan infrastrukturforvalteren fastleegge andre nedmeldinger.
Nedmeldingerne kan efterfolges af en skriftlig anvisning (se underafsnit 2).

Den type tekst, der anvendes til nedmeldinger, skal medtages i bilag 1 »Handbog i kommunikationsprocedurer«
til lokomotivfererens regelsat og i dokumentationen til trafikledelsen.

Meddelelser sendt enten af det ikke-korende personale eller af lokomotivforeren
— Huis alle tog skal standses:

Behovet for at standse alle tog skal transmitteres ved hjalp af et lydsignal; hvis et sddant ikke findes, skal
folgende stning anvendes:

Nodsituation, stands alle tog

Hvis det er nedvendigt, kan information om sted eller omrade angives i meddelelsen.
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4.3.

Dernast skal meddelelsen, hvis det er muligt, hurtigt uddybes med begrundelse, sted for nedsituationen og

identifikation af toget:

Forhindring
eller brand
EllEr it
(anden drsag)
pé streekning .......cceueieiinieennnnn. ved .ot (km)
(navn)
LOKOMOGIVIBTEr ...eieuniiiiiiiiiiiiiiieeie et et eie et e e e eeeeenaas
(nummer)
Hvis et bestemt tog skal standses:
TOZ teeeneeetueeeite ettt eeee et e (pé streekning/spor)
(nhummer) (navn/nummer)
nedstop

I dette tilfelde kan navnet eller nummeret pd den banestrakning eller det spor, hvor toget kerer, anvendes

til at supplere denne meddelelse.

Meddelelser fra lokomotivforeren

Behov for at afbryde korestrommen:

Nodafbrydelse af stremforsyning

Dernast skal meddelelsen, hvis det er muligt, hurtigt uddybes med begrundelse, sted for nedsituationen og

identifikation af toget:

VA et ettt ettt e b s e e et e e e e s e et e anane
(k)
12 S OO RPP PP PPTPTRPPRPR streekning/spor
(navn/nummer)
mellem ....cooeeniiiiiiiiiiiii e OF ornniiniiiiiiei e
(station) (station)
AESAG .ttt ettt ettt ettt et et et e et e ae e te et e aeeaeenes
LOKOMOGIVEBIET e.enninniiiii ittt ettt et et et e ee e e e e eeeaee e e eneeanaennan
(nummer)

I dette tilfelde kan navnet eller nummeret pd den banestrakning eller det spor, hvor toget kerer, anvendes

til at supplere denne meddelelse.
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1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

2.1.

2.1.1.

2.1.2.

2.2.

2.2.1.

2.2.2.

2.2.3.

2.2.4.

2.2.5.

2.3.

2.3.1.

2.3.2.

2.3.3.

2.3.4.

2.3.5.

2.3.6.

2.3.7.

2.3.8.

BILAG D
Information, som jernbanevirksomheden skal have adgang til i forbindelse med de strakninger,
som den agter at kere pd
DEL 1.  GENERISK INFORMATION OM INFRASTRUKTURFORVALTEREN
Infrastrukturforvalterens/infrastrukturforvalternes navn(e)/identitet
Land (eller lande)
Kortfattet beskrivelse

Liste over de generelle operationelle regler og forordninger (og hvordan man far adgang til dem).

DEL 2. KORT OG DIAGRAMMER

Geografisk kort
Korestrakninger

Vigtigste lokaliteter (stationer, depoter, knudepunkter, godsterminaler)

Streekningsdiagram

Information, der skal medtages i diagrammerne, om nedvendigt suppleret med tekst. Nar der findes et separat dia-
gram over stationer/depoter, kan informationen i straekningsdiagrammet forenkles.

Angivelse af afstand

Identifikation af spor, vigespor, sidespor og dakningssporskifter.
Forbindelser mellem sporene

Vigtigste lokaliteter (stationer, depoter, knudepunkter, godsterminaler)

Alle de faste signalers placering og betydning

Diagrammer over stationer/depoter (NB. gelder kun lokaliteter, der er tilgeengelige for interoperabel
trafik)

Information, der skal medtages i diagrammer, der er specifikke for de enkelte lokaliteter, om nedvendigt suppleret
af tekst.

Lokalitetens navn

Lokalitetens identitetskode

Type lokalitet (passagerterminal, godsterminal, depot)

Alle de faste signalers placering og betydning

Identifikation af og plan over sporene, herunder daekningssporskifter
Identifikation af perroner

Perronernes leengde

Perronernes hojde
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2.3.10.

2.3.11.

2.3.12.

2.3.13.

3.1.10.

3.1.11.

3.1.12.

3.1.13.

3.1.14.

3.2.

3.2.1.

3.2.2.

3.2.3.

3.2.4.

3.2.5.

3.2.6.

3.2.7.

3.2.8.

3.2.9.

Identifikation af sidespor

Sidesporenes langde

Tilgaengeligheden af elforsyning fra fremmednettet

Afstanden mellem kanten af perronen og midten af sporet, parallelt med skinneoverkant

(For passagerstationer) Adgangsmulighederne for handicappede personer

DEL 3. INFORMATION OM SPECIFIKKE STR AKNINGSAFSNIT

Generelle karakteristika

Land

Identifikationskode for strackningsafsnittet: national kode

Straeekningsafsnit endestation 1

Streekningsafsnit endestation 2

Tidspunkter for tilgeengelighed for trafik (tidspunkter, dage, specielle ferieordninger)
Afstandsangivelser langs straekningen (hyppighed, udseende og placering)

Type trafik (blandet, passager, gods osv, ...)

Maksimal(e) tilladt(e) hastighed(er)

Andre oplysninger, der er nedvendige af sikkerhedshensyn

Specifikke, lokale operationelle krav (herunder eventuelle serlige krav til personalets uddannelse)

Seerlige begraensninger for farligt gods
Serlige laessebegransninger
Model til meddelelse om midlertidigt arbejde (og hvordan den kan fas)

Angivelse af, at straekningsafsnittet er overbelastet (art. 22 i direktiv 2001/14/EF)

Serlige tekniske karakteristika

EF-verifikation af TST'en for infrastruktur

Dato for ibrugtagning som en interoperabel straekning
Liste over eventuelle serlige tilfeelde

Liste over eventuelle sarlige undtagelser

Sporvidde

Profil

Maksimalt akseltryk

Maksimal metervaegt

Tvargdende kreefter pa sporet
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3.2.10. Langdegdende kreefter pa sporet

3.2.11. Mindste kurveradius

3.2.12. Stigningsgrad (Gradient)

3.2.13. Placering af stigning

3.2.14. For bremsesystemer, der ikke anvender friktion mellem hjul og spor, godkendt bremsekraft
3.2.15. Broer

3.2.16. Viadukter

3.2.17. Tunneller

3.2.18. Bemarkninger

3.3. Delsystemet energi

3.3.1.  EF-verifikation af TST'en for energi

3.3.2.  Dato for ibrugtagning som en interoperabel strakning

3.3.3.  Liste over eventuelle sarlige tilfelde

3.3.4.  Liste over eventuelle serlige undtagelser

3.3.5.  Type energiforsyningssystem (f.eks. ingen, koreledning, stremskinne)

3.3.6.  Energiforsyningssystem (f.eks. jevnstrom, vekselstrom)

3.3.7.  Minimumspaending

3.3.8.  Maksimumspaending

3.3.9.  Begransning i tilknytning til specifikke elektriske traekkraftenheders energiforbrug.

3.3.10. Begransning i tilknytning til ssmmensatte treekkraftenheders mulighed for at opfylde kereledningens adskilthed
(stromaftagerens placering)

3.3.11. Hvordan opnas elektrisk isolering

3.3.12. Koreledningens hgjde

3.3.13. Kereledningens tilladte haeldning i forhold til sporet og forskelle i haldning
3.3.14. Godkendt type stromaftagere

3.3.15. Mindste statisk kraft

3.3.16. Maksimal statisk kraft

3.3.17. Placering af neutrale afsnit

3.3.18. Driftsinformation

3.3.19. Sankning af stromaftagere

3.3.20. Betingelser, der gaelder for regenerativ bremsning

3.3.21. Maksimal tilladt togstrom
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3.4.

3.4.1.

3.4.2.

3.4.3.

3.4.4.

3.4.5.

3.4.6.

3.4.7.

3.4.8.

3.4.9.

3.4.10.

3.4.11.

3.4.12.

3.4.13.

3.4.14.

3.4.15.

3.4.16.

3.4.17.

3.4.18.

3.4.19.

3.4.20.

3.4.21.

3.4.22.

3.4.23.

3.4.24.

3.4.25.

Delsystemet styringskontrol og signaler
EF-verifikation af TSI'en for styringskontrol og signaler
Dato for ibrugtagning som en interoperabel strackning
Liste over eventuelle sarlige tilfelde

Liste over eventuelle sarlige undtagelser

ERTMS/ETCS

Anvendelsesniveau

Valgfrie funktioner installeret langs streeckningen
Valgfrie funktioner, der kraves i toget

Software versionsnummer

Dato for ibrugtagning af denne version

ERTMS/GSM-R RADIO

Valgfrie funktioner som specificeret i FRS (functional requirements specifications)

Versionsnummer

Dato for ibrugtagning af denne version

FOR ERTM/ETCS NIVEAU 1 MED UDFYLDNINGSFUNKTION
Teknisk gennemforelse, der kraves for det rullende materiel

Klasse B togbeskyttelses-, kontrol- og varslingssystem(er)

Nationale regler for drift af klasse B systemer (+ hvordan man kan f& adgang til dem)

LEDNINGSNET

Ansvarlig medlemsstat

Systemets navn

Software versionsnummer

Dato for ibrugtagning af denne version
Gyldighedsperiodens udlgb

Behov for mere end et system, der er aktivt pd samme tid
System i toget

KLASSE B RADIOSYSTEM

Ansvarlig medlemsstat

Systemets navn

Versionsnummer

Dato for ibrugtagning af denne version
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3.4.26.

3.4.27.

3.4.28.

3.4.29.

3.4.30.

3.4.31.

3.4.32.

3.4.33.

3.4.34.

3.4.35.

3.4.36.

3.4.37.

3.4.38.

3.4.39.

3.4.40.

3.4.41.

3.4.42.

3.5.

Gyldighedsperiodens udlgb

Serlige betingelser for skift mellem forskellige klasse B togbeskyttelses-, kontrol- og varslingssystemer
Serlige tekniske betingelser, der kraves for at kunne skifte mellem ERTMS/ETCS og klasse B systemer
Sarlige betingelser for skift mellem forskellige radiosystemer

TEKNISK UREGELMESSIGE DRIFTSFORHOLD (FEJL) I:

ERTMS/ETCS

Klasse B togbeskyttelses-, kontrol- og varslingssystem

ERTMS/GSM-R

Klasse B radiosystem

Signaler langs strakningen

HASTIGHEDSBEGR/ENSNINGER I TILKNYTNING TIL BREMSEEVNEN

ERTMS/ETCS

Klasse B togbeskyttelses-, kontrol- og varslingssystemer

Nationale bestemmelser for drift af et Rlasse B system

Nationale bestemmelser i tilknytning til bremseevne

Andre nationale bestemmelser som f.eks.: data svarende til UIC brochure 512 (8. udgave af 1.1.1979 og 2
@ndringer)

INFRASTRUKTURBASERET STYRINGSKONTROLS OG SIGNALERS FOLSOMHED OVER FOR ELEKTROMAG-
NETISK KOMPATIBILITET

Krav skal angives i henhold til de europaiske standarder
Tilladelse til at anvende hvirvelstromsbremse
Tilladelse til at anvende magnetiske bremser

Krav til tekniske losninger vedrerende gennemforte undtagelser

Delsystemet drift og trafikstyring

EF-verifikation af TSI'en for drift og trafikstyring

Dato for ibrugtagning som en interoperabel streckning

Liste over eventuelle serlige tilfaelde

Liste over eventuelle sarlige undtagelser

Sprog, der anvendes til sikkerhedskritisk kommunikation med infrastrukturforvalterens personale

Serlige klimatiske forhold og tilknyttede ordninger
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BILAG E
Sprog og kommunikationsniveau

Den mundtlige sprogkompetence pa et sprog kan inddeles i fem niveauer:

Indhold Beskrivelse

— kan tilpasse den made, hvorpa han/hun taler til en hvilken som helst samtalepartner
—  kan give udtryk for en holdning

5 —  kan forhandle

— kan overtale

— kan give rdd

— kan klare helt uforudsete situationer
4 — kan lave antagelser
— kan give udtryk for en velargumenteret holdning

—  kan klare praktiske situationer, der indebzrer et uforudset element
3 —  kan beskrive
— kan holde gang i en enkel konversation

— kan klare enkle praktiske situationer
2 — kan stille sporgsmal
—  kan besvare sporgsmil

1 — kan tale med brug af udenadlerte satninger

Dette bilag er forelabigt. Et mere detaljeret bilag er under udarbejdelse og vil indga i en fremtidig revision af denne TSI og vil
svare til forslagene i TST'en for drift og trafikstyring for konventionelle tog (TSI CR OPE).

Der er ogséd planer om at indarbejde et redskab, der skal anvendes, ndr en persons kompetenceniveau skal bedemmes. Dette
redskab vil blive stillet til radighed i en fremtidig udgave af denne TSI.



L 84/66 Den Europziske Unions Tidende 26.3.2008

BILAG F
Orienterende og ikke-obligatoriske retningslinjer for vurdering af delsystemet drift og trafikstyring

(Brugen af udtrykket »medlemsstat« i forbindelse med dette modul betyder medlemsstaten eller det organ, der er udpeget af
medlemsstaten til at gennemfore vurderingen)

1. Idette bilag fastsattes retningslinjer, der skal lette medlemsstaternes vurderinger med henblik pd at fastsla, at de fore-
sldede operationelle processer:

— erioverensstemmelse med denne TSI og viser, at de vasentlige krav (!) i direktiv 96/48/EF (og eventuelle ndrin-
ger i direktiv 2004/50/EF) er blevet opfyldt

— opfylder de ovrige relevante bestemmelser, herunder direktiv 2004/49/EF,
og md tages i brug.

2. Den pageldende infrastrukturforvalter eller jernbanevirksomhed skal forsyne medlemsstaten med passende dokumen-
tation (som beskrevet i punkt 3 nedenfor), hvori de nye eller ndrede trafikregler beskrives.

Den dokumentation, der stilles til rddighed om udformning og udvikling af de nye eller &endrede trafikregler, skal vare
tilstreekkelig detaljeret til, at medlemsstaten kan forstd begrundelsen for forslaget. Nér der er tale om ajourfering eller
fornyelse af delsystemer, skal den fremsendte dokumentation endvidere omfatte en redegorelse for erfaringerne i for-
bindelse med driften.

Dokumentationen kan leveres enten i papirformat eller pd et computermedie (eller en kombination af begge). Med-
lemsstaten kan anmode om yderligere eksemplarer, hvis det er nedvendigt for gennemforelsen af vurderingen.

3. Narmere oplysninger om vurderingen
3.1. Dokumentation indeholdende en beskrivelse af de pdgaldende trafikregler skal indeholde mindst folgende elementer:

— en generel oversigt over infrastrukturforvalterens eller jernbanevirksomhedens tilretteleeggelse af driften (oversigt
over forvaltningen/overvdgningen og funktionaliteten) samt en detaljeret beskrivelse af de betingelser og ram-
mer, inden for hvilke de trafikregler, der skal vurderes, skal anvendes og gennemfores

— naermere oplysninger om alle relevante trafikregler, der skal gennemfores (typisk procedurer, instruktioner, com-
puterprogrammer 0sv.)

— en beskrivelse af, hvordan de pagaldende trafikregler skal indferes, anvendes og kontrolleres, herunder en ana-
lyse af eventuelt saerligt udstyr, der skal anvendes

— en nxrmere beskrivelse af de personer, der vil blive berort af trafikreglerne, den uddannelse og/eller briefing, der
vil finde sted, og en eventuel vurdering af den personlige risiko, som de ansatte kan blive udsat for

— en procedure for, hvordan senere &endringer og ajourferinger af trafikreglerne vil blive handteret (BEMA£RK: dette
omfatter ikke eventuelle fremtidige storre andringer eller nye procedurer — i dette tilfelde anvendes en ny frem-
sendelse i henhold til disse retningslinjer)

— et diagram, der viser, hvordan nedvendig feedbackinformation (og al anden information om driften) kommer ind
i, ud af og omkring i infrastrukturforvalterens eller jernbanevirksomhedens driftsorganisation til stette for de rele-
vante trafikregler

(") De vesentlige krav afspejles i de tekniske parametre, greenseflader og krav til ydelse, der er fastsat i kapitel 4 i denne TSL
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3.2

—  beskrivelser, forklaringer og alle de optegnelser, der er nedvendige for en forstaelse af udformningen og udvik-
lingen af de pagzldende nye eller @ndrede trafikregler (BEMARK: i forbindelse med sikkerhedskritiske processer
omfatter dette en vurdering af risiciene i forbindelse med gennemforelse af de nyefeendrede procedurer)

—  pévisning af overensstemmelse mellem de pagaldende trafikregler og kravene i denne TSI.
Folgende elementer skal ogsa stilles til radighed, nér det er relevant:

— en liste over specifikationer eller europaiske standarder, som delsystemets relevante trafikregler er blevet valide-
ret i forhold til, og bevis for denne overensstemmelse

—  bevis for overensstemmelse med andre forskrifter, der er baseret pa traktaten (herunder certifikater)
— specifikke betingelser eller begransninger i tilknytning til de pagaldende trafikregler.
Medlemsstaterne skal:
— identificere de relevante bestemmelser i TSI'en, som de pagaldende trafikregler skal opfylde
—  kontrollere, at den dokumentation, der stilles til radighed, er fuldstendig og i overensstemmelse med punkt 3.1
— undersoge den dokumentation, der stilles til rddighed, og evaluere, om:
— de pagaldende trafikregler er i overensstemmelse med de relevante krav i TSI'en

— udformningen og udviklingen af de nye eller eendrede trafikregler (herunder enhver risikovurdering) er solid
og er blevet handteret pd en kontrolleret made

— gennemforelsesforanstaltningerne og foranstaltningerne for efterfolgende brug/kontrol af trafikreglerne vil
sikre en fortsat overholdelse af de relevante krav i TSI'en

— dokumentere (i en evalueringsrapport, se punkt 4 nedenfor) deres resultater med hensyn til trafikreglernes over-
ensstemmelse med bestemmelserne i TSI'en.

Evalueringsrapporten skal mindst omfatte folgende oplysninger:
— narmere oplysninger om den pdgeldende infrastrukturforvalter/jernbanevirksomhed

—  beskrivelse af de trafikregler, der er blevet evalueret, herunder narmere oplysninger om eventuelle specifikke pro-
cedurer, instruktioner, computerprogrammer

— en beskrivelse af de elementer, der vedrerer kontrol og brug af de pagaldende trafikregler, herunder overvéigning,
feedback og tilpasning

— eventuelle sekundeere tilsyns- og revisionsrapporter, der er udarbejdet i forbindelse med evalueringen

— en bekreaftelse af, at de pagaldende trafikregler og vilkdrene for gennemforelse af disse vil sikre overensstem-
melse med de krav, der er opstillet i de relevante afsnit af TSI'en, herunder eventuelle forbehold ved afslutningen
af evalueringen

— en redegorelse for eventuelle betingelser og granser (herunder eventuelle relevante begransninger i tilknytning
til eventuelle forbehold) for gennemforelse af de pagaldende trafikregler

— navn og adresse pd den medlemsstat, der har varet involveret i evalueringen, og dato for ferdiggerelse af
rapporten.

Hvis infrastrukturforvalteren/jernbanevirksomheden nagtes autorisation/godkendelse til at gennemfore de pagaldende
trafikregler pd grundlag af evalueringsrapporten, skal medlemsstaten give en detaljeret begrundelse for et sddant afslag
i overensstemmelse med direktiv 2004/49EF.
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Orienterende og ikke-obligatorisk liste over de elementer, der skal kontrolleres for hver enkelt grundlaeggende

BILAG G

parameter

Dette bilag er endnu ikke ferdigudarbejdet og kreever yderligere arbejde; det medtages som et arbejdsudkast.

[ forbindelse med de certificerings- og godkendelsesprocedurer, der er beskrevet i artikel 10 og 11 i direktiv 2004/49/EF,

skitserer dette bilag folgende baggrundsinformation:

— A — et punk, der er af organisatorisk eller principiel karakter og ber indgé i sikkerhedsledelsessystemet

— B — et punkt, der er en detailregel eller en trafikregel til stotte for de organisatoriske principper i sikkerhedsledelses-

systemet, og som kun finder anvendelse i medlemsstaten

Geelder for
Parametre, der skal Elementer, der skal kontrolleres for hver parameter TSI-reference A[B
vurderes v IF
Dokumentation til | Procedure for samling af lokomotivfererens 4.21.2.1 X A
lokomotiv-forerne | regelset (herunder en oversattelse [hvor det
er relevant] og en valideringsproces)
Procedure for IF's formidling af relevant infor- 4.21.2.1 X A
mation til JV
Lokomotivfererens regelsat indeholder mini- 421.2.1 X B
mumskravene i denne TSI og de specifikke
procedurer, der kraeves af IF
Procedure for samling af lokomotivfererens 421221 X A
»Straekningsboge« (og valideringsprocedure)
Lokomotivforerens straekningsbog indeholder | 4.2.1.2.2.1 X B
minimumskravene i denne TSI
Procedure for IF rddgivning af JV om @ndrin- 421222 X A
ger af de operationelle regler/informationer
Procedure for samling af eendringer i et speci- 421222 X A
fikt dokument
Procedure for tidstro informering af lokomo- 421223 X A
tivfereren om @ndringer
Procedure for formidling af information om 42123 X A
kereplanen til lokomotivfererne
Procedure for formidling af information om 4.2.1.2.4 X A
det rullende materiel til lokomotivfererne
Procedure for samling af regler og procedurer, 421.3 X B
der er specifikke for en lokalitet (herunder
valideringsprocessen) ikke-korende personale
Dokumentation til | Procedure for sikkerhedsrelateret kommuni- 4214 X A
IF's kation mellem IF’s og JV’s personale
trafikledelsesper-
sonale
Sikkerhedsrelateret | Procedure, der skal sikre, at personalet anven- 4.2.1.5, X A
kommunikation der de operationelle kommunikationsmeto- 4.6.1.3.1
mellem JV’s og IF's | der, der er fastlagt i bilag C til denne TSI X A
personale
Togets synlighed Procedure, der skal sikre, at belysningen foran 4.2.2.1.2, X A
pa togene er i overensstemmelse med kravene 4.3.3.4.1
i denne TSI
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Parametre, der skal
vurderes

Elementer, der skal kontrolleres for hver parameter

TSl-reference

Gelder for

IF

Togets horbarhed

Procedure, der skal sikre, at togenes herbar-
hed er i overensstemmelse med kravene i
denne TSI

4222,
4.3.3.5

Identificering af
koretgjer

Procedure, der skal pavise overensstemmelse
med bilag P i denne TSI

4223

Krav til person-
vogne

Procedure, der skal pavise overensstemmelse
med kravene i denne TSI

4.2.2.4

Oprangering

Procedure for samling af regler om oprange-
ring (herunder valideringsprocessen)

4.2.2.5

Reglerne om oprangering omfatter de mini-
mumskrav, der er opstillet i denne TSI

4.2.2.5

Krav til bremser

Procedure, der skal sikre, at der formidles den
straekningsrelaterede information, der er ned-
vendig i forbindelse med bremseevne-
beregning eller formidling af den faktiske
kravede bremseevne

4.2.2.6.2

Procedure for beregning eller formidling af
den bremseevne, der kraves (bremseregler)

4.2.2.6.2,
4.3.2.1

Ansvar for at kon-
trollere togets
driftstilstand

Fastlaggelse af det sikkerhedsrelaterede udstyr
pa toget, der er nodvendigt for at garantere en
sikker korsel

42271

Procedure, der skal sikre, at eventuelle eendrin-
ger af togets karakteristika, der berorer dets
ydeevne, identificeres, og at denne informa-
tion formidles til IF

42271

Procedure, der skal sikre, at information om
togkerslen formidles til IF for afgangen

422.7.2

Togplanlagning

Procedure, der skal sikre, at JV formidler de
kraevede data til IF, nir denne anmoder om en
kanal

4.2.3.1

Identificering af
tog

Procedure for tildeling af unikke og entydige
togidentifikationsnumre

4.23.2

Afgangsproce-
durer

Fastlaeggelse af kontroller og test for afgang

4.2.33.1

Procedure for indberetning af faktorer, der vil
kunne pévirke togdriften

4.23.3.2

Trafikstyring

Metoder til registrering af tidstro information,
herunder de minimumsdata, der kraeves i
denne TSI

4.23.4.1

Fastleeggelse af procedurer for kontrol og
overvagning af trafikken

4.23.4.2.1

Procedure til sikring af forvaltningen af
andringer af betingelserne pa straekningen og
af togenes karakteristika

4.2.3.4.2

Procedure for angivelse af den ansldede tid,
der medgér, nér et tog overdrages fra en IF til
en anden

4.2.3.4.2.2

Farligt gods

Procedure for overvagning af farligt gods, her-
under minimumskravene i denne TSI

4.2.3.4.3

Driftskvalitet

Procedure med henblik pa at overvége, at alle
de berorte tjenester fungerer effektivt, og pd at
kommunikere tendenser til alle relevante IFer
og JVer

4.2.3.4.4
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Parametre, der skal Geelder for
Elementer, der skal kontrolleres for hver parameter TSl-reference A[B
vurderes v IF
Dataregistrering Listen over data, der skal registreres uden for 4.2.3.5.1 X A
toget, indeholder minimumslisten over
emner, der kraves i denne TSI
Listen over data, der skal registreres inde i 4.2.3.5.2, X A
toget, indeholder minimumslisten over 43.23
emner, der kraves i denne TSI
Uregelmaessig drift | Procedure for oplysning af andre brugere om 4.2.3.6.2 X A
forstyrrelser, der kan taenkes at medfere afbry-
delser af driften
X A
Fastlaeggelse af instruktioner, som IF skal give 4.2.3.6.3 X B
lokomotivforerne, ndr driften afbrydes
Fastlaggelse af passende foranstaltninger til at 4.2.3.6.4 X B
handtere identificerede scenarier for afbry-
delse af driften, herunder de minimumskrav,
der er opstillet i denne TSI
Handtering af ned- | Procedure for fastleggelse og offentliggorelse 4237 X A
situationer af beredskab til handtering af nedtjenester
Procedure for formidling af beredskabs- og 4.23.7 X A
sikkerhedsinstruktioner til passagererne
Hjalp til togperso- | Procedure for bistand til togpersonalet under 4238 X A
nalet i tilfelde af uregelmassige driftsforhold, sd forsinkelser
en storre ulykke undgds
Faglige og sprog- Procedure for vurdering af den faglige kunnen 4.6.1.1 X A
lige kvalifikationer | i henhold til minimumskravene i denne TSI
X A
Fastlaeggelse af systemet til forvaltning af kva- 4.6.1.2 X A
lifikationer for at sikre, at personalet kan
anvende viden i praksis i overensstemmelse
med minimumskravene i denne TSI X A
Procedure til vurdering af den sproglige evne 4.6.2 X A
til at opfylde minimumskravene i denne TSI
X A
Fastlaeggelse af vurderingsproceduren for tog- 4.6.3.1, X A
personalet, herunder: 4.6.3.2.3
Grundleeggende kvalifikationer, procedurer og
sprog
Strakningskendskab
X A
Kendskab til det rullende materiel
Serlige kvalifikationer (f.eks. lange tunneller)
Fastlaggelse af en behovsvurdering for uddan- 4.6.3.2 X A
nelse og kvalifikationer for personale med sik-
kerhedskritiske pligter for at tage hejde for
minimumskravene i denne TSI X A
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Parametre, der skal
vurderes

Elementer, der skal kontrolleres for hver parameter

TSl-reference

Gelder for

\4

IF

Sundheds- og
sikkerheds-
betingelser

Procedure, der skal sikre personalets helbreds-
tilstand, herunder kontrol med medicins og
alkohols indvirkning pé arbejdsevnen

4.7.1

Fastlaggelse af kriterier for:

Godkendelse af bedriftslaeger og sundhedsor-
ganisationer

Godkendelse af psykologer

Legeundersogelse og psykologisk test

4.7.2,4.7.3,
4.7.4

Fastlaggelse af leegelige krav, herunder
— Generel helbredstilstand

— Syn

— Horelse

—  Graviditet (lokomotivforere)

Serlige krav til lokomotivfarere:
— Syn
— Hore-[talekray

— Antropometri
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2.1.

2.2

BILAG H

Minimumskrav vedrorende de faglige kvalifikationer, der er nedvendige for at kore et tog

GENERELLE KRAV

Dette bilag, der skal laeses sammen med punkt 4.6 og 4.7 i denne TSI og kravene i TSI SRT, er en liste over de
elementer, der anses for at vare relevante, nir man skal fore tog pd TEN-nettets hojhastighedsstraekninger.

Det skal bemaerkes, at selv om dette dokument er sd fuldstendigt, som det kan blive med hensyn til en generelt
anvendelig liste, vil der vaere supplerende punkter af lokal/national karakter, som ogsé skal tages i betragtning.

Ved »faglige kvalifikationer« forstés i denne TSI elementer, der er vigtige for at sikre, at driftspersonalet er uddan-
net og i stand til at forstd og udfere dets opgaver.

Regler og procedurer finder anvendelse pa den opgave, der udferes, og pa den person, der udferer opgaven.
Disse opgaver kan udfores af alt godkendt og kvalificeret personale, uanset hvilket navn, hvilken jobbetegnelse
eller hvilken grad der anvendes i bestemmelser eller procedurer eller af den enkelte virksomhed.

Enhver godkendt og kvalificeret person skal folge alle de regler og procedurer, der er knyttet til den opgave, der
skal udferes.

FAGLIG VIDEN

Enhver godkendelse kraever, at der er bestdet en indledende eksamen, og omfatter bestemmelser om lobende
evaluering og uddannelse, som beskrevet i punkt 4.6.

Generel faglig viden

Generelle principper for sikkerhedsledelse inden for jernbanesystemet, der er relevante for opgaven, herunder
granseflader med andre delsystemer

Generelle betingelser i tilknytning til passagerernes og/eller godsets sikkerhed og sikkerheden for personer pd
eller omkring sporet

Arbejdsmiljovilkar

Generelle principper for jernbanesystemets sikkerhed

Personlig sikkerhed, ogsd nar forerrummet forlades pé fri streekning
Oprangering (i henhold til virksomhedens krav)

Kendskab til elektriske principper i tilknytning til det rullende materiel og infrastrukturen.

Kendskab til de trafikregler og sikkerhedssystemer, der gelder for den infrastruktur, der skal benyttes

Trafikregler og sikkerhedsbestemmelser

Styringskontrol- og signalsystem, herunder forerrumssignaler

Regler for tog, der kerer under normale og uregelmeassige driftsforhold, eller i nedsituationer

Kommunikationsprotokol og formel meddelelsesprocedure, herunder brug af kommunikationsudstyr
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— De i driften involverede personers forskellige roller og ansvar
— Dokumenter og anden information i tilknytning til opgaven, herunder supplerende vejledning om aktuelle for-
hold f.eks. vedrerende hastighedsgranser eller midlertidige signaler, der modtages for afgang
2.3.  Kendskab til det rullende materiel
—  Trakkraftudstyr, som er relevant for den givne fremforingsopgave:
— De enkelte dele og deres funktion
— Kommunikations- og nedudstyr

— Kontroludstyr og méleapparater, der star til lokomotivfererens rddighed, og som vedrorer trakkraft,
opbremsning og trafiksikkerhedsrelaterede elementer

— Udstyr pé keretgjet, der er relevant for den givne fremforingsopgave:
— De enkelte dele og deres funktion

— Kontroludstyr og maleapparater, der star til lokomotivfererens radighed, og som vedrerer opbremsning
og trafiksikkerhedsrelaterede elementer

— Betydningen af meerker inde i og uden pé keretgjer og de symboler, der anvendes i forbindelse med trans-
port af farligt gods.

3. STRAKNINGSKENDSKAB

Streekningskendskab omfatter det specifikke kendskab til og/eller erfaring med en stracknings sarlige karakteristika,
som lokomotivfereren skal have, for hanfhun kan fa tilladelse til at fore et tog alene pa denne korestrakning. Det
omfatter den viden, der er nedvendig ud over den information, som signaler og dokumentation sasom kereplaner og
anden dokumentation om bord giver, og ud over kendskab til de drifts- og sikkerhedsbestemmelser, der gaelder pa
streekningen, og som er opstillet i punkt 2.2 i dette bilag.

Streekningskendskab omfatter navnlig:

— Driftsbetingelser sdsom: signaler, kontrol og kommunikation

— Kendskab til placering af signaler, stejle haeldninger og overkersler

—  Punkter, hvor der skiftes mellem forskellige operative systemer eller forskellige energiforsyningskilder
—  Type trekkraftforsyning pa den pdgzldende strackning, herunder placeringen af neutrale afsnit

— Lokale drifts- og nedforanstaltninger

—  Stationer og standsningssteder

— Lokale installationer (depoter, sidespor osv.), der kraves af virksomheden.

4. EVNE TIL AT ANVENDE VIDEN I PRAKSIS
Personale, der fremforer tog, skal kunne udfere folgende opgaver (athangigt af, hvad der er relevant for virk-
somhedens aktiviteter)
4.1.  Forberede korslen
— Identificere de serlige kendetegn ved det arbejde, der skal udferes, herunder eventuel dokumentation
—  Sikre, at dokumentationen og det nedvendige udstyr er fuldsteendigt

— Kontrollere eventuelle krav, der er fastlagt i dokumenterne om bord

4.2.  Forud for afgang udfore de kraevede test, kontroller og verifikationer pd treekkraftenheden
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4.3.

4.4.

4.5.

4.6.

4.7.

4.8.

4.9.

4.10.

Deltage i kontrollen af togets bremser

—  Forud for afgang kontrolleres det pd grundlag af de relevante dokumenter, om den aktuelle bremseevne stem-
mer overens med det, der kraves for toget og den strakning, det skal kore.

— Deltage i bremsetesten i henhold til de relevante driftsbestemmelser og kontrollere, at bremsesystemet fungerer
korrekt

Fremfore toget i overensstemmelse med de relevante sikkerhedsbestemmelser, korebestemmelser og

koreplaner

— Kun igangsette toget, hvis alle de opstillede krav — navnlig togdata — i de relevante regler er opfyldt.

—  Observere signaler langs sporet og apparater i forerrummet, forstd dem ojeblikkeligt og korrekt og reagere herpd,
mens toget kores.

— Tage hensyn til togets hastighedsgranse athangigt af togtype, straekningens karakteristika, treekkraftenheden og

alle andre oplysninger, som lokomotivfereren far inden afgang.

Reagere pd og indberette uregelmeessigheder eller defekter enten ved installationerne langs streekningen
eller ved det rullende materiel i overensstemmelse med geldende regler

Anvende foranstaltninger i tilknytning til heendelser og ulykker i forbindelse med driften, navnlig foran-
staltninger vedrorende beskyttelse af toget og vedrorende brand eller farligt gods

—  Ivarksette alle relevante foranstaltninger til beskyttelse af passagererne og andre personer, der kan veere i fare.
Give de nedvendige oplysninger og tage del i evakueringen af passagererne efter behov.

— Informere infrastrukturforvalteren efter behov.
— Kommunikere med personalet pé toget (i henhold til jernbanevirksomhedens krav).

— Anvende de sarlige regler for transport af farligt gods.

Afgore betingelserne for at fortsette korslen efter heendelser, der berorer det rullende materiel

—  Afhangigt af trafikreglerne og pa grundlag af en personlig undersogelse eller ekstern radgivning afgere, om toget
kan fortsette korslen, og hvilke betingelser der skal overholdes

—  Kommunikere med infrastrukturforvalteren i overensstemmelse med driftsbestemmelserne.

Parkere toget, og ndr det holder stille, traeffe alle de kreevede foranstaltninger til at sikre, at det bliver
holdende

Kommunikere med infrastrukturforvalterens ikke-kerende personale

Indberette alle useedvanlige heendelser vedrerende togdriften, forholdene pé infrastrukturen osv.

—  Huvis det kraeves, skal denne indberetning ske skriftligt pa det sprog, som jernbanevirksomheden velger.
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BILAG I

Ikke relevant

BILAG |

Minimumskrav til faglige kvalifikationer i forbindelse med udferelse af opgaver i tilknytning til »togservice«

2.1.

2.2.

GENERELLE KRAV

— Dette bilag, der skal leeses sammen med punkt 4.6 og 4.7 i denne TSI og kravene i TSI SRT, er en liste over de
elementer, der anses for at vaere relevante i forbindelse med togservice pd TEN-nettets hojhastighedsstrakninger.

Det skal bemarkes, at selv om dette dokument er sé fuldsteendigt, som det kan blive med hensyn til en generelt
anvendelig liste, vil der veare supplerende punkter af lokal/national karakter, som ogsa skal tages i betragtning.

—  Ved »faglige kvalifikationer« forstds i denne TSI elementer, der er vigtige for at sikre, at driftspersonalet er uddan-
net og i stand til at forstd og udfere dets opgaver.

— Regler og procedurer finder anvendelse pa den opgave, der udferes, og pd den person, der udfarer opgaven. Disse
opgaver kan udferes af alt godkendt og kvalificeret personale, uanset hvilket navn, hvilken jobbetegnelse eller hvil-
ken grad der anvendes i bestemmelser eller procedurer eller af den enkelte virksomhed.

— Enhver godkendt og kvalificeret person skal udfere alle de regler og procedurer, der er knyttet til den opgave, der
skal udfores.
FAGLIG VIDEN

Enhver godkendelse kraver, at der er bestdet en indledende eksamen, og omfatter bestemmelser om lgbende evalu-
ering og uddannelse, som beskrevet i afsnit 4.6.

Generel faglig viden

—  Generelle principper for sikkerhedsledelse inden for jernbanesystemet, der er relevante for opgaven, herunder
graenseflader med andre delsystemer

—  Generelle betingelser med betydning for passagerernes ogfeller godsets sikkerhed, ogsd ved transport af farligt
gods og ved usadvanlige transporter

—  Arbejdsmiljovilkdr
—  Generelle principper for jernbanesystemets sikkerhed
— Personlig sikkerhed, ogsa nar toget forlades pé fri streeckning

—  Forstehjelp, ndr forstehjaelp udger en del af personalets opgaver.

Kendskab til de trafikregler og sikkerhedssystemer, der gelder for den infrastruktur, der skal benyttes
—  Trafikregler og sikkerhedsbestemmelser
—  Styringskontrol- og signalsystem

— Kommunikationsprotokol og formel meddelelsesprocedure, herunder brug af kommunikationsudstyr
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2.3.

2.4,

Kendskab til det rullende materiel
— Udstyr i passagerkoretgjer:

— Reparation af mindre defekter i det rullende materiels passagerafsnit i overensstemmelse med jernbanevirksom-
hedens krav.

Streekningskendskab
—  Trafikregler (sdsom procedurer for togafgang) pa de enkelte lokaliteter (signaler, udstyr pé stationen osv.)
—  Af- og péstigningsstationer

—  Lokale drifts- eller beredskabsforanstaltninger, der er specifikke for rutens strakninger.

EVNE TIL AT ANVENDE VIDEN I PRAKSIS

— Kontroller for afgang, herunder testning af bremser og korrekt lukning af derene

—  Afgangsprocedurer

— Kommunikation med passagererne, navnlig i situationer, der har indflydelse pa passagerernes sikkerhed.

—  Uregelmassig drift

—  Vurdere omfanget af en defekt i passagerafsnittet og reagere i henhold til regler og procedurer

—  Beskyttelses- og varslingsforanstaltninger i henhold til regler og forskrifter eller som bistand til lokomotivfereren
— Togevakuering og passagersikkerhed, navnlig hvis passagererne skal opholde sig pa eller i naerheden af sporet

— Kommunikere med infrastrukturforvalterens personale, nar der ydes bistand til lokomotivfereren, eller i forbin-
delse med en evakuering

— Indberette alle usadvanlige handelser i tilknytning til togdriften, det rullende materiels tilstand og passagersik-
kerheden. Hvis det kraves, skal disse indberetninger ske skriftligt pa det sprog, som jernbanevirksomheden vzlger.
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2.1.

2.2.

BILAG K

Ikke relevant

BILAG L

Minimumskrav til faglige kvalifikationer i forbindelse med klargering af tog

GENERELLE KRAV

Dette bilag, der skal leeses sammen med afsnit 4.6, er en liste over de elementer, der anses for at vare relevante,
nar man skal klargere et tog, der skal kore pd TEN-nettets hejhastighedsstrakninger.

Det skal bemaerkes, at selv om dette dokument er sé fuldsteendigt, som det kan blive med hensyn til en generelt
anvendelig liste, vil der veare supplerende punkter af lokal/national karakter, som ogsa skal tages i betragtning.

Ved »faglige kvalifikationer« forstds i denne TSI elementer, der er vigtige for at sikre, at driftspersonalet er uddan-
net og i stand til at forstd og udfere dets opgaver.

Regler og procedurer finder anvendelse pa den opgave, der udferes, og pa den person, der udferer opgaven. Disse
opgaver kan udferes af alt godkendt og kvalificeret personale, uanset hvilket navn, hvilken jobbetegnelse eller hvil-
ken grad der anvendes i bestemmelser eller procedurer eller af den enkelte virksomhed.

Enhver godkendt og kvalificeret person skal folge alle de regler og procedurer, der er knyttet til den opgave, der
skal udfores.

FAGLIG VIDEN

Enhver godkendelse kraver, at der er bestdet en indledende eksamen, og omfatter bestemmelser om lgbende evalu-

ering og uddannelse, som beskrevet i afsnit 4.6.

Generel faglig viden

—  Generelle principper for sikkerhedsledelse inden for jernbanesystemet, der er relevante for opgaven, herunder

graenseflader med andre delsystemer

— Generelle betingelser vedrorende passagernes ogfeller godsets sikkerhed, herunder fragt af farligt gods eller en

usadvanlig last
—  Arbejdsmiljovilkdr
—  Generelle principper for jernbanesystemets sikkerhed
— Personsikkerhed, nar man opholder sig pa eller i narheden af jernbanesporet

— Kommunikationsprotokol og formel meddelelsesprocedure, herunder brug af kommunikationsudstyr

Kendskab til de trafikregler og sikkerhedssystemer, der gelder for den infrastruktur, der skal benyttes
— Togenes drift under normale og uregelmessige driftsforhold og i nedsituationer

— Trafikregler pa de enkelte lokaliteter (signaler, udstyr pa stationer/depoter/rangerterraner)
sikkerhedsbestemmelser

— Lokale driftsforanstaltninger

0g
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2.3.

Kendskab til togets udstyr
— Funktion og brug af udstyr i vogne og keretgjer

— Identifikation af og arrangering af tekniske tilsyn.

EVNE TIL AT ANVENDE VIDEN I PRAKSIS

— Anvendelse af oprangeringsregler, bremseregler for tog, laesseregler for tog osv. for at sikre, at toget er i driftsklar
stand

— Forstdelse af merker og skilte pd koretojerne

—  Procedure for bestemmelse af togdata og tilradighedsstillelse af disse

— Kommunikation med togpersonalet

— Kommunikation med det personale, der har ansvaret for kontrol med togtrafikken
—  Uregelmessige driftsforhold, iser ndr de pavirker klargeringen af togene

—  Beskyttelses- og varslingsforanstaltninger i henhold til regler og forskrifter eller lokale foranstaltninger pa det
pageldende sted

— Foranstaltninger, der skal treeffes i forbindelse med heendelser, der omfatter fragt af farligt gods (ndr det er
relevant).

BILAG M

Ikke relevant



26.3.2008

Den Europeiske Unions Tidende

L 84/79

BILAG N

Orienterende og ikke-obligatoriske retningslinjer for gennemforelse

Nedenstdende tabel er orienterende og indeholder en liste over bestemmelser i kapitel 4 og en sandsynlig udlesende faktor

for hver af dem.

Afsnit i kapitel 4

Arbejde, som IF[JV skal udfere for at opfylde
kravene

Typisk udlesende faktor

42.1.2.1 JV — Udarbejdelse[revision af et doku- | Andring af de operationelle instruktioner pa
Regelset ment eller et computermedie indehol- | nettet

dende de nedvendige trafikregler i

forbindelse med arbejde pa IF's net
4.2.1.2.2.1 JV — Udarbejdelse[revision af et doku- | &ndring af infrastrukturen (f.eks. @ndring af

Udarbejdelse af straekningsbog

ment eller et computermedie indehol-
dende en beskrivelse af de strakninger, der
vil blive kart pa

knudepunkter, &endring af signaler), der resul-
terer i @ndret streekningsinformation

4.2.1.2.2.2
Andrede elementer

JV — Fastlaeggelse[revision af procedurer, i
henhold til hvilke lokomotivfereren far et
dokument eller et computermedie med
information om eventuelle endrede
[straknings-] elementer

Zndring af JV's operationelle sikkerhedsledel-
sessystem, der resulterer i &endrede regler og
andret ansvar

421.2.23

Tidstro informering af loko-
motivfgreren

IF — Fastlaggelse/revision af procedurer
for tidstro informering af lokomotivfe-
rerne om alle eendringer af sikkerhedsfor-
anstaltningerne [pd streekningen)]

Andring af IFs eller JV's organisatoriske
struktur, der resulterer i @ndrede roller og
ansvarsomrader

4.2.1.2.3
Koreplaner

JV — Fastleeggelse[revision af procedurer
for formidling af information om kerepla-
nen til lokomotivfererne i papirformat
eller i elektronisk format

Andring af JV's operationelle sikkerhedsledel-
sessystem, der resulterer i andrede regler og
andret ansvar

Indforelse af et nyt (elektronisk) trafiksty-
ringssystem

4.2.1.2.4
Rullende materiel

JV — Udarbejdelse[revision af et doku-
ment eller et computermedie indehol-
dende de nedvendige trafikregler i
forbindelse med arbejde med det rullende
materiel under uregelmassige driftsforhold

Andring af JV's operationelle sikkerhedsledel-
sessystem, der resulterer i eendrede regler og
andret ansvar

Indforelse af nyt/aendret rullende materiel

4.2.1.3

Dokumentation til andet per-
sonale i JV end lokomotivfe-
rerne

JV — Udarbejdelse[revision af et doku-
ment eller et computermedie indehol-
dende de nodvendige trafikregler for andet
personale end lokomotivfererne, der arbej-
der pd eller via IF's net

Andring af JV's operationelle sikkerhedsledel-
sessystem, der resulterer i eendrede regler og
andret ansvar

Andring af infrastrukturen, der resulterer i
andret straekningsinformation eller indferelse
af nyt/endret rullende materiel

4214

Dokumentation  til  IFs
trafikledelsesper-sonale

IF — Udarbejdelse/revision af et dokument
eller computermedie indeholdende trafik-
regler, herunder kommunikationsprotokol
og formularbogen

Andring af nettets operationelle foranstalt-
ninger som folge af en pavist forbedring
(f.eks. en henstilling)

Andring af infrastrukturen, der resulterer i
andrede operationelle foranstaltninger

4.2.1.5
Sikkerhedsrelateret kommuni-
kation mellem JV’s og IF’s per-
sonale

IF[JV — De dokumenter/computer-medier,
der henvises til i 4.2.1.2.1, 4.2.1.3 &
4.2.1.4, skal indeholde de operationelle
kommunika-tionsmetoder, som er anfort i
bilag C til denne TSI

Sammen med 4.2.1.2.1, 4.2.1.3 & 4.2.1.4

4221.2
Togets synlighed (forende)

JV — Fastleeggelse[revision af procedurer
for lokomotivferernes ogfeller andet drift-
spersonales kontrol af korrekt forendebe-
lysning

Andring af JV's operationelle sikkerhedsledel-
sessystem, der resulterer i eendrede regler og
andret ansvar

Indforelse af nyt/aendret rullende materiel
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4.2.2.4
Krav til personvogne

JV — Fastlaggelse[revision af procedu-
rerne for kontrol af, at passagerkoretgjer
opfylder kravene i denne TSI

Indsattelse af nye/eendrede passagerkoretojer

Andring af nettets trafikregler, der berorer
passagerkoretgjerne

4.2.2.5 JV — Fastlaeggelse/revision af procedurer | Andring af JV's operationelle sikkerhedsledel-
Oprangering til sikring af, at togene er i overensstem- | sessystem, der resulterer i andrede regler og
melse med den tildelte kanal andret ansvar
Andring af nettets operationelle regler, der
bergrer oprangeringen
Ny/a@ndret infrastruktur, signaler eller indfe-
relse af nyt (elektronisk) trafikstyringssystem
4.2.2.6.1 JV — Fastleggelse/revision af procedurer | &ndring af JV’s operationelle sikkerhedsledel-

Minimumskrav til bremsesy-
stemet

som driftspersonalet skal folge for at sikre,
at koretgjerne i toget opfylder bremsekra-
vene

sessystem, der resulterer i andrede regler og
andret ansvar

4.2.2.6.2 IF — Fastlaggelse/revision af procedurer | Andring af IF's operationelle sikkerhedsledel-
Bremseevne for formidling af information om bremse- | sessystem, der resulterer i andrede regler og
evne til JV @ndret ansvar
JV — Udarbejdelse[revision af et doku- | &ndring af JV’s operationelle sikkerhedsledel-
ment eller et computermedie indehol- | sessystem, der resulterer i @ndrede regler og
dende bremseregler, som dets personale | sndret ansvar
skal folge, under hensyntagen til straeknin-
gens geograi, den tildelte kanal og udvik- | £ndring af nettets operationelle regler, der
lingen af ERTMS/ETCS bergrer bremsereglerne
Ny/andret infrastruktur, signaler eller indfe-
relse af nyt (elektronisk) trafikstyringssystem
Indferelse af nyt/endret rullende materiel
4.227.1 JV — Fastleggelse/revision af procedurer, | £ndring af JV’s operationelle sikkerhedsledel-

Kontrol af togets driftstilstand
(generelle krav)

som driftspersonalet skal folge for at sikre,
at koretojerne er driftsklare, herunder
underretning af IF om @ndringer, der kan
berore togets evne til at kere og kersel i
situationer med uregelmassig drift

sessystem, der resulterer i @ndrede regler og
andret ansvar

4.2.2.7.2 JV — Fastleggelse/revision af en proce- | Andring af JV's operationelle sikkerhedsledel-
Datakrav dure, der skal sikre, at information om tog- | sessystem, der resulterer i @ndrede regler og
korslen formidles til IF for afgang andret ansvar
Indforelse af et nyt (elektronisk) trafiksty-
ringssystem
4.2.3.2 IF — Fastlaggelse[revision af procedurer | Andring af IF eller JV's togplanlegningssy-

Identificering af tog

for tildeling af entydige togidentifikations-
numre

stem, der resulterer i @ndrede roller og
ansvarsomrader

Indforelse af et nyt (elektronisk) trafiksty-
ringssystem

4.2.3.3.1 JV — Fastlaggelse[revision af kontroller og | ZAndring af JV's operationelle sikkerhedsledel-
Kontroller og test inden | test, der skal gennemfores inden afgang sessystem, der resulterer i @ndrede regler og
afgang andret ansvar

42332 JV — Fastleggelse/revision af procedurer | Andring af IF eller JV's operationelle sikker-

Information til IF om togets
driftsstatus

for indberetning af oplysninger om det rul-
lende materiel, som vil kunne pavirke tog-
kerslen

hedsledelsessystem, der resulterer i &endrede
roller og ansvarsomrader

Indforelse af et nyt (elektronisk) trafiksty-
ringssystem
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kravene

Typisk udlesende faktor

4.23.4.1
Trafikstyring Generelle krav

IF — Fastlaggelse/revision af procedurer
for kontrol og overvigning af trafikken,
herunder granseflade til eventuelle andre
processer, der kraeves af JV

Zndring af IF eller JV's operationelle sikker-
hedsledelsessystem, der resulterer i endrede
roller og ansvarsomrader

Indforelse af et nyt (elektronisk) trafiksty-
ringssystem

4.2.3.4.2

Rapportering af togets posi-
tion

IF — Fastlaggelse/revision af procedurer
for rapportering af togets position, herun-
der tidstro registrering af
ankomster/afgange og forventet tidspunkt
for overdragelse til andre IFer

Andring af [Fs trafikstyringssystem, der
resulterer i &endrede regler og @ndret ansvar

Indforelse af et nyt (elektronisk) trafiksty-
ringssystem

42343 JV — Fastleeggelse/revision af procedurer | Andring af IF eller JV’s operationelle sikker-
Farligt gods for overvagning af transport af farligt gods, | hedsledelsessystem, der resulterer i @ndrede
herunder formidling af den information, | roller og ansvarsomréider
som kraves af [F
423.4.4 IF[JV — Dokumenterede procedurer, der | Andring af IF eller JV’s trafikstyringssystem,
Driftskvalitet beskriver de interne retningslinjer for over- | der resulterer i @ndrede roller og ansvarsom-
vigning og gennemgang af driften og | rader
pavisning af foranstaltninger, der kan for-
bedre nettets effektivitet Indforelse af et nyt (elektronisk) trafiksty-
ringssystem, herunder overvigning af driften
4.2.3.5.1 IF — Fastlaggelse/revision af procedurer | Andring af IF's operationelle sikkerhedsledel-

Registrering af overvagnings-
data uden for toget

for registrering af de kravede data samt
retningslinjer for lagring og adgang

sessystem, der resulterer i eendrede regler og
andret ansvar

Andring af infrastrukturen, der resulterer i
nyt[eendret overvagningsudstyr

4.23.5.2
Registrering af overvagnings-
data i toget

JV — Fastleeggelse/revision af procedurer
for registrering af de kravede data samt
retningslinjer for lagring og adgang

Andring af JV's operationelle sikkerhedsledel-
sessystem, der resulterer i eendrede regler og
andret ansvar

Indforelse af nyt/endret rullende materiel
(lokomotiver, togset)

4.2.3.6.1

Uregelmeessig drift — under-
retning af andre brugere

IF[JV — Fastleggelse/revision af procedu-
rerne for underretning af hinanden om
situationer, der kan forringe sikkerheden,
driften eller adgangen til nettet

Andring af IF eller JV’s trafikstyringssystem,
der resulterer i &ndrede roller og ansvarsom-
rader

Indforelse af et nyt (elektronisk) trafiksty-
ringssystem

4.2.3.6.2

Underretning af lokomotivfe-
rere

IF — Fastleeggelse[revision af instruktioner
til lokomotivfererne, sd de kan handtere
situationer med uregelmaessig drift

Andring af IF eller JV’s trafikstyringssystem,
der resulterer i &ndrede roller og ansvarsom-
rader

423.6.3 IF — Fastlaeggelse/revision af procedurer | ZAndring af IF eller JV's trafikstyringssystem,
Beredskab for héndtering af situationer med uregel- | der resulterer i @ndrede roller og ansvarsom-
meassig drift, herunder fejl ved rullende | rdder
materiel og infrastruktur (beredskab)
Andring af infrastruktur eller indferelse af
nyt[eendret rullende materiel
4237 [F[JV — Fastleggelse/revision af procedu- | Z£ndring af JV’s operationelle sikkerhedsledel-

Héndtering af nedsituationer

rer for beredskab til handtering af nedsi-
tuationer

sessystem, der resulterer i &endrede regler og
andret ansvar

4.2.3.8

Hjalp til togpersonalet i til-
faelde af en haendelse eller fejl-
funktion ved det rullende
materiel

JV — Fastleeggelse[revision af procedurer,
som togpersonalet skal folge, nar det skal
handtere tekniske eller andre fejl ved det
rullende materiel

Andring af JV's trafikstyringssystem, der
resulterer i &endrede regler og @ndret ansvar

Indforelse af nyt/andret rullende materiel
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4.4
Driftsregler

[F[JV — Fastlaeggelse af regler og procedu-
rer, som skal anvendes sammen med ETCS
0g GSM-R og/eller foler til detektering af
overhedet akselleje (HABD)

Indforelse af ETCS-signalsystemet og/eller
GSM-R radiosystemet og/eller HABD

4.6.1.1
Faglig viden

IF[JV — Fastlaggelse af procedurer for vur-
dering af faglig viden

Andring af IFs[JV’s operationelle sikkerheds-
ledelsessystem, der resulterer i endrede reg-
ler og @ndret ansvar

4.6.1.2

Evne til at anvende denne
viden i praksis

[F[JV — Fastlaggelse/revision af et kvalifi-
kationsforvaltningssystem, der skal sikre
personalets evne til at anvende viden i
praksis

Andring af IF's[JV’s operationelle sikkerheds-
ledelsessystem, der resulterer i @ndrede reg-
ler og @ndret ansvar

4.6.2.2 IF[JV — Fastlaeggelse[revision af procedu- | Andring af IF's[JV’s operationelle sikkerheds-
Sprogkompetence rer for vurdering af sprogkompetence ledelsessystem, der resulterer i @ndrede reg-
ler og @ndret ansvar

4.6.3.1 IF[JV — Fastleggelse[revision af persona- | Andring af IF's[JV’s operationelle sikkerheds-
Evaluering af personalet — | leevalueringsprocedurer, herunder ledelsessystem, der resulterer i @ndrede reg-
grundelementer —  Erfaring/kvalifikationer ler og ndret ansvar

—  Sprog

—  Opretholdelse af kvalifikationer
4.6.3.2 [F[JV — Fastlaeggelse/revision af procedu- | Andring af IF's[JV’s operationelle sikkerheds-

Vurdering af uddannelses-
behovet

rer for gennemforelse og ajourfering af
vurderinger af personalets uddannelsesbe-
hov

ledelsessystem, der resulterer i @ndrede reg-
ler og @ndret ansvar

4.6.3.2.3

Serlige elementer vedrorende
togpersonale

JV — Fastlaggelse/revision af proceduren,
der skal satte togpersonalet i stand til at
erhverve og opretholde:

—  Streckningskendskab

—  Kendskab til det rullende materiel

Andring af JV’s operationelle sikkerhedsledel-
sessystem, der resulterer i @ndrede regler og
@ndret ansvar

4.7.1

Sundheds- og sikkerhedsbe-
tingelser Indledning

[F[JV — Fastleggelse/revision af procedu-
rer for kontrol af personalets helbredstil-
stand, herunder kontrol med medicins og
alkohols indvirkning pé arbejdsevnen

Andring af JV’s operationelle sikkerhedsledel-
sessystem, der resulterer i andrede regler og
andret ansvar

4.7.2-4.7.4

Kriterier for godkendelse af
bedriftsleeger, sundhedsorga-
nisationer, psykologer og vur-
deringer

IF[JV — Fastleeggelse[revision af kriterier
for:

— Godkendelse af bedriftsleger og
sundhedsorganisationer

— Godkendelse af psykologer

— Lageunderspgelse og psykologisk
test

Andring af JV’s operationelle sikkerhedsledel-
sessystem, der resulterer i @ndrede regler og
andret ansvar

Andring af de nationale regler og praksis for
godkendelse af lager og anerkendelse af orga-
nisationer

4.7.5
Medicinske krav

[F[JV — Fastlaggelse/revision af medicin-
ske krav, herunder:

—  Generel helbredstilstand
— Syn

— Horelse

—  Graviditet

Andring af JV’s operationelle sikkerhedsledel-
sessystem, der resulterer i @ndrede regler og
andret ansvar

4.7.6

Sarlige krav til lokomotivfe-
rere

IF[J[V — Fastleeggelse[revision af sarlige
sundhedsmeassige krav til lokomotivfe-
rere, herunder:

— EKG (40+ ar)
— Syn

— Hore-[talekray
— Antropometri

Andring af JV's operationelle sikkerhedsledel-
sessystem, der resulterer i andrede regler og
@ndret ansvar
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BILAG P

Identificering af koretoj (koretgjsnummer)

Generelle bemarkninger:

1.

Dette bilag beskriver det nummer og tilknyttede maerke, der anbringes pa et synligt sted pé keretgjet for at identificere
det entydigt under korslen. Det beskriver ikke andre numre eller marker, der eventuelt indgraveres eller pasattes per-
manent pé chassiset eller de vigtigste dele af koretojet, ndr det konstrueres.

. Nummerets og det tilknyttede mearkes overensstemmelse med retningslinjerne i dette bilag er ikke obligatorisk for:

— koretojer, der kun benyttes pé net, hvor denne TSI ikke finder anvendelse

— veterankoretojer

— koretgjer, der ikke normalt anvendes eller transporteres pa de net, som denne TSI finder anvendelse pa.

Dog skal disse karetgjer gives et midlertidigt nummer, der er en tilladelse til, at de kan anvendes.

Dette bilag vil blive aendret som folge af den fremtidige udvikling af RIC og den fremtidige udvikling og gennemforelse
af TSTen for trafiktelematik for persontrafikken (TSI TAP).

Standardnummer og tilknyttede forkortelser

De enkelte jernbanckeretojer far tildelt et nummer bestdende af 12 cifre (kaldet et standardnummer) med folgende
struktur

Keretgjets typebe-
Typer rullende tegr}else 8 La'nd, hvor' koreto- Tekn1§k€f Lebenummer Selvkontrolciffer
teriel angivelse af jet er registreret karakteristika 3 Gif 1 ciff
materie interoperabilitet: [2 cifre] [4 cifre] (3 cifre] [ ciffer]
[2 cifre]
Godsvogne 00 til 09 01 til 99 0000 til 9999 001 til 999 0til9
10 til 19 [neermere detaljer i | [neermere detaljer [neermere detaljer i
20 til 29 bilag P.4] i bilag P.9] bilag P.3]
30 til 39
40 til 49
80 til 89
[naermere detaljer i
bilag P.6]
Personvogne 50 til 59 0000 til 9999 001 til 999
(ikke 60 til 69 [neermere detaljer
selvkerende) 70 til 79 i bilag P.10]
[neermere detaljer i
bilag P.7]
Traekkraftenhe- 90 til 99 0000001 til 8999999
der neermere detaljer i betydningen af disse tal fastlegges a
] tyaning £8
bilag P.8] medlemsstaterne, eventuelt ved bilate-
rale eller multilaterale aftaler]
Specialkoretajer 9000 til 9999 001 til 999
[naermere detaljer
i bilag P.11]
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[ et givent land er det 7-cifrede tal for tekniske karakteristika og lebenummer tilstraekkeligt til entydigt at identificere et
koretoj i en gruppe godsvogne, personvogne (ikke selvkerende), traekkraftenheder (') og specialkeretgjer (?).

Bogstavkoder supplerer nummeret:

a)  marker i tilknytning til evnen til interoperabilitet (nermere detaljer i bilag P.5)

b) forkortelse for det land, hvor keretgjet er registreret (neermere detaljer i bilag P.4)
¢) forkortelse for ejeren () (narmere detaljer i bilag P.1)

d) forkortelse for de tekniske karakteristika (nermere detaljer i bilag P.13 for sd vidt angdr personkeretajer (ikke selvkorende),
bilag P.12 for godsvogne og bilag P.14 for specialkoretojer).

Tekniske karakteristika, koder og forkortelser forvaltes af et eller flere organer (herefter »det centrale organ«), der foreslas
af det europziske jernbaneagentur (European Railway Agency — ERA) som folge af aktivitet nr. 15 i dets arbejdspro-
gram 2005.

Tildeling af nummer

Reglerne for forvaltning af numrene vil blive fastlagt af ERA som en del af aktivitet nr. 15 i dets arbejdsprogram for 2005.

(") For trekkraftenheder skal tallet veere entydigt med 6 cifre i ethvert givent land.

(?) For specialkoretojer skal tallet vaere entydigt i ethvert givent land med det forste ciffer og de 5 sidste cifre for tekniske karakteristika og
lobenummer.

(%) Et keretgjs ejer er den person, der ejer det eller rader over det, som udnytter et koretoj ekonomisk pa en permanent made som et trans-
portmiddel, og som er registreret som sadan i registret over rullende materiel.
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BILAG P.1

Forkortelsesmerke for ejeren (Keeper’s abbreviation marking)

Definition af ejeridentifikationsmeerke (VKM)

Et ejeridentifikationsmerke (Vehicle Keeper Marking — VKM) er en alfanumerisk kode bestdende af 2 til 5 bogstaver/cifre (').
Et VKM anbringes pd hvert enkelt jernbanekeoretoj i narheden af koretgjets nummer. Et VKM angiver den ejer af koretojet,
der er registreret i registret over rullende materiel.

Et VKM er entydigt i alle lande omfattet af denne TSI og alle lande, som indgér en aftale, der indebzrer anvendelse af syste-
met til nummerering af koretgjer og ejeridentifikationsmarke som beskrevet i denne TSI

VKM'’s format

VKM angiver koretojets ejers fulde navn eller forkortelse om muligt pd en genkendelig méde. Alle 26 bogstaver i det latinske
alfabet kan anvendes. Der anvendes store bogstaver i VKM. Bogstaver, der ikke star for det forste bogstav i ejerens navn, kan
skrives med lille. Nar entydigheden skal kontrolleres, ses der bort fra det skrevne navn.

Bogstaverne kan indeholde diakritiske tegn (?). Entydigheden ma ikke afhange af de diakritiske tegn, der anvendes i disse
bogstaver.

For keretgjer tilherende ejere, der er bosiddende i et land, der ikke anvender det latinske alfabet, kan en oversattelse af VKM
til dets eget alfabet anvendes bagefter VKM adskilt fra dette med en skrdstreg (»/«). Der ses bort fra dette oversatte VKM i
forbindelse med databehandling.

Undtagelser fra brugen af et VKM
Medlemsstaterne kan beslutte at anvende folgende undtagelser.

Der kraves ikke et VKM for keretgjer, hvis nummereringssystem ikke folger dette bilag (jf. de generelle bemzrkninger,
punkt 2). Dog skal relevant information om keretgjets ejers identitet videregives til de organisationer, der er involveret i disse
koretojers drift pa de net, som denne TSI finder anvendelse pa.

Nar information om det fulde navn og adresse er anfort pd keretojet, er et VKM ikke pakravet for:

— koretgjer tilharende cjere med en sd begranset koretojsflade, at dette ikke kreever brug af et VKM

— specialkoretgjer til vedligeholdelse af infrastrukturen.

Der kraves ikke et VKM for lokomotiver, togsat og passagerkeretgjer, der kun anvendes til national trafik, nér:
— de er pafort ¢jerens logo, og dette logo indeholder de samme og letgenkendelige bogstaver som VKM

— de er forsynet med et letgenkendeligt logo, der er accepteret af den kompetente nationale myndighed som en passende
akvivalent for VKM.

Nar en virksomheds logo er anfort ved siden af et VKM, er kun VKM gyldigt, og der skal ses bort fra logoet.

Bestemmelser om tildeling af VKM
En koretojsejer kan fa udstedt mere end et VKM, hvis:
— koretojsejeren har et formelt navn pd mere end et sprog

— en koretojsejer har en god grund til at skelne mellem separate koretojsflider i sin organisation.

(") For NMBS/SNCB kan bogstavet B i en cirkel fortsat anvendes.
(%) Diakritiske tegn er »accenttegne som i f.eks. A, C, O, €, Z, A osv. Sarlige bogstaver sisom @ og /& vil blive angivet med et enkelt bogstav;
i kontroller for entydighed behandles @ som O og A& som A.
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Der kan udstedes et enkelt VKM for en gruppe af virksomheder:

— dertilhorer en enkelt organisationsstruktur, der har udpeget og givet mandat til en organisation i sin struktur til at hind-
tere alle sporgsmal pa vegne af alle andre

— der har givet en enkelt, separat juridisk enhed mandat til at hindtere alle spergsmaél pd deres vegne, i hvilket tilfaelde
den juridiske enhed er ejeren.

Register over VKM og procedure for tildeling

VKM-registret er offentligt og ajourferes lobende.

En ansggning om et VKM indgives til ansogerens kompetente nationale myndighed og fremsendes til det centrale organ. Et
VKM kan forst benyttes, ndr det er offentliggjort af det centrale organ.

Indehaveren af et VKM skal informere den kompetente nationale myndighed, ndr han opherer med at benytte et VKM, og
den kompetente nationale myndighed videresender denne information til det centrale organ. Et VKM tilbagekaldes sd, nar
ejeren har fremlagt bevis for, at markningen er blevet &endret pé alle de pagaldende vogne. Det vil ikke blive genudstedt i en
periode pd 10 &r, medmindre det genudstedes til den oprindelige indehaver eller p& dennes foranledning til en anden
indehaver.

Et VKM kan overfores til en anden indehaver, der er den oprindelige indehavers juridiske efterfolger. Et VKM forbliver gyl-
digt, ndr indehaveren @ndrer sit navn til et navn, der ikke har nogen lighed med VKM.

Den forste liste over VKM vil blive udarbejdet ved hjelp af de eksisterende forkortelser for jernbanevirksomheder.

VKM vil blive péfert alle nybyggede jernbanevogne efter ikrafttradelsen af de relevante TSI'er. Eksisterende jernbanevogne
skal opfylde VKM-markningen inden udgangen af 2014.
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BILAG P.2

Pifering af nummeret og den tilknyttede litrering pd vognkassen

Generelle retningslinjer for ekstern maerkning

De store bogstaver og tal, der udger maerkningen, skal vaere mindst 80 mm hgje og med typer uden seriffer af ensartet kva-
litet. En mindre hejde kan kun benyttes, ndr der ikke er andre muligheder end at anbringe maerkningen péd leengdedrageren

Mzrkningen anbringes hejst 2 meter over skinneniveau.

Godsvogne

Mzrkningen skal anbringes pa vognkassen pé folgende made

23 TEN 31 TEN 33 TEN 43 (I dette tilfelde uden VKM,
80 D-RFC 80 D-DB 84 NL-ACTS 87 F information om fulde
7369 553-4 0691 235-2 4796 100-8 4273 361-3 navn og adresse er anbragt
Zcs Tanoos Slpss Laeks pi keretojet)

Nar der er tale om vogne, hvis vognkasse ikke har et areal, der er stort nok til denne form for merkning, navnlig nér der er
tale om flade vogne, skal markningen anbringes som folger:

01 87 3320 644-7
TEN: F-SNCF Ks

Nar et eller flere initialer af national betydning er anbragt pa vognen, skal denne merkning angives efter den internationale
litrering og adskilles fra denne med en tankestreg.

Personvogne, ogsé selvkerende

Nummeret skal anbringes pa begge sider af koretgjet pa folgende méde:

F-SNCF 6187 20-72021

10
B tu

Markningen af det land, hvor keretgjet er registreret, og af de tekniske karakteristika anbringes direkte foran, bagved eller
under det tolvcifrede vognnummer.

Nar der er tale om styrevogne, skal nummeret ogsa anbringes inde i fererrummet.

Lokomotiver, motorvogne og specialkoretojer

Det 12-cifrede standardnummer skal anbringes pa begge sider af den trckkraftenhed, der anvendes til international drift, pa
folgende made:

91 88 0001323-0

Det 12-cifrede standardnummer anbringes ligeledes inde i forerrummene.
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Ejeren kan anbringe sin egen nummermeerkning (normalt bestdende af lebenummerets tal suppleret med en alfabetisk kode)
med typer, der er storre end standardnummeret, hvilket kan veere nyttigt i forbindelse med driften. Ejeren kan selv bestemme,
hvor hans eget nummer skal anbringes.

Eksempler SP 42037 ES 64 F4-099 88-1323 473011
9251 0042037-9 94 80 0189 999-6 91 880001323-0 92 87 473011-0 9479 2 642 185-5

Disse regler kan @ndres i bilaterale aftaler for koretejer, der eksisterer pa tidspunktet for TSI'ens ikrafttraeden, og tildeles en
specifik tjeneste, og hvor der ikke er nogen risiko for sammenblanding af de forskellige enheder, der opererer péd det pagal-
dende jernbanenet. Undtagelsen er galdende i en periode, hvis leengde fastsettes af de kompetente nationale myndigheder.

Den nationale myndighed kan kreve, at den alfabetiske landekode og VKM anvendes sammen med det 12-cifrede
keretgjsnummer.
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BILAG P.3
Regler for bestemmelse af kontrolcifferet (12. ciffer)
Kontrolcifferet fastsettes pa folgende made:
— cifrene pd de lige pladser i grundtallet (talt fra hojre) leeses med deres egen decimalvardi
— cifrene pé de ulige pladser i grundtallet (talt fra hojre) ganges med 2

— summen, der udgeres af cifrene pd de lige pladser og af alle de cifre, der udger delprodukterne fra de ulige pladser,
udregnes derefter

— den udregnede sums endetal findes

— det supplement, der kraves for at bringe endetallet op pd 10, udger kontroltallet; er dette endetal nul, er kontroltallet

ogsd nul.
Eksempler:
1: Lad grundtallet vaere 3 3 8 4 4 7 9 6 1 0 0
Multiplikationsfaktor 2 1 2 1 2 1 2 1 2 1 2

6 3 16 4 8 7 18 6 2 0 0
Sum:6+3+1+6+4+8+7+1+8+6+2+0+0=52
Denne sums endetal er 2.

Kontrolcifferet vil derfor vare 8, og grundnummeret bliver sdledes registreringsnummer 33 84 4796 100-8.

2 Lad grundtallet veere 3 1 5 1 3 3 2 0 1 9 8
Multiplikationsfaktor 2 1 2 1 2 1 2 1 2 1 2
6 1 10 1 6 3 4 0 2 9 16

Sum: 6 +1+1+0+1+6+3+4+0+2+9+1+6=40

Denne sums endetal er 0.

Kontrolcifferet vil derfor vare 0, og grundnummeret bliver saledes registreringsnummer 31 51 3320 198-0.
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BILAG P.4

Koder for de lande, hvor keretgjerne er registreret (3.-4. ciffer og forkortelse)

»Information om tredjelande er udelukkende anfert til orientering«

Lande Alfabetisklan- | Numerisklan- Virksomhedgr i de firkantede parenteser i
dekode (3) dekode bilag P.6 og P.7 (¥)

Albanien AL 41 HSh
Algeriet DZ 92 SNTF
Armenien AM (M) 58 ARM
Qstrig A 81 OBB
Aserbajdsjan AZ 57 AZ
Belarus BY 21 BC
Belgien B 88 SNCB/NMBS

44 ZRS
Bosnia-Hercegovina BIH .

50 ZFBH
Bulgarien BG 52 BDZ, SRIC
Kina RC 33 KZD
Kroatien HR 78 HZ
Cuba Cu (1) 40 FC
Cypern CY
Den Tjekkiske Republik CZ 54 @))
Danmark DK 86 DSB, BS
Egypten ET 90 ENR
Estland EST 26 EVR
Finland FIN 10 VR, RHK
Frankrig: F 87 SNCF, RFF
Georgien GE 28 GR
Tyskland D 80 DB, AAE (?)
Grakenland GR 73 CH
Ungarn H 55 MAYV, GySEV/ROGEE (?)
Iran IR 96 RAI
Irak IRQ (1) 99 IRR
Irland IRL 60 CIE
Israel IL 95 IR
Italien I 83 FS, FNME (2)
Japan ] 42 EJRC
Kasakhstan KZ 27 KZH
Kirgisistan KS 59 KRG
Letland LV 25 LDZ
Libanon RL 98 CEL
Liechtenstein LIE (%)
Litauen LT 24 LG
Luxembourg L 82 CFL
Makedonien (Den Tidligere Jugoslaviske Republik) MK 65 CFARYM (MZ)
Malta M
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Lande Alfabetisklan- | Numerisklan- Virksomhedgr i de firkantede parenteser i
dekode (%) dekode bilag P.6 og P.7 (%)

Moldova MD (1) 23 CFM
Monaco MC
Mongoliet MGL 31 MTZ
Marokko MA 93 ONCFM
Nederlandene NL 84 NS
Nordkorea PRK (1) 30 ZC
Norge N 76 NSB, JBV
Polen PL 51 PKP
Portugal: P 94 CP, REFER
Rumanien RO 53 CFR
Rus-land RUS 20 RZD
Serbien-Montenegro SCG 72 JZ
Slovakiet SK 56 ZSSK, ZSR
Slovenien SLO 79 S7.
Sydkorea ROK 61 KNR
Spanien E 71 RENFE
Sverige S 74 GC, BV
Schweiz CH 85 SBB/CFF[FFS, BLS (2)
Syrien SYR 97 CES
Tadsjikistan T) 66 TZD
Tunesien N 91 SNCFT
Tyrkiet TR 75 TCDD
Turkmenistan ™ 67 TRK
Ukraine UA 22 Uz
Det Forenede Kongerige GB 70 BR
Usbekistan Uz 29 UTI
Vietnam VN (1) 32 DSVN

() Koder, der skal bekraeftes.

(?) Indtil den udvikling, der er redegjort for i punkt 3 i de generelle bemarkninger, traeder i kraft, kan disse virksomheder anvende koderne
43 (GySEV/ROEEE), 63 (BLS), 64 (FNME), 68 (AAE). Ajourforingsperioden vil s blive angivet sammen med de pagaldende medlemssta-

ter.

(*) Thenhold til det alfabetiske kodesystem, der er beskrevet i bilag 4 til 1949-konventionen og artikel 45, stk. 4, i 1968-konventionen om

vejtrafik.

(%) Virksomheder, der pé ikrafttradelsestidspunktet var medlemmer af UIC eller OSJD og anvendte den beskrevne landekode som

virksomhedskode.
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BILAG P.5

Alfabetisk meerkning af evne til interoperabilitet

TEN: Koretgj, der er i overensstemmelse med TSI en for rullende materiel

RIV: Godsvogn, der opfylder RIV-bestemmelserne pa datoen for deres ophavelse
PPW: Godsvogn, der opfylder PPW-aftalen (i OSJD-landene)

RIC: Personvogn, der opfylder/opfyldte RIC-bestemmelserne

Den alfabetiske markning af evnen til interoperabilitet vedrerende specialkeretgjer er beskrevet i bilag P.14.



BILAG P.6

Koder for interoperabilitet, der anvendes for godsvogne (1. og 2. ciffer)

2. ciffer 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 2. ciffer
1. ciffer 1. ciffer
Akselafstand %;;iil:lr fast variabel fast variabel fast variabel fast variabel fast eller variabel Akselafstand
0 med aksler Reserveret med aksler 0
TSI (())gi ‘ell(l)erneC%l"lF PPW godsvogne
R Vogne, der 8 & . Anvendes ikke, for der er truffet en beslutning (variabel akselaf-
TSLE) 1 med bogier anvendes af | [Mis er er en jernbanevirk- stand) med bogier 1
og/eller industrien | somhed opstillet i bilag P.4]
COTIF (°
I ©) 5 d aksl TSI og/eller COTIF d aksl 5
og|eller med aksier godsvogn (°) Andre TSI og/eller COTIF med aksier
PPW o > ) TSI ogfeller COTIF godsvogne (b) PPW godsvogne
Reserveret | [hvis ejer er en jernbanevirk- F) godsvogne (°) fast akselafstand
. hed opstillet i bilag P.4] PPW godsvogne PPW godsvogne (fast akselafstand) .
3 med bogier sonthed 0p g+ 8 S med bogier 3
PPW godsvogne
Ikkg TSI 4 med aksler () Andre godsvogne Vogne meq serlig med aksler (9) 4
og ikke . o . ) nummerering for
COTIF (9 Servicevogne | [hvis ejer er en jernbanevirk- Andre godsvogne Andre godsvogne tekniske karakteri-
og ikke PPW 38 med bogier (9 somhed opstillet i bilag P.4] stika med bogier (4) 8
Indenlandsk . . . . .
trafik eller Internatio- Internatio- Internatio- Internatio- Indenlandsk trafik
. . . nal trafik | Indenlandsk | nal trafik |Indenlandsk | nal trafik |Indenlandsk | nal trafik |Indenlandsk | eller international .
Trafik international . . . . . ' . ' . . Trafik
trafik efter efter seerlig trafik efter seerlig trafik efter seerlig trafik efter seerlig trafik trafik efter saerlig
serlig aftale aftale aftale aftale aftale aftale
1. ciffer 1. ciffer
2. ciffer 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 2. ciffer

) Overensstemmelse med mindst TSI'en for rullende materiel.

<) Fast eller variabel akselafstand.

(
(*) Herunder koretajer, der i henhold til gzldende bestemmelser er forsynet med disse cifre pa det tidspunkt, hvor de nye bestemmelser trader i kraft.
(
(

4) Undtagen for vogne i kategori I (temperaturkontrollerede godsvogne).
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Advarsel:

BILAG P.7

Betingelserne i de firkantede parenteser er overgangsbetingelser og vil blive slettet i fremtidige udgaver af RIC (se de generelle bemarkninger punkt 3).

Koder for evne til interational trafik, der anvendes for personvogne (ikke selvkerende) (1. og 2. ciffer).

Indenlandsk trafik
eller international

TSI (%) ogfeller

Indenlandsk trafik TSI (%) ogfeller RIC/COTIF (°) ogleller PPW trafik efter swerlig RIC/COTIE (7) PPW
aftale
2. ciffer 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9
1. ciffer
5 Koretojer til | Koretojer med | Koretojer med Reserveret Koretojer med | Koretojer med | Koretojer med | Koretojer med | Koretojer med | Koretojer med varia-
indenlandsk tra- | fast akselafstand | variabel akselaf- variabel akselaf- | sarlig nummere- | fast akselafstand | fast akselafstand | variabel akselaf- | bel akselafstand
fik uden klimaanleg | stand stand ring for tekniske stand (1435/1520) med
[hvis ejer er en jern- | (herunder biltog) | (1435/1520) (1435/1672) karakteristika (1435/1520) aksler, der kan tilpas-
banevirksomhed [hvis ejer er en jern- | uden Klimaanlaeg uden klimaanlaeg med  skift af | ses akselafstanden
opstillet i bilag | banevirksomhed [hvis ejer er en jern- [hvis ejer er en jern- bogier
P.4] opstillet i bilag | banevirksomhed banevirksomhed
P.4] opstillet i bilag opstillet i bilag
P.4] P.4]
6 Servicekoretojer, | Koretgjer med | Koretgjer med | Servicekoretgjer, | Koretgjer med | Biltransport- Koretgjer med
der ikke anven- | fast akselafstand | variabel akselaf- | der ikke anven- | variabel akselaf- | vogne variabel akselaf-
des til | og klimaanleg stand des til | stand stand
indtagtsskab- [hvis ejer er en RIC (1435/1520) og | indtegtsskab- (1435/1672) og
ende formal jernbanevirksom- klimaanlag ende formal klimaanlag
hed opstillet i bilag | [hvis ejer er en RIC | [hvis ejer er en RIC | [hvis ejer er en RIC
P.4] jernbanevirksom- | jernbanevirksom- | jernbanevirksom-
hed opstillet i bilag | hed opstillet i bilag | hed opstillet i bilag
P.4] P.4] P.4]
7 Lufttztte koreto- Reserveret Reserveret Luftteette koreto- Reserveret Andre koretojer Reserveret Reserveret Reserveret Reserveret

jer med klimaan-
leeg

[hvis ejer er en RIC
jernbanevirksom-
hed opstillet i bilag
P4

jer med klimaan-
leg og fast
akselafstand

[hvis ejer er en RIC
jernbanevirksom-
hed opstillet i bilag
P.4]

(") Mindst overensstemmelse med fremtidige TST'er om ikke-selvkerende personvogne.

(*) Overensstemmelse med RIC eller COTIF i henhold til gaeldende bestemmelser.

800C°¢9¢C

Va

apuapi, suorun aysiedoinyg ua

S6/¥8 1



L 84/96

Den Europziske Unions Tidende 26.3.2008

BILAG P.8
Typer treekkraftenheder (1. og 2. ciffer)
Det forste ciffer er »9«.

Det andet ciffer fastsettes af de enkelte medlemsstater. Det kan f.eks. passe med selvkontrolcifferet, hvis dette ciffer ogsa
beregnes med lobenummeret.

Hvis det andet ciffer beskriver treekkrafttypen, er folgende koder obligatoriske:

Kode Generel koretojstype
0 Diverse
1 Elektrisk lokomotiv
2 Diesellokomotiv
3 Eldrevet togsat (hejhastighed) [motorvogn eller bivogn]
4 Eldrevet togsat (undtagen hejhastighed) [motorvogn eller bivogn]
5 Dieseldrevet togseat [motorvogn eller bivogn]
6 Specialvogn
7 Elektrisk rangermaskine
8 Dieselrangermaskine
9 Arbejdskeretoj

BILAG P.9
Merkning af godsvogne med standardnummer (5.-7. ciffer)
Dette bilag angiver i tabeller den numeriske maerkning med 4 cifre i tilknytning til vognens vigtigste tekniske karakteristika.

Dette bilag distribueres pa et separat medie (elektronisk fil).



BILAG P.10

Koder for tekniske karakteristika for personvogne (ikke selvkorende) (5.-6. ciffer)

6. ciffer 0 1 2 3 4
5. ciffer
Reserveret 0 Reserveret Reserveret Reserveret Reserveret Reserveret
Koretgjer med 1. klasse seder 1 10 kupéer med sidegang > 11 kupéer med sidegang Reserveret Reserveret 2- eller 3-akslet
eller tilsvarende ben vogn eller tilsvarende ben vogn
med midtergang med midtergang
Koretojer med 2. klasse seder 2 10 kupéer med sidegang 11 kupéer med sidegang > 12 kupéer med sidegang 3-akslet 2-akslet
eller tilsvarende dben vogn eller tilsvarende dben vogn eller tilsvarende dben vogn
med midtergang med midtergang med midtergang
Koretgjer med 1. klasse eller 3 10 kupéer med sidegang 11 kupéer med sidegang > 12 kupéer med sidegang Reserveret 2- eller 3-akslet
1./2. Klasse sader eller tilsvarende dben vogn eller tilsvarende dben vogn eller tilsvarende dben vogn
med midtergang med midtergang med midtergang
1. klasse eller 1./2. klasse 4 10 1./2. klasse kupéer Reserveret Reserveret Reserveret < 9 1./2. klasse kupéer
liggevogne
2. klasse liggevogne 5 10 kupéer 11 kupéer > 12 kupéer Reserveret Reserveret
Reserveret 6 Reserveret Reserveret Reserveret Reserveret Reserveret
Sovevogne 7 10 kupéer 11 kupéer 12 kupéer Reserveret Reserveret
8 Styrevogn med sader, alle Koretgjer med 1. eller 1./2. Koretgjer med 2. klasse Reserveret Koretojer med sader, alle klasser
klasser, med eller uden klasse seder med bagage- seeder med bagage- eller med specialindrettede omréder,
bagageafsnit med forerrum eller postafsnit postafsnit f.eks. legeomrade til born
Specialkoretajer og til korsel i begge retninger
rejsegodsvogne 9 Postvogne Rejsegodsvogne med Rejsegodsvogne 2- eller 3 akslede Rejsegodsvogne med sidegang

postafsnit

rejsegodsvogne og 2. klasse
koretajer med sader, med
bagage- eller postafsnit

med eller uden toldforseglet
afsnit

Bemark: Dele af en kupé tages ikke i betragtning. Det tilsvarende antal pladser i 4bne vogne med en midtergang fas ved at dividere antallet af tilgaengelige seder med 6, 8 eller 10 afhangigt af keretojets konstruktion.
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Koder for tekniske karakteristika for personvogne (ikke selvkorende) (5.-6. ciffer)

6. ciffer 5 6 7 8 9
5. ciffer
Reserveret 0 Reserveret Reserveret Reserveret Reserveret Reserveret
Koretojer med 1. klasse saeder 1 Reserveret Dobbeltdaekkerpersonvogne > 7 kupéer med sidegang 8 kupéer med sidegang eller 9 kupéer med sidegang eller
eller tilsvarende ben vogn | tilsvarende dben vogn med tilsvarende dben vogn med
med midtergang midtergang midtergang
Koretojer med 2. klasse seder 2 Kun for OSJK, Dobbeltdakkerpersonvogne Reserveret > 8 kupéer med sidegang 9 kupéer med sidegang eller
dobbeltdkkerpersonvogne eller tilsvarende dben vogn tilsvarende dben vogn med
med midtergang midtergang
Koretojer med 1. klasse eller 1./2. 3 Reserveret Dobbeltdxkkerpersonvogne Reserveret > 8 kupéer med sidegang 9 kupéer med sidegang eller
klasse saeder eller tilsvarende dben vogn tilsvarende dben vogn med
med midtergang midtergang
1. klasse eller 1./2. klasse 4 Reserveret Reserveret Reserveret Reserveret < 9 1. klasse kupéer
liggevogne
2. klasse liggevogne 5 Reserveret Reserveret Reserveret Reserveret < 9 kupéer
Reserveret 6 Reserveret Reserveret Reserveret Reserveret Reserveret
Sovevogne 7 > 12 kupéer Reserveret Reserveret Reserveret Reserveret
8 Personvogne med sader og Korende Spisevogne eller Spisevogne Andre specialpersonvogne
liggevogne, alle klasser, med | dobbeltdaekkerpersonvogn personvogne med bar eller (konference, diskotek, bar,
bar eller cateringafsnit med sader, alle klasser, med cateringafsnit og biograf, video, ambulancevogne)
) . eller uden bagagekupé, med bagageafsnit
Spec.lalkgretg]er og forerrum til korsel i begge
rejsegodsvogne retninger
9 2- eller 3-akslede Reserveret 2- eller 3-akslede Biltransportvogne Servicekoretojer

rejsegodsvogne med
postafsnit

biltransportvogne

Bemark: Dele af en kupé tages ikke i betragtning. Det tilsvarende antal pladser i 4bne vogne med en midtergang fas ved at dividere antallet af tilgaengelige seder med 6, 8 eller 10 afhangigt af keretojets konstruktion.
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Koder for generelle karakteristika for personvogne (ikke selvkerende) (7.-8. ciffer)

Energiforsyning 8. ciffer 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9
Maksimumshastighed 7. ciffer
0 Alle Reserveret 3000 V~ + 1000 V~ () Reserveret 1500 V~ Andre 1500 V~ 3000V = Reserveret
spendinger () 3000V = spendinger +1500V=
end 1 000V,
1500V,
3000V
<120 kmft 1 Alle spaendin- 1000 V~ 1000 V~ 1000 V~ 1000 V~ 1000 V~ Reserveret 1500 V~ + 3000V = 3000V =
ger () + Damp (') + Damp (1) + Damp (1) + Damp (1) + Damp (%) 1500V = + Damp (1) + Damp (%)
+ Damp () + Damp ()
2 Damp (1) Damp () | 3000V~ + Damp () 3000 V~ Damp () 3000 V~ 1500 V~ 1500 V~ AQ)
3000V = +3000V = +3000V = + Damp (%) + Damp (1)
+ Damp (1) + Damp () 1500 V~
+ Damp ()
3 Alle spaendin- Reserveret 1000V~+ [ 1000V~()(Y) | 1000V~()(Y 1000 V~ 1000 V~ + 1500 V~ 3000V = 3000V =
ger 3000V = 1500 V~ + +1500V=
1500V =
4 Alle spandin- Alle span- Alle spen- | 1000V~ () () 1500 V~ 1000 V~ 3000 V~ 1500 V~ 3000V = Reserveret
ger () dinger dinger + Damp (1) +1500V = + Damp (1) +3000V= | +1500V= | +Damp ()
+ Damp (") + Damp (') + Damp (%) + Damp (%)
121 til 140 km/t
5 Alle spaendin- | Alle spaen- Alle spaen- 1000 V~ Reserveret 1500 V~ Andre spaen- 1500 V~ Reserveret Reserveret
ger () dinger dinger + Damp (1) + Damp (1) dinger end +1500V =
+ Damp (%) + Damp (1) + Damp (%) 1000V, + Damp (1)
1500V,
3000V
6 Damp (') Reserveret 3000 V~ Reserveret 3000 V~ Reserveret Damp () Reserveret Reserveret A
+3000V = +3000V =

800C°¢9¢C

Va

apuapi, suorun aysiedoinyg ua

66/¥8 1



Energiforsyning 8. ciffer 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9
Maksimumshastighed 7. ciffer
7 Alle Alle 1500 V~ (1) 1000 V~ () 1500 V~ 1000 V~ 1500 V~ 1500 V~ 3000V = 3000V =
spendinger () spandinger +3000V +1500V = +1500V =
=()
Alle spaen-
dinger ()
141 til 160 km/t
8 Alle spendin- |  Alle span- 3000 V~ Reserveret Alle spendin- 1000 V~ 3000 V~ Andre spen- | Alle span- A(Y
ger (') dinger +3000V = ger () + Damp (1) +3000V = dinger end dinger (') G@
+Damp () | +Damp () + Damp () 1000V, | +Damp ()
1500V,
3000V
9 Alle spendin- |  Alle span- Alle spaen- 1000 V~ 1000 V~ 1000 V~ Reserveret 1500V~ 3000V = A(Y)
> 160 km/t ger () (2) dinger dinger +1500 V~ +1500V = GQ
+ Damp ()
") Kun for keretgjer til indenlandsk trafik.
?) Kun for keretgjer, der kan kere international trafik.
Alle spaendinger Enkeltfase vekselstrom 1 000 V 51 til 15 Hz, enkeltfase vekselstrom 1 500 V 50 Hz, jevnstrem 1 500 V, jeevnstrem 3 000 V. Kan ogsd omfatte enkeltfase vekselstrom 3 000 V 50 Hz.
() For nogle koretgjer med 1 000 V enkeltfase vekselstrom, er kun en frekvens tilladt, enten 16 2/3 eller 50 Hz.
A Selvstandig opvarmning uden elektricitetsforsyningslinje fra toget.
G Koretojer med elektricitetsforsyningslinje fra toget til alle spandinger, men som kraver en generatorvogn, der kan levere luftkonditionering.

Damp Kun opvarmning med damp. Hvis spandingerne er angivet, kan koden ogsé benyttes til vogne uden opvarmning med damp.
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BILAG P.11
Koder for tekniske karakteristika for specialkeretgjer (6.-8. ciffer)
Tilladt hastighed for specialkoretgjer (6. ciffer)
Selvkerende hastighed
Klassifikation
> 100 kmjt <100 km/t 0 km/t
Selvkerende 1 2
V 2 100 km/t
Kan indsettes i et Ikke-selvkerende 3
tog V <100 km/t Selvkgrende 4
og/eller
restriktioner (8) | Ikke-selvkerende 5
Selvkorende 6
Kan ikke indsaettes i et tog
Ikke-selvkerende 7
Selvkorende jernbane-|vejkoretgj, der kan indsattes 3
iet tog (°)
Selvkerende jernbane-|vejkeretej, der ikke kan indsaettes 9
iet tog (°)
Ikke-selvkorende jernbane-|vejkoretoj (%) 0
(%) Ved begransning forstds en szrlig position i et tog (f.cks. i bagenden), en obligatorisk beskyttelsesvogn osv.
(v) Serlige vilkar for indszttelse i et tog skal vare opfyldt.
Type og undertype specialkereteaj (7. og 8. ciffer)
7. ciffer 8. ciffer Arbejdskeretojer/maskiner 7. ciffer 8. ciffer Arbejdskeretojer/maskiner
1 Tog til sporlaegning og fornyelse af spor 1 Hojkapacitetssporstoppemaskine til almin-
delige spor
) Udstyr til nedlegning af sporskifter og
overkorsler ) Andre sporstoppemaskiner til almindelige
spor
3 Tog til genopretning af spor 3 Sporstoppemaskine med stabilisering
4 Ballastrensemaskine 4 Sporstoppemaskine til sporskifter og over-
korsler
1 5 )
Infrastruktur og L . 5 Ballastfordeler
superstruktur Maskine til jordarbejde Spor
6
6 Stabiliseringsmaskine
7
7 Slibe- og svejsemaskine
8 8 Multifunktionsmaskine
9 Skinnekran (ekskl. replacing) 9 Trolje
0 Andet eller generelt 0 Andet
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7. ciffer 8. ciffer Arbejdskeretojer/maskiner 7. ciffer 8. ciffer Arbejdskeretojer/maskiner
1 Multifunktionsmaskine 1 Vogn til kontrol af jordarbejde
2 Oprulnings- og udrulningsmaskine 2 Vogn til kontrol af spor
3 Rammemaskine 3 Vogn til kontrol af kereledning
4 Tromletrolje 4 Vogn til kontrol af sporvidde
. 5 Maskine til stramning af kereledningen . 5 Vogn til kontrol af signaler
Korelednin, Maskine med haveplatform og maskine Mili
s 6 med stillads P g g 6 Vogn til kontrol af telekommunikation
7 Rengeoringstog 7
8 Smeretog 8
9 Inspektionsvogn til kereledning 9
0 Andet 0 Andet
1 Sporlegningsmaskine 1 Beredskabskran
2 Broinspektionsplatform ) Nedtransportvogn
3 Tunnelinspektionsplatf
unnelinspektionsplatform 3 Nodtunneltog
4 Gasrensningsmaskine
4 Beredskabsvogn
4 5 Ventilationsmaskine
5 5 Brandslukningsvogn
Strukturer 6 Maskine med haveplatform eller stillads Beredskab . .
6 Sanitaert koretoj
7 Tunneloplysningsmaskine
7 Reparationsvogn
8
8
9
9
0 Andet
L ] ] 0 Andet
1 Maskine til jernbanelesning/-losning og
-transport .
) Traekkraftenheder
2
3 Maskine til leesning/losning og transport af
ballast, grus osv. 3 Transportvogn (ekskl. 59)
4
4 Motorvogn
5 5
; 8
Leasning, los- o . . 5
X Maskine til leesning/losning og transport af
ning og forskel- 6 ‘ernbanesveller e &8 P Traekkraft, Dresine/skinnebus
lig transport J transport, 6
7 energi, osv.
o . . 7 Betontog
g Maskine til leesning/losning og transport af
sporskifter osv. g
9 Maskine til leesning/losning og transport af
andre materialer 9
0 Andet 0 Andet
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7. ciffer 8. ciffer Arbejdskeretgjer/maskiner 7. ciffer 8. ciffer Arbejdskeretgjer/maskiner
1 Selvkarende sneplov 1
Kategori 1 jernbane-|vejmaskine
2 Trukket sneplov 2
3 Snekost 3
Kategori 2 jernbane-/vejmaskine
4 Afisningsmaskine 4
5 Sprojtetrolje 5
9 0 s . .
Mil bane/vej Kategori 3 jernbane-/vejmaskine
e 6 Sporrensningsmaskine Jernbanejvej 6
7 7
Kategori 4 jernbane-/vejmaskine
8 8
9 9
0 Andet 0 Andet
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BILAG P. 12
Litrering af godsvogne eksklusive ledvogne og vognsat

BESTEMMELSE AF LITRA OG UNDERLITRA

1. Vigtige bemeerkninger
[ de vedhaftede tabeller:
—  henviser informationen angivet i meter til vognenes indvendige laengde (lu)

— svarer informationen angivet i tons (tu) til den hejeste laessegranse, der er angivet i laessetabellen for den pagel-
dende vogn; denne granse fastsattes i henhold til de fastlagte procedurer.

2. Underlitra med en international verdi, der er felles for alle kategorier

q ledning til elektrisk opvarmning, der kan leveres af alle godkendte stromstyrker

qq ledning og installation til elektrisk opvarmning, der kan leveres af alle godkendte stromstyrker
S vogne, der er godkendst til at kare under »s« forhold (se bilag B til TSI’en for rullende materiel)
ss vogne, der er godkendst til at kere under »ss« forhold (se bilag B til TSI'en for rullende materiel)

3. Indeksbogstaver med en national verdi
tLU Vv, W, Xy 2

Verdien af disse bogstaver fastlegges af den enkelte medlemsstat.

LITRA: E — ABEN GODSVOGN MED HOJE SIDER

Af almindelig type
med side- og endetipning, med flad bund
Referencevogn 2-akslet: lu> 7,70 m; 25t<tu< 30t
4-akslet: lu>12m; 50t < tu< 60t
6-akslet eller derover: lu > 12 m; 60t < tu < 75t

Underlitra a 4-akslet
aa 6-akslet eller derover
c med bundlemme (%)

2-akslet: tu < 20 t

k 4-akslet: tu < 40 t

6-akslet eller derover: tu < 50 t
2-akslet: 20 t < tu < 25t

kk 4-akslet: 40 t < tu <50 t

6-akslet eller derover: 50 t < tu < 60 t

1 uden sidetip

1l uden bundlemme (*)

m 2-akslet: lu < 7,70 m
4-akslet eller derover: lu < 12 m

mm 4-akslet eller derover: lu >12 m (%)

2-akslet: tu > 30 t

n 4-akslet: tu > 60 t
6-akslet eller derover: tu > 75 t

0 uden endetipning

p med bremsestation (°)

(%) Dette gaelder kun dbne vogne med hgje sider og flad bund, som er forsynet med en anordning, der ger, at de kan anvendes enten som
almindelige vogne med en flad bund eller til losning ved tyngdekraft af visse former for gods via en passende positionering af lemmene.
(*) Geelder kun vogne med en akselafstand p& 1 520 mm.
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LITRA: F — ABEN GODSVOGN MED HOJE SIDER

Af speciel type
2-akslet: 25 t<tu<30t
Referencevogn 3-akslet: 25t < tu <40t
4-akslet: 50t < tu< 60t
6-akslet eller derover: 60 t < tu < 75t

Underlitra a 4-akslet
aa 6-akslet eller derover
b hej kapacitet med aksler (volumen > 45 m’)
c med kontrolleret losning ved tyngdekraft skiftevis i begge sider i toppen ()
cc med kontrolleret losning ved tyngdekraft skiftevis i begge sider i bunden (?)
f egnet til trafik med Det Forenede Kongerige
ff egnet til trafik med Det Forenede Kongerige (udelukkende via tunnelen)

fff egnet til trafik med Det Forenede Kongerige (udelukkende via togfarge)

2- eller 3-akslet: tu < 20 t
k 4-akslet: tu < 40 t
6-akslet eller derover: tu < 50 t

2- eller 3-akslet: 20 t < tu < 25 t
kk 4-akslet: 40 t < tu < 50t
6-akslet eller derover: 50 t < tu < 60 t

1 med bulklosning ved tyngdekraft samtidigt i begge sider i toppen ()

11 med bulklosning ved tyngdekraft samtidigt i begge sider i bunden (%)

2-akslet: tu > 30 t
3-akslet eller derover: tu > 40 t
4-akslet: tu > 60 t
6-akslet eller derover: tu > 75t

0 med aksial bulklosning ved tyngdekraft i toppen (%)

00 med aksial bulklosning ved tyngdekraft i bunden (%)

p med aksial kontrolleret losning ved tyngdekraft i toppen (%)

PP med aksial kontrolleret losning ved tyngdekraft i bunden (?)

pPPP med bremsestation (°)

(") Vogne med losning ved tyngdekraft i kategori F er dbne vogne, der ikke har en flad bund eller nogen tippeanordning hverken i enden eller
i siden.
(*) Geelder kun vogne med en akselafstand pd 1 520 mm.

Metoden til losning af disse vogne fastlagges ved hjalp af en kombination af felgende karakteristika:
Placering af losningsdbningerne:
— aksial:  Abninger placeret over midten af sporet
— bilateral: Abninger p& hver side af sporet uden for skinnerne
(For disse vogne, sker losning:
—  samtidig, hvis en fuldsteendig tomning af vognen kraver, at dbningerne skal vare pd begge sider
—  skiftevis, hvis en fuldstendig temning af vognen kan ske ved kun at dbne dbningerne pa den ene side)
— toppen: Losningskanalens nederste kant (uden medregning af mobile anordninger, der kan udvide denne kanal) er placeret mindst 0,700
m over skinnerne og muligger anvendelse af et transportband til fjernelse af godset
— bunden: Losningskanalens nederste kant muligger ikke anvendelse af transportband til fjernelse af godset
Losningsomfang:
— bulk: Nar dbningerne er dbne for losning, kan de ikke lukkes igen, for vognen er tom
— kontrolleret: Godsstremmen kan reguleres eller endog standses pa et hvilket som helst tidspunkt i labet af losningen
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LITRA: G — LUKKET GODSVOGN

Af almindelig type
med mindst 8 ventilationsdbninger
Referencevogn 2-akslet: 9m<lu<12m; 25t<tus<30t
4-akslet: 15 m<lu<18m; 50t<tus<60t
6-akslet eller derover: 15 m<lu<18m; 60t<tus< 75t

Underlitra a 4-akslet
aa 6-akslet eller derover
b hoj kapacitet: —  2-akslet: lu > 12 m og nyttelast > 70 m?

—  4-akslet eller derover: lu > 18 m

bb 4-akslet: lu> 18 m (?3)

g til korn

h til frugt og grensager (°)

2-akslet: tu < 20 t
k 4-akslet: tu < 40t
6-akslet eller derover: tu < 50 t

2-akslet: 20 t < tu < 25t
kk 4-akslet: 40 t < tu <50t
6-akslet eller derover: 50 t < tu < 60 t

1 med mindre end 8 ventilationsibninger

1l med udvidede derabninger (%)

2-akslet: lu < 9 m
4-akslet eller derover: lu < 15 m

2-akslet: tu > 30 t
n 4-akslet: tu > 60 t
6-akslet eller derover: tu > 75 t

0 2-akslet: Iu < 12 m og nyttelast > 70 m*

p med bremsestation (%)

(") Geelder kun vogne med en akselafstand pd 1 520 mm.
(v) »Til frugt og grensager« gaelder kun vogne, der leveres med ekstra ventilationsabninger ved bunden.
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LITRA: H — LUKKET GODSVOGN

Af speciel type
Referencevoon 2-akslet: 9m<lu<12m;25t<tus<28t
g 4akslet: 15m<lu<18m; 50t<tus60t
6-akslet eller derover: 15 m<lu<18m; 60t<tus<75t
Underlitra a 4-akslet
aa 6-akslet eller derover
b 2-akslet: 12 m < lu < 14 m og nyttelast > 70 m> (?) 4-akslet eller derover: 18 m < lu <22 m
bb 2-akslet: lu > 14 m
4-akslet eller derover: lu > 22 m
c med endedore
cc med endedore og tilpasset indvendig til transport af biler
d med bundlemme
dd med tippelad (°)
e med dobbeltbund
ee med tredobbelt bund eller derover
f egnet til trafik med Det Forenede Kongerige (%)
ff egnet til trafik med Det Forenede Kongerige (udelukkende via tunnelen)
ftf egnet til trafik med Det Forenede Kongerige (udelukkende via togfarge) (¢)
g til korn
gg til cement ® (°)
h til frugt og grensager ()
hh til kunstgedning ()
i med nedklappelige eller forskydelige vaegge
ii med meget robuste nedklappelige eller forskydelige veegge ()
2-akslet: tu < 20 t
k 4-akslet: tu < 40 t
6-akslet eller derover: tu < 50 t
2-akslet: 20t <tu< 25t
kk 4-akslet: 40 t < tu <50t
6-akslet eller derover: 50 t < tu < 60 t
1 med flytbare skillevaegge (¢)
11 med flytbare skillevaegge, der kan ldses (<)
2-akslet: lu < 9 m
m 4-akslet eller derover: lu < 15 m
mm 4-akslet eller derover: lu > 18 m (°)
2-akslet: tu > 28 t
n 4-akslet: tu < 60 t
6-akslet eller derover: tu > 75 t
0 2-akslet: lu 12 m < 14 m og nytterumfang > 70 m’
p med bremsestation (°)

%) 2-akslede vogne med undetlitra »f«, »fff« kan have en nyttelastkapacitet pd under 70 m’.
b) Gelder kun vogne med en akselafstand p& 1 520 mm.

4 Gelder kun vogne med en akselafstand p& 1 435 mm.

(
(
(9) »Til frugt og grentsager« gaelder kun vogne, der leveres med ekstra ventilationsabninger ved bunden.
(
(

¢) Flytbare skillevaegge kan afmonteres midlertidigt.
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LITRA: I — TEMPERATURKONTROLLERET GODSVOGN

Kolevogn
med klasse IN termisk isolering
Referencevogn med motordreven ventilation, tremmerist og isbeholder > 3,5 m*
2-akslet: 19 m” < gulvareal < 22 m* 15t < tu< 25¢
4-akslet: gulvareal > 39 m? 30t <tu< 40t
Underlitra a 4-akslet
b 2-akslet med stort gulvareal: 22 m* < gulvareal < 27 m?
bb 2-akslet med meget stort gulvareal: gulvareal > 27 m?
c med kedkroge
d til fisk
e med elektrisk ventilation
f egnet til trafik med Det Forenede Kongerige
ff egnet til trafik med Det Forenede Kongerige (udelukkende via tunnelen)
ftf egnet til trafik med Det Forenede Kongerige (udelukkende via togfaerge)
g med mekanisk keling (*) (*)
gg koleanlag med flydende gas (%)
h med klasse IR termisk isolering
i mekanisk kelet ved hjalp af maskineriet i en ledsagende teknisk vogn (2) (*) (9)
ii ledsagende teknisk vogn (%) (9)
K 2-akslet: tu > 15t
4-akslet: tu < 30 t
1 isoleret uden isbeholdere (?) (4)
2-akslet: gulvareal < 19 m?
m 2
4-akslet: gulvareal < 39 m
mm 4-akslet: gulvareal > 39m? (%)
N 2-akslet: tu > 25t
4-akslet tu > 40 t
0 med isbeholdere med en kapacitet p& under 3,5 m> (9)
p uden tremmeriste
() Underlitra »l« anfores ikke p& vogne med underlitra »ge, »gge, i« eller »iic.
(®) Vogne med bide underlitra »g« og underlitra »i« kan anvendes individuelt eller i en mekanisk kolet platform.
(© Begrebet »ledsagende teknisk vogn« finder samtidig anvendelse pé fabriksvogne, reparationsvogne (bide med og uden soveafdeling)
0g sovevogne.
(9 Underlitra »o« anfares ikke pa vogne med underlitra »l«.
(©) Gelder kun vogne med en akselafstand pa 1 520 mm.

Bemerk:  Gulvarealet i lukkede kelevogne beregnes altid under hensyntagen til anvendelsen af isbeholdere.
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LITRA: K — 2-AKSLET FLADVOGN

Af almindelig type
Referencevogn med nedklappelige sider og korte sidestotter
lu212m;25t<tus<30t
Underlitra b med lange sidestotter
g beregnet til transport af containere (%)

i med aftageligt tag og ikke-aftagelige ender (°)

j med stodabsorberende anordning

k tu<20t

kk 20t<tu<25t

1 uden sidestotter

m Ims<lu<i2m

mm lu<9m

n tu>30t

o med ikke-aftagelige sider

p uden sider (b)

pp med aftagelige sider

(%) Underlitra »g« kan kun anvendes sammen med litra K pa almindelige vogne, der blot har ekstraudstyr til transport af containere. Vogne,
der udelukkende er beregnet til transport af containere, skal klassificeres i litra L.

(*) Underlitra »p« anferes ikke pa vogne med underlitra »ic.
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LITRA: L — 2-AKSLET FLADVOGN

Af speciel type
Referencevogn lu>12m;25t<tu<30t
Underlitra b med tappe til fastholdelse af mellemstore containere (pa) (%)

c med svingbjelke ()

d tilpasset transport af biler, uden bildaek (%)

e med deek til transport af biler (2)

f egnet til trafik med Det Forenede Kongerige

ff egnet til trafik med Det Forenede Kongerige (udelukkende via tunnelen)

ftf egnet til trafik med Det Forenede Kongerige (udelukkende via togfaerge)

g beregnet til transport af containere (undtagen pa) (%) (%)
h beregnet til transport af pladeemner af stal, abning i siden (?) (9)
hh beregnet til transport af pladeemner af stal, dbning i toppen (%) ()

i med aftageligt tag og ikke-aftagelige ender (?)

ii med meget robust aftageligt metaltag () og ikke-aftagelige ender (%)
j med stedabsorberende anordning
k tu<20t

kk 20t<tu<25t

1 uden sidestatter (%)
m Ims<lu<i2m
mm lu<9m

n tu>30t

p uden sider (%)

(%) Det er valgfrit at anbringe underlitra »l« eller »p« pa vogne, der er pafert underlitra »be, »ce, »de, »ec, »g«, »he, »hhe, »ic eller »ii«. De numeriske
koder skal dog altid svare til litreringen pé vognene.

(*) Vogne, der udelukkende anvendes til transport af containere (undtagen pa).

(9 Vogne, der udelukkende anvendes til transport af pladeemner af stal.

(4 Gealder kun vogne med en akselafstand pd 1 435 mm.
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LITRA: O — KOMBINERET FLADVOGN OG ABEN VOGN
MED HO@JE SIDER

Af almindelig type
Referencevogn 2-eller 3—akslet2 fn]jd] ?F;iklz})lpzelrigft ;;dirgeilergeggir og sidestotter
akslet: lu ; u
3-akslet: lu>12m; 25t<tus<40t
Underlitra a 3-akslet

f egnet til trafik med Det Forenede Kongerige
ff egnet til trafik med Det Forenede Kongerige (udelukkende via tunnelen)
fff egnet til trafik med Det Forenede Kongerige (udelukkende via togfarge)
k tu<20t

kk 20tstu<25t
1 uden sidestotter

m Ims<lu<l2m

mm lu<9m
N 2-akslet: tu > 30 t

3-akslet: tu > 40 t
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LITRA: R — FLADVOGN MED BOGIER

Af almindelig type

Referencevogn med nedklappelige ender og sidestotter
18ms<lu<22m;50t<tus<60t
Underlitra b luz22m
e med nedklappelige sider
g beregnet til transport af containere (%)
h beregnet til transport af pladeemner af stédl, abning i siden (°)
hh beregnet til transport af pladeemner af stal, abning i toppen (°)
i med aftageligt tag og ikke-aftagelige ender ()
j med stedabsorberende anordning
k tu<40t
kk 40t<stu<50t
1 uden sidestotter
m 15m<lu<18m;
mm lu<15m
n tu>60t
0 med ikke-aftagelige ender med en hgjde pa under 2 m
00 med ikke-aftagelige ender med en hgjde pa 2 m eller derover ()
p uden nedklappelige ender ()
PP med aftagelige sider

Det er kun muligt at bruge underlitra »g« sammen med litra R i forbindelse med almindelige vogne, der blot er forsynet med ekstraudstyr
til transport af containere. Vogne, der udelukkende er beregnet til transport af containere, skal klassificeres i litra S.

Det er kun muligt at bruge underlitra »h« eller »hh« sammen med litra R i forbindelse med almindelige vogne, der blot er forsynet med
ekstraudstyr til transport af containere. Vogne, der udelukkende er beregnet til transport af containere, skal klassificeres i litra S.
Underlitra »oo« og/eller »p« anbringes ikke pd vogne med underlitra »i«.
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LITRA: S — FLADVOGN MED BOGIER

Af speciel type
Referencevogn 4-akslet: lu > 18 m; 50 t<tu< 60t
6-akslet eller derover: lu > 22 m; 60 t<tus< 75t
Underlitra a 6-akslet (2 bogier med 3 aksler)
aa 8-akslet eller derover
aaa 4-akslet (2 bogier med 2 aksler) (%)
b med serlige tappe til fastholdelse af mellemstore containere (pa) (v)
c med svingbjelke (°)
d tilpasset transport af biler, uden bildek (*) (9)
e med dak til transport af biler (%)
f egnet til trafik med Det Forenede Kongerige
ff egnet til trafik med Det Forenede Kongerige (udelukkende via tunnelen)
fff egnet til trafik med Det Forenede Kongerige (udelukkende via togfarge)
g beregnet til transport af containere, samlet lasteleengde < 60’ (undtagen pa) (%) (<) (4)
gg beregnet til transport af containere, samlet lasteleengde > 60’ (undtagen pa) () (<) (9)
h beregnet til transport af pladeemner af stél, aben i siden (°) (¢)
hh beregnet til transport af pladeemner af stdl, dben i toppen (°) (<)
i med aftageligt tag og ikke-aftagelige ender (°)
ii med meget robust aftageligt metaltag (f) og ikke-aftagelige ender (°)
j med stedabsorberende anordning
K 4-akslet: tu < 40 t
6-akslet eller derover: tu < 50 t
Kk 4-akslet: 40 t < tu< 50t
6-akslet eller derover: 50 t < tu < 60 t
1 uden sidestotter (°)
o 4-akslet: 15m<lu<18 m;
6-akslet eller derover: 18 m < lu <22 m
m 4-akslet: lu < 15 m
6-akslet eller derover: lu < 18 m
mmm | 4-akslet: lu > 22 m (9
a 4-akslet: tu > 60 t
6-akslet eller derover: tu > 75 t
p uden sider (°)

Galder kun vogne med en akselafstand pa 1 520 mm.

Det er valgfrit at anbringe underlitra »l« eller »p« pd vogne, der er pafert underlitra »be, »ce, »de, »e«, »ge, »gge, »he, »hhe, »ic eller »ii«. De nume-
riske koder skal dog altid svare til litreringen pa vognene.

Vogne, der ud over transport af containere og veksellad anvendes til transport af koretojer, skal maerkes med underlitra »g« eller »gg« og

bogstavet »d«.

Vogne, der udelukkende anvendes til transport af containere eller transport af veksellad til hdndtering med grab og spredegriber.
Vogne, der udelukkende anvendes til transport af pladeemner af stal.
Galder kun vogne med en akselafstand pa 1 435 mm.
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LITRA: T — GODSVOGN MED SVINGTAG

2-akslet: 9m<lu<12m;25t<tus<30t
Referencevogn 4-akslet: 15 m<lu<18m; 50t<tus<60t
6-akslet eller derover: 15 m<lu<18m; 60t<tus< 75t

Under-litra a 4-akslet

aa 6-akslet eller derover

hoj kapacitet: 2-akslet: lu > 12 m
4-akslet eller derover: lu = 18 m *? (3) ()

c med endedore

d med kontrolleret aflasning ved tyngdekraft skiftevis i begge sider i toppen (2) (°) (9)

dd med kontrolleret aflesning ved tyngdekraft skiftevis i begge sider i bunden () (%) (9)
e med uhindret derhejde pa > 1,90 m (%) () ()
egnet til trafik med Det Forenede Kongerige

ff egnet til trafik med Det Forenede Kongerige (udelukkende via tunnelen)
ftf egnet til trafik med Det Forenede Kongerige (udelukkende via togfaerge)
g til korn

h beregnet til transport af pladeemner af stal, abning i siden

hh beregnet til transport af pladeemner af stal, abning i toppen

i med forskydelige sidevagge (%)

j med stedabsorberende anordning
2-akslet: tu < 20 t

k 4-akslet: tu < 40 t

6-akslet eller derover: tu < 50 t
2-akslet: 20 t < tu < 25t

kk 4-akslet: 40 t < tu< 50 ¢t

6-akslet eller derover: 50 t < tu < 60 t

1 med bulkafleesning ved tyngdekraft samtidig i begge sider i toppen (2) (v) (<)

1l med bulkaflesning ved tyngdekraft samtidig i begge sider i bunden (2) (°) (<)
2-akslet: lu < 9 m

4-akslet eller derover: lu < 15 m (?)

2-akslet: tu> 30t

n 4-akslet: tu > 60 t

6-akslet eller derover: tu > 75 t

0 med aksial bulklosning ved tyngdekraft i toppen () (°) (<)

00 med aksial bulklosning ved tyngdekraft i bunden (%) () ()

p med aksial bulklosning ved tyngdekraft i toppen () (*) ()

PP med aksial bulklosning ved tyngdekraft i bunden (%) () ()

(®) Uderlitra »e«:
— er valgfri pa vogne forsynet med underlitra »b« (men numeriske koder skal altid svare til litreringen pa vognene),
—  Underlitra Uderlitra »b« og »m« anbringes ikke pa vogne med underlitra »de, »dd, »ic, »l«, »ll¢, »0¢, »00¢, »p« eller »ppe.

(°) Uderlitra »b« og »m« anbringes ikke pa vogne med underlitra »de, »dd, »l¢, »ll¢, »0¢, »00¢, »p« eller »ppe.

(9) Vogne med losning ved tyngdekraft i litra T er vogne med et svingtag, der giver adgang til en lasseluge i hele vognens leengde; disse vogne
har ikke flad bund og er ikke beregnet til ende- eller sidetipning.

Metoden til losning af disse vogne fastlaegges ved hjalp af en kombination af folgende karakteristika:
Placering af losningsdbningerne:
— aksial: ~ Abninger placeret over midten af sporet
— bilateral: Abninger pa hver side af sporet uden for skinnerne
(for disse vogne sker losning:
—  samtidig, hvis en fuldstendig temning af vognen kraever, at dbningerne skal vare dbne pa begge sider
—  skiftevis, hvis en fuldstzndig tomning af vognen kan ske ved kun at dbne dbningerne pa den ene side)
— toppen: Losningskanalens nederste kant (uden medregning af mobile anordninger, der kan udvide denne kanal) er placeret mindst 0,700
m over skinnerne og muligger anvendelse af et transportbédnd til fjernelse af godset
— bunden: Losningskanalens nederste kant muligger ikke anvendelse af transportband til fjernelse af godset
Losningsomfang:
— bulk: Nar dbningerne er dbne for losning, kan de ikke lukkes igen, for vognen er tom
— kontrolleret: Godsstrommen kan reguleres eller endog standses pa et hvilket som helst tidspunkt i labet af losningen
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LITRA: U — SPECIALVOGNE

Andre end dem i litra F, H, L, S eller Z
2-akslet: 25t<tu<30t

Referencevogn 3-akslet: 25t <tu<40t
4-akslet: 50 t < tu < 60t

6-akslet eller derover: 60 t<tus< 75t

Under-litra a 4-akslet
aa 6-akslet eller derover
c med losning under tryk
d med kontrolleret losning ved tyngdekraft skiftevis i begge sider i toppen ()

dd med kontrolleret losning ved tyngdekraft skiftevis i begge sider i bunden (?)

f egnet til trafik med Det Forenede Kongerige

ff egnet til trafik med Det Forenede Kongerige (udelukkende via tunnelen)

fff egnet til trafik med Det Forenede Kongerige (udelukkende via togfarge)

g til korn

beregnet til transport af genstande, der ville overskride sporvidden, hvis de blev lesset pa
almindelige vogne (*) (9)

2- eller 3-akslet: tu < 20 t
k 4-akslet: tu < 40 t
6-akslet eller derover: tu < 50 t

2-eller 3-akslet: 20 t < tu < 25t
kk 4-akslet: 40 t < tu < 50 t
6-akslet eller derover: 50 t < tu < 60 t

1 med bulklosning ved tyngdekraft samtidigt i begge sider i toppen ()

11 med bulklosning ved tyngdekraft samtidigt i begge sider i bunden ()

2-akslet: tu> 30 t
3-akslet: tu > 40 t
4-akslet: tu > 60 t
6-akslet eller derover: tu > 75 t ()

0 med aksial bulklosning ved tyngdekraft i toppen (%)

00 med aksial bulklosning ved tyngdekraft i bunden (%)

p med aksial bulklosning ved tyngdekraft i toppen ()

PP med aksial bulklosning ved tyngdekraft i bunden (?)

Vogne med losning ved tyngdekraft i kategori U er lukkede vogne, der kun kan lesses gennem en eller flere leessedbninger placeret i den
overste del af vognen, og hvis samlede dbningsdimensioner er mindre en vognens leengde; disse vogne har ikke flad bund og er ikke bereg-
net til ende- eller sidetipning.

Navnlig skal folgende fremhaves:

—  godsvogn med forsanket vognbund

—  vogne med en central forsenkning

—  vogne med en permanent almindelig haldende, diagonal styrepultc.

Underlitra »n« anferes ikke pa vogne med underlitra »ic.

Metoden til losning af disse vogne fastlagges ved hjalp af en kombination af folgende karakteristika:

Placering af losningsabningerne:

— aksial: ~ Abninger placeret over midten af sporet

— bilateral: Abninger p& hver side af sporet uden for skinnerne

(For disse vogne, sker losning:
—  samtidig, hvis en fuldstaendig temning af vognen kraever, at dbningerne skal vaere dbne pa begge sider
—  skiftevis, hvis en fuldsteendig temning af vognen kan ske ved kun at dbne dbningerne pd den ene side)

— toppen:  Losningskanalens nederste kant (uden medregning af mobile anordninger, der kan udvide denne kanal) er placeret mindst 0,700

m over skinnerne og muligger anvendelse af et transportband til fjernelse af godset

— bunden: Losningskanalens nederste kant muligger ikke anvendelse af transportband til fjernelse af godset
Losningsomfang:

— bulk: Nér dbningerne er dbne for losning, kan de ikke lukkes igen, for vognen er tom

— kontrolleret: Godsstremmen kan reguleres eller endog standses pa et hvilket som helst tidspunkt i lobet af losningen
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LITRA: Z — TANKVOGN

Med metalskal
til transport af vaesker eller gasser
2-akslet: 25 t<lu<30t

Referencevogn 3-akslet: 25 t<tu< 40t
4-akslet: 50 t < tu < 60 t
6-akslet eller derover: 60 t <tu< 75t
Under- a 4-akslet
aa 6-akslet eller derover
b til olieprodukter (2)
c med losning under tryk (%)
d til fodevarer og kemiske produkter (%)
e med varmeanordninger
f egnet til trafik med Det Forenede Kongerige
ff egnet til trafik med Det Forenede Kongerige (udelukkende via tunnelen)
ftf egnet til trafik med Det Forenede Kongerige (udelukkende via togfarge)
g til transport af luftarter under tryk, flydende eller opleste luftarter under tryk (°)
i tank af ikke-metallisk materiale
j med stedabsorberende anordning
2- eller 3-akslet: tu < 20 t
k 4-akslet: tu < 40 t
6-akslet eller derover: tu < 50 t
2-eller 3-akslet: 20 t < tu < 25t
kk 4-akslet: 40 t < tu < 50 t
6-akslet eller derover: 50 t < tu < 60 t
2-akslet: tu > 30 ¢
3-akslet: tu > 40 t
n
4-akslet tu > 60 t
6-akslet eller derover: tu > 75 t
p med bremsestation (%)

(") Geelder kun vogne med en akselafstand pd 1 520 mm.
(°) Underlitra »c« anferes ikke pa vogne med underlitra »g«.
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LITRERING AF LEDDELTE GODSVOGNE OG GODSVOGNS AT

BESTEMMELSE AF LITRA OG UNDERLITRA

1. Vigtige bemerkninger

I nedenstéende tabeller henviser informationen angivet i meter til vognenes indvendige laengde (lu).

2. Underlitra med en international veerdi, der er feelles for alle kategorier

q ledning til elektrisk opvarmning, der kan leveres af alle godkendte stromstyrker

qq ledning og installation til elektrisk opvarmning, der kan leveres af alle godkendte stremstyrker
S vogne, der er godkendet til at kere under »s« forhold (se bilag B til TSI'en for rullende materiel)

ss vogne, der er godkendet til at kere under »ss« forhold (se bilag B til TSI'en for rullende materiel)

3. Underlitra med en national veerdi
LUV, W, XY,z

Vardien af disse bogstaver fastlaegges af den enkelte medlemsstat.

LITRA: F — ABEN GODSVOGN MED HOQJE SIDER

Ledvogn eller vognsaet
Referencevogn med aksler, med 2 enheder
22m<lu<27m

Under-litra a med bogier
c med kontrolleret losning ved tyngdekraft skiftevis i begge sider i toppen (?)
cc med kontrolleret losning ved tyngdekraft skiftevis i begge sider i bunden ()
e med 3 enheder
ee med 4 enheder eller derover
f egnet til trafik med Det Forenede Kongerige
ff egnet til trafik med Det Forenede Kongerige (udelukkende via tunnelen)

fff egnet til trafik med Det Forenede Kongerige (udelukkende via togfaerge)

1 med bulklosning ved tyngdekraft samtidigt i begge sider i toppen ()

11 med bulklosning ved tyngdekraft samtidigt i begge sider i bunden (%)

m med 2 enheder: lu > 27 m

mm med 2 enheder: lu < 22 m

o med aksial bulklosning ved tyngdekraft i toppen (%)

00 med aksial bulklosning ved tyngdekraft i bunden (%)

p med aksial kontrolleret losning ved tyngdekraft i toppen (%)
pp med aksial kontrolleret losning ved tyngdekraft i bunden ()
r ledvogn

Ir sammensat vogn

(%) Vogne med losning ved tyngdekraft i litra F er dbne vogne, der ikke har en flad bund og ikke er beregnet til ende- eller sidetipning.

Metoden til losning af disse vogne fastlagges ved hjalp af en kombination af folgende karakteristika:
Placering af losningsabningerne:
— aksial: ~ Abninger placeret over midten af sporet
— bilateral: Abninger p& hver side af sporet uden for skinnerne
(For disse vogne, sker losning:
—  samtidig, hvis en fuldsteendig temning af vognen kraever, at dbningerne skal vare dbne pé begge sider
—  skiftevis, hvis en fuldsteendig temning af vognen kan ske ved kun at dbne dbningerne pd den ene side)
— toppen: Losningskanalens nederste kant (uden medregning af mobile anordninger, der kan udvide denne kanal) er placeret mindst 0,700
m over skinnerne og muligger anvendelse af et transportband til fjernelse af godset
— bunden: Losningskanalens nederste kant muligger ikke anvendelse af transportband til fjernelse af godset
Losningsomfang:
— bulk: Nar dbningerne er dbne for losning, kan de ikke lukkes igen, for vognen er tom
— kontrollereGodsstrommen kan reguleres eller endog standses pé et hvilket som helst tidspunkt i lobet af losningen
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LITRA: H — LUKKET GODSVOGN

Ledvogn eller sammensat vogn

Referencevogn med aksler, med 2 enheder
2ms<lu<27m
Under-litra a med bogier

c med endedore
cc med endevagge og tilpasset indvendig til transport af biler
d med bundlemme
e med 3 enheder
ee med 4 enheder eller derover
f egnet til trafik med Det Forenede Kongerige
ff egnet til trafik med Det Forenede Kongerige (udelukkende via tunnelen)
ftf egnet til trafik med Det Forenede Kongerige (udelukkende via togfaerge)
g til korn
h til frugt og grentsager (%)
i med nedklappelige eller forskydelige veegge
ii med meget robuste nedklappelige eller forskydelige vaegge (%)
1 med flytbare skilleveegge (°)
1l med flytbare skilleveegge, der kan fastlases (9)
m med 2 enheder: lu > 27 m

mm | med 2 enheder: lu <22 m
r ledvogn
T sammensat vogn

(%) »Til frugt og grensager« gaelder kun vogne, der leveres med ekstra ventilationsabninger ved bunden.
®) Geelder kun vogne med en akselafstand pd 1 435 mm.
(9) Flytbare skilleveegge kan afmonteres midlertidigt.
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LITRA: I — TEMPERATURKONTROLLERET GODSVOGN

Kolevogn
med klasse IN termisk isolering
med motordreven ventilation, tremmerist og isbeholder > 3,5 m3

Referencevogn Ledvogn eller sammensat vogn
med aksler, med 2 enheder
2ms<lu<2’7m
Under-litra a med bogier

c med kedkroge

d til fisk
e med elektrisk ventilation

ee med 4 enheder eller derover
f egnet til trafik med Det Forenede Kongerige

ff egnet til trafik med Det Forenede Kongerige (udelukkende via tunnelen)
ftf egnet til trafik med Det Forenede Kongerige (udelukkende via togfarge)
g med mekanisk keling (%)

2g koleanleeg med flydende gas (%)
h med klasse IR termisk isolering
i mekanisk kolet ved hjalp af maskineriet i en ledsagende teknisk vogn (2) ()
ii ledsagende teknisk vogn (2) (°)
1 isoleret uden isbeholdere (2) ()

m med 2 enheder: lu > 27 m

mm med 2 enheder: lu <22 m
o med isbeholdere med en kapacitet p& under 3,5 m> (%)

00 med 3 enheder
p uden tremmeriste
r ledvogn

Ir sammensat vogn

(%) Underlitra »l« anfores ikke pd vogne med underlitra »g«, »gge, »i« eller »ii«.

(*) Begrebet »ledsagende teknisk vogn« finder samtidig anvendelse pé fabriksvogne, reparationsvogne (biade med og uden soveafdeling) og

sovevogne.

(9 Underlitra »o« anferes ikke pa vogne med underlitra »l«.
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LITRA: L — FLADVOGN MED SEPARATE AKSLER

Ledvogn eller sammensat vogn
Referencevogn med 2 enheder
2ms<lu<27m

Under-litra a ledvogn
aa sammensat vogn
b med tappe til fastholdelse af mellemstore containere (pa) (%)

C med svingbjelke (%)

d tilpasset transport af biler, uden bildak (%)

e med dek til transport af biler (2)

f egnet til trafik med Det Forenede Kongerige

ff egnet til trafik med Det Forenede Kongerige (udelukkende via tunnelen)

ftf egnet til trafik med Det Forenede Kongerige (udelukkende via togfaerge)

g beregnet til transport af containere (?) ()

h beregnet til transport af pladeemner af stal, abning i siden (?) (9)

hh beregnet til transport af pladeemner af stédl, abning i toppen (?) ()

i med aftageligt tag og ikke-aftagelige ender (?)

ii med meget robust aftageligt metaltag () d og ikke-aftagelige ender (%)
j med stedabsorberende anordning

1 uden sidestatter (%)

m med 2 enheder: 18 m < lu <22 m

mm med 2 enheder: lu < 18 m

0 med 3 enheder

00 med 4 enheder eller derover

p uden sider (?)

r med 2 enheder: lu > 27 m

(*) Det er valgfrit at anbringe underlitra »l« eller »p« pd vogne, der er pifert underlitra »be, »ce, »de, »e«, »ge, »he, »hhe, »ic eller »ii«. De numeriske
koder skal dog altid svare til litreringen pa vognene.

(°) Vogne, der udelukkende anvendes til transport af containere (undtagen pa).

(9) Vogne, der udelukkende anvendes til transport af pladeemner af stél.

(4) Geelder kun vogne med en akselafstand pd 1 435 mm.
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LITRA: S — FLADVOGN MED BOGIER

Ledvogn eller sammensat vogn

Referencevogn med 2 enheder
22m<s<lu<27m
Under-litra b med tappe til fastholdelse af mellemstore containere (pa) (%)

c med svingbjeelke (?)
d tilpasset transport af biler, uden bildzk (2) ()
e med daek til transport af biler (%)
f egnet til trafik med Det Forenede Kongerige
ff egnet til trafik med Det Forenede Kongerige (udelukkende via tunnelen)
fff egnet til trafik med Det Forenede Kongerige (udelukkende via togfarge)
g beregnet til transport af containere, samlet lastelengde < 60" (undtagen pa) (%) (°) (9)
gg beregnet til transport af containere, samlet lastelengde > 60" (undtagen pa) (%) (°) (9)
h beregnet til transport af pladeemner af stdl, abning i siden (?) (9)

hh beregnet til transport af pladeemner af stdl, dbning i toppen (%) (¢)
i med aftageligt tag og ikke-aftagelige ender ()
ii med meget robust aftageligt metaltag (<) og ikke-aftagelige ender (?)
j med stodabsorberende anordning
1 uden sidestotter (2)

m med 2 enheder: lu > 27 m

mm med 2 enheder: lu < 22 m
o med 3 enheder

00 med 4 enheder eller derover
p uden sider (3)
r ledvogn

T sammensat vogn

(%) Det er valgfrit at anbringe underlitra »l« eller »p« pd vogne, der er péafert underlitra »be, »ce, »de, »ec, »ge, »gge, »he, »hhe, »ic eller »ii«. De nume-
riske koder skal dog altid svare til litreringen pa vognene.
(°) Vogne, der ud over transport af containere og veksellad anvendes til transport af koretojer, skal markes med underlitra »g« eller »gg« og

bogstavet »de.

() Vogne, der udelukkende anvendes til transport af containere eller transport af veksellad til hdndtering med grab og spredegriber.
(4) Vogne, der udelukkende anvendes til transport af pladeemner af stél.
() Gelder kun vogne med en akselafstand pd 1 435 mm.
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LITRA: T — GODSVOGN MED SVINGTAG

Ledvogn eller sammensat vogn
Referencevogn med aksler, med 2 enheder
22m<lu<27m

Under-litra a med bogier
b med en uhindret derhgjde pd > 1,90 m (9)
c med endedore

d med kontrolleret losning ved tyngdekraft skiftevis i begge sider i toppen (2) (°)

dd med kontrolleret losning ved tyngdekraft skiftevis i begge sider i bunden () (%)

e med 3 enheder

ee med 4 enheder eller derover

f egnet til trafik med Det Forenede Kongerige

ff egnet til trafik med Det Forenede Kongerige (udelukkende via tunnelen)

ftf egnet til trafik med Det Forenede Kongerige (udelukkende via togfaerge)

g til korn
h beregnet til transport af pladeemner af stél, abning i siden
hh beregnet til transport af pladeemner af stal, abning i toppen

i med forskydelige sidevagge (%)

j med stedabsorberende anordning

1 med bulklosning ved tyngdekraft samtidigt i begge sider i toppen () (°)

1l med bulklosning ved tyngdekraft samtidigt i begge sider i bunden () (%)

m med 2 enheder: lu > 27 m

mm med 2 enheder: lu < 22 m

0 med aksial bulklosning ved tyngdekraft i toppen (?) ()

00 med aksial bulklosning ved tyngdekraft i bunden (3) (°)

p med aksial kontrolleret losning ved tyngdekraft i toppen (%) ()

PP med aksial kontrolleret losning ved tyngdekraft i bunden (2) ()

r ledvogn

T sammensat vogn

(*) Underlitra »b« anbringes ikke pd vogne med underlitra »de, »dde, »i«, »l¢, »ll¢, »0¢, »00¢, »p« eller »pp«.
(°) Vogne med losning ved tyngdekraft i litra T er vogne med et svingtag, der giver adgang til en laesseluge i hele vognens leengde; disse vogne
har ikke flad bund og er ikke beregnet til ende- eller sidetipning.

Metoden til losning af disse vogne fastlaegges ved hjalp af en kombination af felgende karakteristika:
Placering af losningsdbningerne:
— aksial: ~ Abninger placeret over midten af sporet
— bilateral: Abninger p4 hver side af sporet uden for skinnerne
(For disse vogne, sker losning:
—  samtidig, hvis en fuldstaendig temning af vognen kraever, at dbningerne skal vaere dbne pa begge sider
—  skiftevis, hvis en fuldstendig tomning af vognen kan ske ved kun at &bne dbningerne pé den ene side)
— toppen: Losningskanalens nederste kant (uden medregning af mobile anordninger, der kan udvide denne kanal) er placeret mindst 0,700
m over skinnerne og muligger anvendelse af et transportband til fjernelse af godset
— bunden: Losningskanalens nederste kant muligger ikke anvendelse af transportband til fjernelse af godset
Losningsomfang:
— bulk: Nér dbningerne er dbne for losning, kan de ikke lukkes igen, for vognen er tom
— kontrolleret- Godsstrommen kan reguleres eller endog standses pa et hvilket som helst tidspunkt i labet af losningen
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LITRA: U — SPECIALVOGNE

Ledvogn eller vognseet
Referencevogn med aksler, med 2 enheder
2mslu<27m

Under-litra a med bogier
e med 3 enheder
ee med 4 enheder eller derover
c med losning under tryk
d med kontrolleret losning ved tyngdekraft skiftevis i begge sider i toppen (?)

dd med kontrolleret losning ved tyngdekraft skiftevis i begge sider i bunden (%)

f egnet til trafik med Det Forenede Kongerige

ff egnet til trafik med Det Forenede Kongerige (udelukkende via tunnelen)

fff egnet til trafik med Det Forenede Kongerige (udelukkende via togfarge)

g til korn

beregnet til transport af genstande, der ville overskride sporvidden, hvis de blev lesset pa
almindelige vogne (°)

1 med bulklosning ved tyngdekraft samtidigt i begge sider i toppen ()

11 med bulklosning ved tyngdekraft samtidigt i begge sider i bunden ()

m med 2 enheder: lu > 27 m

mm med 2 enheder: lu < 22 m

0 med aksial bulklosning ved tyngdekraft i toppen (%)

00 med aksial bulklosning ved tyngdekraft i bunden (%) ()

p med aksial kontrolleret losning ved tyngdekraft i toppen (%)

PP med aksial kontrolleret losning ved tyngdekraft i bunden (%)

r ledvogn

T sammensat vogn

(*) Vogne med losning ved tyngdekraft i kategori U er lukkede vogne, der kun kan lesses gennem en eller flere lassedbninger placeret i den
gverste del af vognen, og hvis samlede dbningsdimensioner er mindre en vognens leengde; disse vogne har ikke flad bund og er ikke bereg-
net til ende- eller sidetipning.

(*) Navnlig skal folgende fremhaves:

—  godsvogn med forsenket vognbund
—  vogne med en central fors@nkning
—  vogne med en permanent almindelig haldende, diagonal styrepult

Metoden til losning af disse vogne fastlagges ved hjalp af en kombination af folgende karakteristika:
Placering af losningsdbningerne:
— aksial: ~ Abninger placeret over midten af sporet
— bilateral: Abninger pa hver side af sporet uden for skinnerne.
(For disse vogne, sker losning:
—  samtidig, hvis en fuldsteendig tomning af vognen kraver, at dbningerne skal veaere dbne pé begge sider
—  skiftevis, hvis en fuldstendig temning af vognen kan ske ved kun at dbne &bningerne pa den ene side) Placering af los-
ningsdbningerne:
— toppen: osningskanalens nederste kant (uden medregning af mobile anordninger, der kan udvide denne kanal) er placeret mindst 0,700
m over skinnerne og muligger anvendelse af et transportband til fjernelse af godse
— bunden: Losningskanalens nederste kant muligger ikke anvendelse af transportband til fjernelse af godset
Losningsomfang:
— bulk: Nar abningerne er dbne for losning, kan de ikke lukkes igen, for vognen er tom
— kontrollereGodsstremmen kan reguleres eller endog standses pa et hvilket som helst tidspunkt i lgbet af losningen
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LITRA: Z — TANKVOGN

Med metalskal
til transport af veesker eller gasser

Referencevogn Ledvogn eller sammensat vogn
med aksler, med 2 enheder
2ms<lu<27m
Under-litra a med bogier
c med losning under tryk (?)
e med varmeanordninger
f egnet til trafik med Det Forenede Kongerige
ft egnet til trafik med Det Forenede Kongerige (udelukkende via tunnelen)
ftf egnet til trafik med Det Forenede Kongerige (udelukkende via togfaerge)
g til transport af luftarter under tryk, flydende eller oplaste luftarter under tryk (?)
i tank af ikke-metallisk materiale
j med stedabsorberende anordning
m med 2 enheder: lu > 27 m
mm | med 2 enheder: lu < 22 m
0 med 3 enheder
00 med 4 enheder eller derover
r ledvogn
Ir sammensat vogn

(*) Underlitra »c« anfores ikke pd vogne med underlitra »g«.
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BILAG P.13

Litrering af personvogne (ikke selvkerende)

Internationale hovedlitra:

1. klasse personvogn med sader

2. klasse personvogn med sader

AB

1./2. klasse personvogn med sader

WL

Sovevogn med litra A, B eller AB afhangigt af den tilbudte type indkvartering. Litra for sovevogne med
»seerlige« kupéer suppleres med underlitra »s«

WR

Spisevogn

Personvogn med spisevogn, catering- eller barafsnit (litra, der anvendes som supplement)

Rejsegodsvogn

DD

Aben dobbeltdzkker biltransportvogn

Post

Postvogn

AS
SR
WG

Barpersonvogn med dansefaciliteter

WSP

Sovevogn

Le

Aben, 2-akslet dobbeltdzekker biltransportvogn

Leq

Aben, 2-akslet dobbeltdaekker biltransportvogn med togforsyningskabel

Laeq

Aben, 3-akslet dobbeltdaekker biltransportvogn med togforsyningskabel

Internationale underlitra:

Personvogn indrettet til handicappede passagerer

Kupéer, der kan konverteres til liggevognsindkvartering

Koretoj, der kan medtage cykler

ce

Koretej med en central energiforsyning

-

Koretoj med forerrum (styrevogn)

- o

Personvogn med midtergang og sader

3

Koretoj med en leengde pd over 24,5 m

Midtergang i rejsegodsvogne og personvogne med bagageafsnit

Antallet af kupéer angives i form af et indeks (f.eks. Bc9).

Nationale litra og underlitra

De ovrige litra og underlitra er nationale litra, der defineres af de enkelte medlemsstater.
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BILAG P.14

Litrering af specialkoretojer

Denne markning er angivet i dokument EN 14033-1 »Railway applications — Track — Technical requirements for railbo-
und construction and maintenance machines — Part 1: Running of railbound machinesc.

BILAG Q

Ikke relevant

BILAG R
Identificering af tog (tognummer)

Der udarbejdes en europaisk standard (EN) pd dette omrade. Nar denne standard er blevet indfert, vil ERA og EU vurdere
dens egnethed som et redskab til at sikre overensstemmelse med kravene i denne TSL

Indtil denne europziske standard er blevet udviklet, indeholder bilaget den CEN-workshopaftale, der er udarbejdet i denne
forbindelse.

Det skal bemerkes, at denne CEN-workshopaftale ikke forhindrer, at UIC faktablad 419-1 og 419-2 fortsat finder anvendelse.

Der henvises til vedhaftede dokument — CEN-workshopaftale om nummerering af tog

BILAG S

Ikke relevant
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BILAG T
Bremseevne

Der er ved at blive udarbejdet en detaljeret specifikation, hvori fastsattes formelen for beregning af bremseevne. Denne speci-
fikation skal veere gyldig pd hele TEN-nettet og skal tage hensyn til, hvordan en sadan formel bedst kan opstilles, s harmoni-
seringen af bremsefunktionen kan ske pa en sikker og omkostningseffektiv made. En tvarfaglig ekspertredaktionsgruppe
arbejder videre med denne. Den vil ligeledes arbejde i overensstemmelse med kravene i TSI'en for drift og trafikstyring for kon-
ventionelle tog.

Indtil der kan udarbejdes og indferes detaljerede specifikationer, er dette punkt »under droftelse«, og det anbefales, at jern-
banevirksomhederne og infrastrukturforvalterne arbejder sammen om i faellesskab at udarbejde bilaterale eller multilaterale
aftaler med henblik pé at fremme en uhindret passage af tog fra en infrastrukturforvalters driftsomrade til et andet.

Se ogsa bilag U

BILAG U
Liste over punkter under droftelse
KLAUSUL 4.2.2.5
Dokument om oprangering

BILAG T (jf. punkt 4.2.2.6.2 i denne TSI)

Bremseevne
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BILAG V

Udarbejdelse og ajourfering af regeldokumentation for lokomotivferere

Kombineret med afsnit 4.2 og 4.6 i denne TSI er nedenstdende diagram en grafisk gengivelse af den proces, der er skitseret
i denne TSI med henblik pd udarbejdelse og ajourforing af regeldokumentation i henhold til denne TSI.

@

IF har ansvaret for at stille alle de relevante krav til tog, der far tilladelse til at kgre pa hans netveerk,
under hensyntagen til de geografiske kendetegn ved individuelle straekninger og de funktionelle eller
tekniske specifikationer, der er fastsat i kapitel 4 i denne TSI (4.1)

IF (eller den organisation, der har ansvaret for udarbejdelse af driftsreglerne) skal forsyne JV med
relevant information pa IF’s driftssprog (4.2.1.2.1)

I
®+ +®

»Lokomotivfarerens regelsaet« skatindeholde
krav til normal og nedsat drift og drift |i JV’er skal gennemfore en analyse af
ngdsituationer, som/ lokomotivfgreren kan uddannelses-— behovene blandt dens
stgde pa: relevante personale:
— pa alle de straekninger, der Analysen skal fastsaette omfang og

keres pa (konventionelle linjer kompleksitet og-tage hensyn il risici i

og hajhastighedslinjer) tilknytning til togdrift pd& TEN — nettet
Nedenstaende aspekter skal vaere-omfattet: for s& vidt angar menneskelige evner og

begraensninger (menneskelige faktorer), der
— Personalesikkerhed kan opsta som falge af:
— Styringskontrol og signaler
— Togdrift, herunder nedsat drift — forskelle i de forskellige IF’s trafikregler
— Treekkraftenheder og rullende materiel — risici i forbindelse med skift mellem IF’er
— Heaendelser og ulykker. — forskelle mellem opgaver, trafikregler og
kommunikationsprotokoller
JVharansvaretforatsamle »Lokomotivfgrerens — eventuelle forskelle i det »drifts«-sprog,
regelseet« som |IF’ernes personale anvender;
JV skal fremlaegge lokomotivfgrerens regelsaet — lokale driftsforskrifter, der kraever
i samme format for hele den infrastruktur, som anvendelse af bestemte procedurer eller
lokomotivfgrerne skal kare pa (*) (4.2.1.2.1). saerligt udstyr i visse tilfelde, f.eks. i en
bestemt tunnel. (4.6.3.2.1)

® I
v

JV udarbejder et originalt eller ajourfart dokument (4.2.1.2.1)
Hvis det sprog, en JV har valgt til lokomotivfgrerens regelseet, ikke er det sprog, pa hvilket den relevante
information oprindeligt blev givet, er det JV's ansvar at sgrge for en eventuel oversaettelse (4.2.1.2.1)

@

IF’s sikkerhedsledelsessystem (SMS) skal omfatte en godkendelsesprocedure for at sikre, at indholdet af
den dokumentation, der gives til RV’er, er fuldsteendig og ngjagtig (4.2.1.2.1)

JV’s sikkerhedsledelsessystem (SMS) skal indeholde en godkendelsesproces for at sikre, at indholdet af
regelsaettet er fuldsteendigt og ngjagtigt (4.2.1.2.1)

Forklarende note: Kravet om, at reglerne skal praesenteres i samme form og pa samme sprog paleegges
for at sikre, at lokomotivfgrerne far de forskellige regler for de forskellige forvaltninger pa en ensartet
made i et enkelt regelsaet som det grundlaeggende dokument, suppleret med dokumenter, der omfatter
de regler, der er forskellige fra dem i det grundlseggende dokument.
Det er vigtigt, at lokomotivfgreren kan finde reglerne vedrgrende de samme situationer i de samme
sektioner af dokumentet, uanset hvilken infrastruktur han karer pa, derfor er det ikke tilstraekkeligt, at de
nationale regelseet blot samles uden at blive omorganiseret.
Der er to formal med vurderingen af uddannelsesbehovene:
— at pavise de vigtigste uddannelsesbehov, som JV skal opfylde for at sikre, at personalet er kompetent
til at kere pa den pageeldende infrastruktur
— at pavise, hvilke regler JV'’s personale har behov for, pd grundlag af de forskellige regler for drift
pa den pageeldende infrastruktur sammenlignet med kravene til drift pa infrastrukturen i den
medlemsstat, hvor han har licens til at kere.
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ORDLISTE

Udtryk

Definition

Afsendelse

Se »Afsendelse af toge.

Afsendelse af tog

Tegn til lokomotivfereren om, at alle aktiviteterne pa stationen eller i depotet er fuldfert, og at det
ansvarlige personale har givet tilladelse til, at toget kan kore.

Driftssprog

Det eller de sprog, der anvendes i infrastrukturforvalterens daglige drift, og som er offentliggjort
i dennes netvejledning, til kommunikation af operationelle eller sikkerhedsrelaterede meddelelser
mellem infrastrukturforvalterens personale og jernbanevirksomhedernes personale.

Farligt gods

Som defineret i artikel 2 i direktiv 96/49/EF.

Formularbog

En samling af formularer, der beskriver de handlinger, som infrastrukturforvalterens personale
og jernbanevirksomhedens personale skal udfere, ndr tog kerer under uregelmassige
driftsforhold. Hver enkelt aktivitet kraever en separat formular. Formularbogen uarbejdes
pa béade infrastrukturforvalterens og jernbanevirksomhedens sprog, og den relevante
infrastrukturforvalters og jernbanevirksomheds personale skal vaere i besiddelse af et eksemplar.

Heandelse

Som defineret i artikel 3 i direktiv 2004/49/EF.

Identificering af
koretoj
(kore-tojsnummer)

Et nummer, der pafores et koretoj for entydigt at adskille det fra alle andre koretgjer.

Identificering af tog
(tognummer)

Midlet til entydig identifikation af et bestemt tog.

Klargoring af tog

Sikre at et tog er i en sidan stand, at det kan indsaettes i driften, at togets udstyr fungerer som det
skal, og at oprangeringen svarer til togets tildelte kanal. Klargering af tog indeberer ligeledes
teknisk inspektion, der udferes, inden toget indsettes i driften.

Koordinerings-punkt

Et sted i et togs tidsplan, hvor et bestemt tidspunkt er identificeret. Dette tidspunkt kan veere en
ankomsttid, en afgangstid, eller ndr et tog efter planen ikke skal stoppe, et tidspunkt for passage.

Keoreplan Dokument eller system, der indeholder naermere oplysninger om togets korsel pa en bestemt
korestrakning.

Korestrakning Et eller flere straekningsafsnit.

Koretoj Et enkelt emne i det rullende materiel, f.eks. et lokomotiv, en personvogn eller en godsvogn.

Lokomotivferer En person, der er kvalificeret og har tilladelse til at fremfore tog.

Medlemsstat Nar udtrykket anvendes i forbindelse med denne TSI, henviser det til den medlemsstat, der udsteder
den sikkerhedsgodkendelse/det sikkerhedscertifikat, der er omhandlet i artikel 10 og 11 i direktiv
2004/49]EF.

Passager Person (ud over en ansat med specifikke opgaver pa toget), der rejser med tog eller med jernbanens
ejendom for eller efter en togrejse.

Personale Ansatte, der arbejder for en jernbanevirksomhed eller en infrastrukturforvalter eller deres

underleveranderer, og som udferer de opgaver, der er specificeret i denne TSI.

Rapporterings-punkt

Et punkt i togenes koreplan, hvor der kreeves indberetning af ankomst, afgang og keretid.

Resultatover-vigning

Systematisk iagttagelse og registrering af, hvordan togtrafikken og infrastrukturen fungerer med
det formal at forbedre prastationerne begge steder.

Sikkerhedskritisk Arbejde, der udferes af personale, ndr det kontrollerer eller pavirker et koretojs korsel, og som kan

arbejde berore personers sundhed og sikkerhed.

SPAD Passage af et signal i stopstilling uden tilladelse — dvs. et stopsignal, der passeres uden tilladelse
fra en ansvarlig person i trafikledelsen.

Standsningssted Et sted identificeret i et togs kereplan, hvor toget efter planen skal stoppe, normalt for at udfere

en bestemt aktivitet sdsom at tage passagerer om bord pé toget eller sxtte passagerer af.
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Udtryk

Definition

Straekningskend-skab

Kendskab til de straekningsafsnit, som personalet i toget opererer pd, baseret pd information givet
af infrastrukturforvalteren for at satte det i stand til at fremfore toget sikkert. Vigtige elementer i
denne viden skal det pagealdende personale leere udenad i detaljer og kunne huske. Andre elementer
kan opbevares i dokumentationen, som dette personale hurtigt kan fi adgang til pa grundlag af
jernbanevirksomhedens vurdering af korestraekningen eller kravene fra den nationale
sikkerhedsmyndighed.

Sundheds- og
sikkerheds-betingelser

[ henhold til kapitel 4.7 i denne TSI henviser dette udtryk kun til de helbredsmassige og
psykologiske krav, der skal opfyldes for at kunne benytte de relevante dele af delsystemet.

Tidstro Evnen til at udveksle eller bearbejde information om bestemte begivenheder (sdsom ankomst til en
station, passage af en station eller afgang fra en station) pa togrejsen, efterhdnden som de opstar.

Tog Et tog defineres som en eller flere traekkraftenheder med eller uden tilkoblede jernbanekeoretgjer
eller et selvkerende togsat med tilgeengelige togdata, der opererer mellem to eller flere definerede
punkter pd TEN-nettet.

Togpersonale Medlemmer af personalet om bord pa et tog, som anses for at vaere kompetente, og som er udpeget
af jernbanevirksomheden til at udfere specifikke opgaver pa toget som f.eks. lokomotivfereren
eller togforeren.

Trafikledelse Betjening af udstyr i fjernstyringscentraler, korestromscentraler og driftscentraler, der giver
tilladelse til togkersel. Omfatter ikke personale ansat af jernbanevirksomheder, som har ansvaret
for forvaltning af ressourcerne som f.eks. togpersonale eller rullende materiel.

Trakkraftenhed Et jernbanekoretgj, der kan bevage sig selv og eventuelle tilkoblede koretgjer.

Ulykke Som defineret i artikel 3 i direktiv 2004/49/EF.

Uregelmaessig drift
(degraded operation)

Drift som folge af en uforudset tildragelse, der forhindrer normal togdrift.

Usadvanlig transport

En last, der transporteres pa et jernbanekaretoj, f.eks. en container, veksellad eller anden trafik,
hvor jernbanekoretgjets storrelse og/eller akselbelastning kreever en serlig tilladelse til transport
og/eller anvendelse af sarlige rejsebetingelser pa hele eller en del af turen.

Varmlebning

En akselkasse eller et leje, der har oversteget den maksimale driftstemperatur.
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LISTE OVER FORKORTELSER I DENNE TSI

Forkortelse Forklaring

ac Vekselstrom

CCS Styringskontrol og signaler

cen Den Europziske Standardiseringsorganisation (Comite Européen de Normalisation)

COTIF Konvention om international jernbanefragt

cr Konventionel jernbane

Db Decibel

dc Jeevnstrom

dmi Granseflade mellem lokomotivferer og maskine

EF Det Europziske Fellesskab

EKG Elektrokardiogram

eirene European Integrated Railway Radio Enhanced Network

en Europzisk standard

ENE Energi

era Det Europwiske Jernbaneagentur

ertms Europaisk system til styring af jernbanetrafik (European Rail Traffic Management System)

ETCS Europaisk togkontrolsystem (European Train Control System)

EU Den Europziske Union

FRS Functional Requirements Specification (Specifikation af funktionskrav)

GSM-R Globalt system for mobilkommunikation — Jernbane

habd Foler til detektering af overhedet akselleje

Hz Hertz

IF Infrastrukturforvalter

INS Infrastruktur

v Jernbanevirksomhed

ope Drift og trafikstyring

(o)) Organisationen for samarbejde mellem jernbaner

PPW Russisk forkortelse for Prawila Polzowaniia Wagonami w mejdunarodnom soobqenii = Regler for
anvendelse af jernbanekeretojer i international trafik

ric Overenskomst om den gensidige benyttelse af passager- og rejsegodsvogne i international trafik
(Réglement pour I'emploi réciproque des Voitures et des Fourgons en Trafic international)

RIV Overenskomst om den gensidige benyttelse af godsvogne i international trafik (Reglement pour I'emploi
réciproque des Wagons en Trafic international)

RST Rolling Stock

RM Rullende materiel

SMS Sikkerhedsledelsessystem

SPAD Signal Passed at Danger: Passage af signal i stopstilling (signalforbikersel)

SRS Specifikation af systemkrav

TAP Trafiktelematik for passagerer

TEN Transeuropzisk net

TSI Teknisk specifikation for interoperabilitet

UIC Den Internationale Jernbaneunion (Union Internationale des Chemins de fer)

uv Ultraviolet

VKM Ejeridentifikationsmaerke (Vehicle Keeper’s Marking)
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KOMMISSIONEN FOR DE EUROPAISKE FALLESSKABER HAR - (8)

KOMMISSIONENS BESLUTNING
af 21. februar 2008

om en teknisk specifikation for interoperabilitet for delsystemet »rullende materiel« i det

transeuropaiske jernbanesystem for hejhastighedstog
(meddelt under nummer K(2006) 648)

(E@S-relevant tekst)

(2008/232EF)

Den forste TSI vedrerende delsystemet »rullende materiel«

under henvisning til traktaten om oprettelse af Det Europziske
Fellesskab,

under henvisning til Rddets direktiv 96/48EF af 23. juli 1996 om
interoperabilitet i det transeuropziske jernbanesystem for hejha-
stighedstog (1), sarlig artikel 6, stk. 1,

ud fra folgende betragtninger:

1

Det transeuropaiske jernbanesystem for hgjhastighedstog
er i henhold til artikel 2, litra c), i direktiv 96/48EF opdelt
i delsystemer af strukturel eller funktionel karakter, herun-
der et delsystem for rullende materiel.

Med Kommissionens beslutning 2002/735EF (2) fastsattes
de forste tekniske specifikationer for interoperabilitet (TSI)
galdende for delsystemet »rullende materiel« i det trans-
europaiske jernbanesystem for hgjhastighedstog.

Det er nedvendigt at gennemgd denne forste TSI i lyset af
de tekniske fremskridt og de erfaringer, der er indhestet i
forbindelse med gennemforelsen af den.

AEIF har i sin egenskab af reprasentativt organ fiet man-
dat til at gennemga og revidere den forste TSI. Beslutning
2002/735/EF ber derfor ophaves og erstattes af naervae-
rende beslutning.

Det udvalg, der blev nedsat ved direktiv 96/48/EF, har
behandlet udkastet til den reviderede TSI.

Denne TSI finder anvendelse pé nyt eller opdateret og for-
nyet rullende materiel pad visse betingelser.

Denne TSI bergrer ikke bestemmelserne i andre relevante
TSTer, der matte finde anvendelse pa delsystemer for rul-
lende materiel.

(1) EFT L 235 af 17.9.1996, s. 6. Direktiv som andret ved direktiv
2004/50/EF (EUT L 164 af 30.4.2004, s. 114).

(%) EFT L 245 af 12.9.2002, s. 402

tradte i kraft i 2002. Pd grund af de eksisterende kontrakt-
lige forpligtelser, ber nye delsystemer for rullende materiel
eller interoperabilitetskomponenter eller fornyelse og
opgradering af disse veere omfattet af overensstemmelses-
vurderingen i henhold til bestemmelserne i denne forste
TSI Endvidere ber den forste TSI fortsat finde anvendelse
pa vedligeholdelse, vedligeholdelse i tilknytning til udskift-
ning af elementer af delsystemet og interoperabilitetskom-
ponenter godkendt under den ferste TSI Derfor ber
virkningerne af beslutning 2002/735/EF fortsat oprethol-
des i forbindelse med videreforelse af projekter godkendst i
henhold til den TSI, der er vedheaftet beslutningen, og pro-
jekter om nye straekninger eller fornyelse eller ajourforing
af en eksisterende streckning, der pd datoen for meddelelse
af denne beslutning befinder sig pé et fremskredent plan
eller er omfattet af en kontrakt, der er under udferelse. For
at fastleegge forskellene i anvendelsesomrdde mellem den
forste TSI og den nye TSI, der findes i bilaget til denne
beslutning, fremsender medlemsstaterne senest seks mane-
der efter denne beslutnings ikrafttreeden en liste over de
delsystemer og interoperabilitetskomponenter, som den
forste TSI fortsat finder anvendelse pa.

Denne TSI kraever ikke anvendelse af bestemte teknologier
eller tekniske losninger, undtagen hvor dette er strengt
nedvendigt for interoperabiliteten i det transeuropaiske
jernbanesystem for hgjhastighedstog.

Denne TSI tillader i en begranset periode, at interoperabi-
litetskomponenter indarbejdes i delsystemer uden godken-
delse, hvis visse betingelser er opfyldt.

Denne TSI specificerer ikke fuldt ud alle de vasentlige krav
i sin nuvaerende form. I overensstemmelse med artikel 17 i
direktiv 96/48/EF er de tekniske aspekter, der ikke er
omlfattet, anfort som »udestdende« i bilag L til denne TSL I
overensstemmelse med artikel 16, stk. 3, i direktiv
96/48|EF, tilsender medlemsstaterne de andre medlemssta-
ter og Kommissionen en fortegnelse over deres nationale
tekniske forskrifter for de »udestdende punkter« og de pro-
cedurer, der anvendes til overensstemmelsesvurdering af
disse.
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(12) I forbindelse med de specifikke sager, der er beskrevet i
kapitel 7 i denne TSI, meddeler medlemsstaterne Kommis-
sionen og de andre medlemsstater de procedurer for over-
ensstemmelsesvurdering, der vil blive anvendt.

(13) P4 nuvearende tidspunkt reguleres banetrafikken af eksiste-
rende nationale, bilaterale, multilaterale eller internationale
aftaler. Det er vigtigt, at disse aftaler ikke heemmer den
igangveerende og kommende udvikling hen imod interope-
rabilitet. Derfor ma Kommissionen undersege disse aftaler
for at afgere, om TST'en i denne beslutning ber revideres
ud fra dette hensyn.

(14)  TST'en bygger pa den bedste ekspertviden, der foreligger pa
det tidspunkt, hvor udkastet er udarbejdet. For fortsat at til-
skynde til innovation og tage hensyn til de indhestede erfa-
ringer ber den vedhaftede TSI revideres regelmassigt.

(15)  Denne TSI dbner mulighed for innovative lgsninger. Nar
der stilles forslag om innovative lgsninger, redeger fabri-
kanten eller ordregiveren for, hvordan de afviger fra det
relevante afsnit af TSI'en. Det Europaiske Jernbaneagentur
vil feerdiggore de pakravede funktions- og graensefladespe-
cifikationer til lgsningen 0g udarbejde
vurderingsmetoderne.

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

VEDTAGET FOLGENDE BESLUTNING:

Artikel 1

Kommissionen vedtager hermed en teknisk specifikation for inter-
operabilitet (TSI) vedrerende delsystemet »rullende materiel« i det
transeuropziske jernbanesystem for hejhastighedstog.

TSTl'en findes som bilag til denne beslutning.

Artikel 2

Denne TSI finder anvendelse pé alt nyt, opgraderet eller fornyet
rullende materiel i det transeuropaiske jernbanesystem for hgj-
hastighedstog som defineret i bilag I til direktiv 96/48/EF.

Artikel 3

(1) P& de punkter, der er kategoriseret som »udestdende« i
TSl'ens bilag L, gelder folgende: Som grundlag for at fastsld, om
interoperabilitetskravet er opfyldt, jf. artikel 16, stk. 2, i direktiv
96/48EF, benyttes de relevante tekniske regler, som er i brug i
den medlemsstat, der giver tilladelse til ibrugtagning af de delsy-
stemer, der er omfattet af denne beslutning.

(2)  Hver medlemsstat underretter senest seks méaneder efter at
have modtaget meddelelse om denne beslutning de gvrige med-
lemsstater og Kommissionen om felgende

(a) listen over de i stk. 1 omhandlede tekniske regler.

(b) oplysninger om, hvilke procedurer for overensstemmelses-
vurdering og verifikation der vil blive benyttet ved anvendel-
sen af disse regler.

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

Atrtikel 4

Med hensyn til de spergsmal, der i kapitel 7 i TSI'en betegnes som
»seerlige tilfeelde, gaelder de procedurer for vurdering af overens-
stemmelse, som finder anvendelse i medlemsstaterne. Hver med-
lemsstat underretter senest seks maneder efter at have modtaget
meddelelse om denne beslutning de ovrige medlemsstater og
Kommissionen om felgende:

(@) de procedurer for overensstemmelsesvurdering og verifika-
tion der vil blive benyttet ved anvendelsen af disse regler

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

Artikel 5

TSr'en dbner mulighed for en overgangsperiode, i lebet af hvilken
overensstemmelsesvurderingen og godkendelsen af interoperabi-
litetskomponenterne kan gennemfores som en del af delsyste-
met. I lgbet af denne periode underretter medlemsstaterne
Kommissionen om, hvilke interoperabilitetskomponenter der er
blevet vurderet pd denne made, sd markedet for interoperabilitets-
komponenter kan overviges ngje, og der kan tages skridt til at
fremme det.

Artikel 6

Beslutning 2002/735/EF ophaves hermed. Bestemmelserne heri
finder dog fortsat anvendelse i forbindelse med videreforelse af
projekter godkendt i henhold til den TSI, der findes som bilag til
navnte beslutning, og projekter om nye strakninger og fornyelse
eller opgradering af en eksisterende straekning, der pa datoen for
meddelelsen af denne beslutning befinder sig pé et fremskredent
plan eller er omfattet af en kontrakt, der er under udforelse.

En liste over de delsystemer og interoperabilitetskomponenter,
som bestemmelserne i beslutning 200273 5/EF, der fortsat finder
anvendelse, meddeles Kommissionen senest seks méneder efter
denne beslutnings ikrafttraeden.
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Artikel 7

Medlemsstaterne fremsender folgende typer aftaler til Kommissio-
nen, senest seks méaneder efter, at TSI'en i bilaget er tradt i kraft:

faste eller midlertidige nationale, bilaterale eller multilaterale
aftaler mellem medlemsstater og en eller flere jernbanevirk-
somheder eller infrastrukturforvaltere, som er nedvendige pa
grund af den pdtenkte togdrifts helt specielle eller lokale
karakter

bilaterale eller multilaterale aftaler, som er indgdet mellem en
eller flere jernbanevirksomheder, infrastrukturforvaltere eller
medlemsstater, og som frembyder en vasentlig grad af lokal
eller regional interoperabilitet

(c) internationale aftaler, som er indgdet mellem en eller flere
medlemsstater og mindst et tredjeland eller mellem en eller
flere jernbanevirksomheder eller infrastrukturforvaltere i
medlemsstaterne og mindst en jernbanevirksomhed eller
infrastrukturforvalter i et tredjeland, og som frembyder en
vaesentlig grad af lokal eller regional interoperabilitet.

Artikel 8

Denne beslutning anvendes fra den 1. zai{ 2008.

Artikel 9

Denne beslutning er rettet til medlemsstaterne.

Udferdiget i Bruxelles, de 21. februar 2008.

Pd Kommissionens vegne
Jacques BARROT
Neestformand i Kommissionen
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1.1.

1.2

1.3

INDLEDNING

Teknisk anvendelsesomrade

Denne TSI vedrerer delsystemet rullende materiel, som er et af de delsystemer, der er anfort i bilag I1.1 til
direktiv 96/48/EF som endret ved direktiv 2004/50/EF.

Denne TSI finder anvendelse pé folgende klasser af rullende materiel vurderet som togsat (udelelige i drift)
eller som enkeltvogne i definerede sammensatninger af drivenheder og trukne enheder. Den gelder passa-
gervogne savel som godsvogne.

Klasse 1: Rullende materiel med en maksimal hastighed pa 250 kmj/h eller derover.
Klasse 2: Rullende materiel med en maksimal hastighed pa mindst 190 km/h, men hejst 250 km/h.

Denne TSI finder anvendelse pé rullende materiel som angivet i afsnit 2 i bilag I til direktiv 96/48/EF som
andret ved direktiv 2004/50/EF med en maksimal hastighed pd mindst 190 km/h som ovenfor beskrevet.
Den gelder ogsd, hvis dette rullende materiel har en maksimal hastighed pa over 351 km/h, men i s fald er
det nodvendigt med yderligere specifikationer. Disse yderligere specifikationer er ikke angivet i denne TSI og
udger et udestdende punkt, hvorfor der i givet fald galder nationale regler.

Mere information om delsystemet rullende materiel findes i afsnit 2.

Denne TSI indeholder krav, som rullende materiel, der er beregnet til drift pd jernbanenettet som defineret i
afsnit 1.2 nedenfor, skal overholde for derved at opfylde de vesentlige krav i direktiv 96/48/EF som a@ndret
ved direktiv 2004/50/EF.

Sporadgang er ikke udelukkende et sporgsmaél om opfyldelse af tekniske krav i denne TSI, idet ogsa en rekke
andre krav i direktiv 2004/49/EF og direktiv 2001/14/EF som @ndret ved direktiv 2004/50/EF skal tages i
betragtning, nér en jernbanevirksomhed skal have tilladelse til at drive det pdgaldende rullende materiel pa
en bestemt strakning. En infrastrukturforvalter har f.eks. tilladelse til at beslutte ikke at tildele et klasse 2-tog
en plads pa en kategori 1-straekning af kapacitetsmeessige arsager.

Geografisk anvendelsesormade

Det geografiske anvendelsesomrade for denne TSI er det transeuropziske jernbanesystem for hgjhastigheds-
tog, som det er beskrevet i bilag I til direktiv 96/48/EF som @ndret ved direktiv 2004/50/EF.

TSI’ens indhold

I henhold til artikel 5, stk. 3, og til bilag I, pkt. 1, litra b), til direktiv 96/48/EU som andret ved direktiv
2004/50/EF har denne TSI folgende indhold:

a)  angivelse af det tilsigtede anvendelsesomrade (afsnit 2),
b) angivelse af de vasentlige krav i delsystemet rullende materiel (afsnit 3),

¢) fastleggelse af de funktionelle og tekniske specifikationer, som delsystemerne og deres granseflader til
andre delsystemer skal opfylde (afsnit 4),

d) fastleggelse af drifts- og vedligeholdelsesreglerne for det anvendelsesomrade, der er angivet i ovenstd-
ende afsnit 1.1 og 1.2 (afsnit 4),

¢) angivelse af, hvilke krav der stilles til de berorte personer, for sd vidt angar faglige kvalifikationer, og
hvilke arbejdsmiljoregler der galder i forbindelse med drift og vedligeholdelse af delsystemerne
(afsnit 4),

f)  fastleggelse af de interoperabilitetskomponenter og graenseflader, der skal vare omfattet af europaeiske
specifikationer, herunder europaiske standarder, som er nedvendige for at tilvejebringe interoperabili-
tet i det transeuropaiske jernbanesystem for hejhastighedstog (afsnit 5),
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g) angivelse af, hvilke procedurer der skal anvendes for at vurdere en interoperabilitetskomponents over-
ensstemmelse eller anvendelsesegnethed pa den ene side eller foretage en EF-verifikation af delsystemer
pa den anden side (afsnit 6),

h)  angivelse af strategien for gennemforelse af TSI'erne (afsnit 7),

i)  bestemmelser i henhold til artikel 6, stk. 3, i direktivet om sertilfelde (afsnit 7).

DELSYSTEMET RULLENDE MATERIEL — DEFINITION OG FUNKTIONER

Beskrivelse af delsystemet

Delsystemet rullende materiel omfatter hverken delsystemerne togkontrol, infrastruktur eller drift eller den
jordbaserede del af delsystemet energi, idet disse delsystemer er specificeret i deres respektive TSTer.

Derudover omfatter delsystemet rullende materiel ikke togpersonale (lokomotivferer og andet personale
ombord pa toget) eller passagerer.

Delsystemet rullende materiel — funktioner og aspekter

Anvendelsesomradet for denne TSI for delsystemet rullende materiel udvides i forhold til det, der er angivet
i TSI'en i bilaget til beslutning 2002/735/EF.

Folgende funktioner skal opfyldes inden for delsystemet rullende materiel:

—  Fragte og beskytte passagerer og togpersonale

—  Accelerere, opretholde hastighed, bremse og standse

— Holde lokomotivfereren underrettet, sorge for udsyn fremad og muliggere ordentlig kontrol
—  Stette og holde toget pa sporet

—  Signalere togets tilstedevaerelse til andre

—  Fungere sikkert, ogsé i forbindelse med handelser

—  Respektere miljoet

—  Vedligeholde delsystemet rullende materiel og den indbyggede del af delsystemet energi

—  Fungere pa relevant trackkraft.

Det indbyggede togkontrol- og signaludstyr er omfattet af delsystemet togkontrol og signaler.

VAESENTLIGE KRAV

Generelt

Inden for denne TSI's anvendelsesomrade bliver opfyldelsen af de relevante veesentlige krav, der er anfort i
afsnit 3 i denne TSI, sikret gennem overensstemmelse med de specifikationer, der er beskrevet:

— i afsnit 4 for delsystemerne
— og i afsnit 5 for interoperabilitetskomponenterne

— og pavist via et positivt resultat af vurderingen af:
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— interoperabilitetskomponenternes overensstemmelse og/eller anvendelsesegnethed
— og verifikation af delsystemerne

som beskrevet i afsnit 6.

Nogle af de vasentlige krav er omfattet af nationale regler, fordi:

— udestdende punkter og punkter, der er behzftet med forbehold, er optegnet i bilag L,
— fravigelser sker i henhold til artikel 7 i direktiv 96/48|EF,

— sertilfelde er beskrevet i afsnit 7.3 i denne TSL

Den tilhorende overensstemmelsesvurdering foretages under den medlemsstats ansvar, som har indberettet
de nationale regler eller anmodet om fravigelse eller sartilflde, og efter denne medlemsstats procedurer.

[ henhold til artikel 4, stk. 1, direktiv 96/48/EF, endret ved direktiv 2004/50/EF, skal det transeuropziske
jernbanesystem for hejhastighedstog, dets delsystemer og interoperabilitetskomponenter opfylde de vasent-
lige krav, som de er anfort i direktivets bilag III.

Overensstemmelsen mellem de vasentlige krav og delsystemet rullende materiel og dets komponenter veri-
ficeres i henhold til bestemmelserne i direktiv 96/48 [EF som @ndret ved direktiv 2004/50/EF og i denne TSI

De vasentlige krav stilles inden for:
—  sikkerhed,

—  driftssikkerhed og disponibilitet,
— sundhed,

— miljebeskyttelse,

— teknisk kompatibilitet.

De vaesentlige krav kan i henhold til direktiv 96/48/EF som @ndret ved direktiv 2004/50/EF anvendes gene-
relt pa hele det transeuropziske jernbanesystem for hejhastighedstog eller galde specifikt for sarlige aspek-
ter af hvert delsystem og dets interoperabilitetskomponenter.

Generelle krav

De specifikke aspekter af delsystemet rullende materiel er ud over betragtningerne i direktivets bilag III
folgende:

Sikkerhed
Vaesentligt krav 1.1.1:

»Projektering, konstruktion eller fremstilling samt vedligeholdelse og overvigning af sikkerhedskritiske dele, herunder
navnlig dele, der har betydning for togenes korsel pd nettet, skal garantere et sikkerhedsniveau, der svarer til de mdl, der
er opstillet for nettet, ogsd under specificerede svigtforhold.«

Dette vasentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:
—  4.2.2.2 (endekoblinger og koblingssystemer til redningstog)
— 4.2.2.3 (vognkonstruktionens styrke)

—  4.2.2.4 (adgang)



26.3.2008

Den Europeiske Unions Tidende

L 84149

—  4.2.2.6 (fererrum)

— 4.2.2.7 (vindspejl og togets front)

—  4.2.3.1 (kinematisk fritrumsprofil)

—  4.2.3.3 (parametre for rullende materiel, der har indvirkning pé jordbaserede togovervigningssystemer)
—  4.2.3.4 (rullende materiels dynamiske egenskaber)

—  4.2.3.10 (sanding)

— 4.2.3.11 (aerodynamiske virkninger pé ballast)

—  4.2.4 (bremse)

—  4.2.5 (passagerinformation og kommunikation)

—  4.2.6.2 (aerodynamiske belastninger fra tog under dben himmel)
—  4.2.6.3 (sidevinde)

—  4.2.6.4 (maksimale trykvariationer i tunneler)

—  4.2.6.6 (udvendig elektromagnetisk interferens)

—  4.2.7 (systembeskyttelse)

—  4.2.7.13 (software)

—  4.2.10 (vedligeholdelse)

Vasentligt krav 1.1.2:

»De parametre, der vedrorer kontakten mellem hjul og skinner, skal folge de kriterier for korselsstabilitet, som er nod-
vendige for, at der kan gives garanti for sikker korsel ved den tilladte maksimalhastighed.«

Dette vasentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:
—  4.2.3.2 (statisk akseltryk)

—  4.2.3.4 (rullende materiels dynamiske egenskaber)

Veesentligt krav 1.1.3:

»De anvendte dele skal kunne modstd normale og specificerede exceptionelle pavirkninger i hele deres levetid. Der skal
ved passende midler sorges for, at heendelige svigt kun fdr begraensede folger for sikkerheden.«

Dette vasentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:
—  4.2.2.2 (endekoblinger og koblingssystemer til redningstog)

—  4.2.2.3 (vognkonstruktionens styrke)

— 4.2.2.7 (vindspejl og togets front)

— 4.2.3.3.2 (overvagning af aksellejets stand)

—  4.2.3.4.3 (grensevardier for sporbelastning)

—  4.2.3.4.9 (hjulsaet)

—  4.2.4 (bremse)
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—  4.2.6.1 (miljeforhold)

—  4.2.6.3 (sidevinde)

—  4.2.6.4 (maksimale trykvariationer i tunneler)
— 4.2.7.2 (brandsikring)

—  4.2.8.3.6 (stromaftagere og slabestykker)

—  4.2.9 (serviceeftersyn)

—  4.2.10 (vedligeholdelse)

Vaesentligt krav 1.1.4:

»Faste anleeg og rullende materiel skal udformes og materialer veelges med henblik pd at begreense frembringelse, spred-
ning og folger af ild og rog i tilfelde af brand.«

Dette veasentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:
— 4.2.7.2 (brandsikring)
Vasentligt krav 1.1.5:

»Anordninger, som er beregnet til at blive betjent af passagerer, skal veere udformet sidan, at anvisningsstridige, men
forudsigelige betjeningsmdder ikke medforer sikkerhedsmessig risiko.«

Dette vaesentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:
—  4.2.2.2 (endekoblinger og koblingssystemer til redningstog)

—  4.2.2.4 (adgang)

—  4.2.2.5 (toiletter)

—  4.2.4 (bremse)

—  4.2.5.3 (passageralarm)

—  4.2.7.1 (nedudgange)

—  4.2.7.3 (beskyttelse mod elektrisk stod)

—  4.2.7.5 (lofte-|redningsprocedurer)

—  4.2.9 (serviceeftersyn)

—  4.2.10 (vedligeholdelse)

332 Pilidelighed og disponibilitet
Vaesentligt krav 1.2:

»Overvagning og vedligeholdelse af faste eller mobile dele, der indgdr i togtrafikken, skal tilretteleegges, gennemfores og
kvantificeres sdledes, at delene forbliver funktionsdygtige under specificerede forhold.«

Dette vasentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:
—  4.2.2.2 (endekoblinger og koblingssystemer til redningstog)
—  4.2.2.3 (vognkonstruktionens styrke)

—  4.2.2.4 (adgang)
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—  4.2.3.1 (kinematisk fritrumsprofil)

—  4.2.3.3.2 (overvégning af aksellejets stand)

—  4.2.3.4 (rullende materiels dynamiske egenskaber)

—  4.2.3.9 (ophangskoefficient)

—  4.2.4 (bremse)

—  4.2.7.10 (overvagnings- og diagnosticeringskoncepter)

—  4.2.10 (vedligeholdelse)

Sundhedskrav
Veesentligt krav 1.3.1:

»Der bor ikke anvendes materialer i tog og jernbaneinfrastrukturer, der i kraft af den mdde, de anvendes pd, kan inde-
beere sundhedsfare for personer, som skal feerdes eller opholde sig dér.«

Dette vaesentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:
—  4.2.10 (vedligeholdelse)
Vasentligt krav 1.3.2:

»Materialerne skal veelges, behandles og anvendes saledes, at afgivelse af skadelige eller farlige dampe eller gasser begreen-
ses, iscer i tilfeelde af brand.«

Dette vaesentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:
— 4.2.7.2 (brandsikring)

—  4.2.10 (vedligeholdelse)

Miljobeskyttelse
Veesentligt krav 1.4.1:

»Miljovirkningerne af at anlegge og drive det transeuropeeiske jernbanesystem for hejhastighedstog skal vurderes og tages
i betragtning ved udformningen af systemet i overensstemmelse med geeldende frellesskabsbestemmelser.«

Dette vaesentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:
—  4.2.3.11 (ballastopsamling)

— 4.2.6.2 (aerodynamisk belastning fra tog)

—  4.2.6.5 (udvendig stoj)

—  4.2.6.6 (udvendig elektromagnetisk interferens)

—  4.2.9 (serviceeftersyn)

—  4.2.10 (vedligeholdelse)

Veesentligt krav 1.4.2:

»Materialer i tog og infrastrukturer md ikke medfore afgivelse af miljoskadelige eller ~farlige dampe eller gasser, iseer
ikke i tilfeelde af brand.«
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Dette veasentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:
— 4.2.7.2 (brandsikring)

—  4.2.10 (vedligeholdelse)

Vasentligt krav 1.4.3:

»Det rullende materiel og energiforsyningssystemerne skal konstrueres og fremstilles sdledes, at de er elektromagnetisk
kompatible med installationer, anleeg og offentlige og private net, som der er risiko for interferens med«.

Dette veasentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:

—  4.2.6.6 (udvendig elektromagnetisk interferens)

Teknisk kompatibilitet
Vasentligt krav 1.5:

sInfrastrukturernes og de faste installationers tekniske specifikationer skal veere forenelige indbyrdes og med specifika-
tionerne for de tog, der skal kere pd det transeuropeeiske jernbanesystem for hojhastighedstog.

Nar det pd dele af nettet viser sig vanskeligt at overholde disse specifikationer, kan der benyttes midlertidige losninger,
som garanterer fremtidig kompatibilitet.«

Dette veasentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:
—  4.2.2.4 (adgang)

—  4.2.3.1 (kinematisk fritrumsprofil)

—  4.2.3.2 (statisk akseltryk)

—  4.2.3.3 (parametre for rullende materiel, der har indvirkning pé jordbaserede togovervigningssystemer)
—  4.2.3.4 (rullende materiels dynamiske egenskaber)

—  4.2.3.5 (maksimal toglengde)

—  4.2.3.6 (maksimale stigninger)

—  4.2.3.7 (mindste kurveradius)

— 4.2.3.8 (smoring af flanger)

— 4.2.3.11 (ballastopsamling)

—  4.2.4 (bremse)

— 4.2.6.2 (aerodynamisk belastning fra tog)

—  4.2.6.4 (maksimale trykvariationer i tunneler)

—  4.2.7.11 (seerlig specifikation for tunneler)

— 4.2.8.3 (funktionel og teknisk specifikation for stremforsyning)

—  4.2.9 (serviceeftersyn)

—  4.2.10 (vedligeholdelse)
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3.4 Seerlige krav til delsystemet rullende materiel

3.4.1. Sikkerhed
Veesentligt krav 2.4.1, forste led:

»Det rullende materiels beerende konstruktioner og forbindelsen mellem vognene skal veere konstrueret saledes, at de rum,
der er beregnet til rejsende og togpersonale, er beskyttet i tilfeelde af sammenstod eller afsporing.«

Dette vasentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:
—  4.2.2.2 (endekoblinger og koblingssystemer til redningstog)

—  4.2.2.3 (vognkonstruktionens styrke)

Vasentligt krav 2.4.1, andet led:

»Det elektriske udstyr md ikke forringe togkontrol- og signalanleggenes funktionssikkerhed.«
Dette vasentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:
—  4.2.6.6 (udvendig elektromagnetisk interferens)

— 4.2.8.3 (funktionel og teknisk specifikation for stremforsyning)

Veesentligt krav 2.4.1, tredje led:

»Bremseteknikken og de pdvirkninger, den fordrsager, skal vere forenelige med sporenes, de tekniske installationers og
signalsystemernes konstruktion.«

Dette vaesentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:
—  4.2.3.4.3 (graensevardier for sporbelastning)

—  4.2.4.1 (minimale bremsevirkning)

—  4.2.4.5 (hvirvelstromsbremser)

Veesentligt krav 2.4.1, fjerde led:

»Der skal treeffes foranstaltninger vedrerende speendingsforende komponenters tilgeengelighed af hensyn til
personsikkerheden.«

Dette vasentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:
—  4.2.5.2 (skiltning for passagererne)

—  4.2.7.3 (beskyttelse mod elektrisk stad)

—  4.2.9 (serviceeftersyn)

—  4.2.10 (vedligeholdelse)

Veesentligt krav 2.4.1, femte led:

»Der skal forefindes anordninger, sdledes at passagererne kan gore lokomotivfereren opmarksom pa faresituationer, og
personalet kan komme i kontakt med ham.«

Dette vasentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:

— 4.2.5 (passagerinformation og kommunikation)
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3.4.2

Vaesentligt krav 2.4.1, sjette led:

»Indgangsderene skal vere udstyret med et luknings- og dbningssystem, som garanterer de rejsendes sikkerhed.«
Dette vasentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:
—  4.2.2.4.2 (udvendig adgangsder)

Vasentligt krav 2.4.1, syvende led:

»Der skal veere nodudgange, og det skal vere angivet, hvor de befinder sig.«

Dette veasentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:
— 4.2.5.2 (skiltning for passagererne)

— 4.2.7.1 (nedudgange)

Vesentligt krav 2.4.1, ottende led:

»Der skal treeffes passende foranstaltninger for at tage hensyn til de seerlige sikkerhedsforhold i lange tunneler.«
Dette veasentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:
—  4.2.5.3 (passageralarm)

— 4.2.7.2 (brandsikring)

—  4.2.7.11 (seerlig specifikation for tunneler)

—  4.2.7.12 (nedbelysningssystem)

Vasentligt krav 2.4.1, niende led:

»Et nedbelysningsanleeg, der er tilstrakkelig kraftigt og uafheengigt, er obligatorisk i togene.«
Dette vasentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:
—  4.2.7.12 (nedbelysningssystem)

Vaesentligt krav 2.4.1, tiende led:

»Togene skal veere udstyret med et hojttaleranlaeg, hvormed togpersonalet og kontrolcentre uden for toget kan give med-
delelser til passagererne.«

Dette veasentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:

—  4.2.5 (passagerinformation og kommunikation)

Pilidelighed og disponibilitet
Vaesentligt krav 2.4.2:

»Det vitale udstyr i forbindelse med hjul, trekkraft, bremser og togkontrol skal veere konstrueret pd en sidan mdde, at
togets rejse kan fortseettes under specificerede svigtforhold uden katastrofale folger for det udstyr, som stadig fungerer.«
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Dette vasentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:
— 4.2.1.1 (indledning)

—  4.2.1.2 (togkonstruktion)

—  4.2.2.2 (endekoblinger og koblingssystemer til redningstog)
— 4.2.4.1 (minimale bremsevirkning)

—  4.2.4.2 (krav til bremseadhasionsgranser)

—  4.2.4.3 (krav til bremsesystemet)

—  4.2.4.4 (bremsevirkning i drift)

—  4.2.4.6 (beskyttelse af et immobiliseret tog)

—  4.2.4.7 (bremsevirkning pd kraftige stigninger)

— 4.2.5.1 (hojttaleranlaeg)

—  4.2.7.2 (brandsikring)

— 4.2.7.10 (overvagnings- og diagnosticeringskoncepter)

—  4.2.7.12 (nedbelysningssystem)

—  4.2.8.1 (krav til trakeffekt)

—  4.2.8.2 (krav til trekkraftadhasion)

—  4.2.10 (vedligeholdelse)

3.43 Teknisk kompatibilitet
Veesentligt krav 2.4.3, forste led:
»Det elektriske udstyr skal veere kompatibelt med togkontrol- og signalanleggenes funktionsdygtighed.«
Dette vasentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:
—  4.2.6.6 (udvendig elektromagnetisk interferens)
— 4.2.8.3 (funktionel og teknisk specifikation for stremforsyning)
Vasentligt krav 2.4.3, andet led:

»Stromaftagernes specifikationer skal gore det muligt for togene at kore med de stromforsyningssystemer, som findes i
det transeuropceiske jernbanesystem for hojhastighedstog.«

Dette vaesentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:
— 4.2.8.3 (funktionel og teknisk specifikation for stremforsyning)
Veesentligt krav 2.4.3, tredje led:

»Det rullende materiels specifikationer skal gore det muligt for det at kore pd alle de jernbanelinjer, som det er meningen,
at det skal benytte.«
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3.5

Dette veasentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:
—  4.2.2.4 (adgang)

—  4.2.3.1 (kinematisk fritrumsprofil)

—  4.2.3.2 (statisk akseltryk)

—  4.2.3.3 (parametre for rullende materiel, der har indvirkning pd jordbaserede togovervigningssystemer)
—  4.2.3.4 (rullende materiels dynamiske egenskaber)

—  4.2.3.5 (maksimal toglangde)

—  4.2.3.6 (maksimale stigninger)

—  4.2.3.7 (mindste kurveradius)

— 4.2.3.11 (ballastopsamling)

—  4.2.4 (bremse)

—  4.2.6 (miljeforhold)

—  4.2.7.4 (udvendige lygter og horn)

—  4.2.7.9 (togkontrol og signaler)

—  4.2.7.11 (seerlig specifikation for tunneler)

—  4.2.8 (traekkraft og elektrisk udstyr)

—  4.2.9 (serviceeftersyn)

—  4.2.10 (vedligeholdelse)

— 4.8 (registre over infrastruktur og rullende materiel)

Seerlige krav til vedligeholdelse
Vasentligt krav 2.5.1 Sundhed:

»De tekniske installationer og de anvendte fremgangsmader i vedligeholdelsescentre og -varksteder mé ikke
udsette personer for sundhedsrisici.«

Dette vasentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:
—  4.2.9 (serviceeftersyn)

—  4.2.10 (vedligeholdelse)

Vasentligt krav 2.5.2 Miljobeskyttelse:

»De tekniske installationer og de anvendte fremgangsmdder i klargoringscentre og -varksteder ma ikke overskride det
tilladte niveau for gener for det omgivende miljo.«

Dette vesentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:
—  4.2.6.5 (udvendig stgj)

—  4.2.6.6 (udvendig elektromagnetisk interferens)
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3.6

3.6.1.

3.6.2

—  4.2.9 (serviceeftersyn)

—  4.2.10 (vedligeholdelse)

Vasentligt krav 2.5.3 Teknisk kompatibilitet:

»Vedligeholdelsesanlaeg til hojhastighedstog skal give mulighed for at gennemfore sikkerheds-, hygiejne- og komfortpro-
cedurer for alt det materiel, som de er projekteret for.«

Dette vaesentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:

—  4.2.9 (serviceeftersyn)

—  4.2.10 (vedligeholdelse)

Andre krav til delsystemet rullende materiel

Infrastruktur

Veesentligt krav 2.1.1. Sikkerhed

»Der skal treeffes passende foranstaltninger for at hindre adgang til eller uonsket indtrengen pd anleeg pd de jernbane-
linjer, der gennemkeres med hoj hastighed.«

»Der skal treeffes foranstaltninger til at begreense farer for personer, navnlig hvor stationer passeres af tog med hoj
hastighed.«

sInfrastrukturanleg, som publikum har adgang til, skal projekteres og udferes sdledes, at sikkerhedsrisici for personer
begreenses (stabilitet, brand, adgang, evakuering, perroner osv.).«

»Der skal treeffes passende foranstaltninger for at tage hensyn til de scerlige sikkerhedsforhold i lange tunneler.«

Dette vasentlige krav er ikke relevant inden for denne TSI's anvendelsesomrade.

Energi

Veesentligt krav 2.2.1. Sikkerhed

»Driften af energiforsyningssystemerne md ikke forringe sikkerheden for hverken hejhastighedstog eller personer (bru-
gere, driftspersonale, beboere langs jernbanelinjen eller tredjemand).«

Dette vasentlige krav er ikke relevant inden for denne TSI's anvendelsesomrade.

Veesentligt krav 2.2.2. Miljobeskyttelse

»Driften af elforsyningssystemerne md ikke give miljogener ud over de specificerede greenser.«

Dette vaesentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:

—  4.2.6.6 (udvendig elektromagnetisk interferens)

—  4.2.8.3.6 (krav til rullende materiel knyttet til stromaftagere)
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3.6.3

3.6.4

Vasentligt krav 2.2.3. Teknisk kompatibilitet

»Det elforsyningssystem, der benyttes pd det transeuropeiske jernbanesystem for hajhastighedstog, skal:

—  gore det muligt for togene at yde de specificerede praestationer,

— vare kompatible med de stromaftagere, som togene er udstyret med.«

Dette vasentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:

— 4.2.8.3 (funktionel og teknisk specifikation for stremforsyning)

Togkontrol og signaler

Vaesentligt krav 2.3.1. Sikkerhed

»Togkontrol- og signalanleg, der benyttes i det transeuropeeiske jernbanesystem for hojhastighedstog, skal give mulig-
hed for togtrafik med et sikkerhedsniveau, der svarer til de malseetninger, der er fastsat for nettet.«

Dette vasentlige krav er ikke relevant inden for denne TSI's anvendelsesomrade.

Vaesentligt krav 2.3.2. Teknisk kompatibilitet

»Al ny infrastruktur og alt nyt rullende materiel, som fremstilles eller udvikles efter vedtagelsen af kompatible togkontrol-
og signalsystemer, skal tilpasses, sd det kan benytte disse systemer.«

»Togkontrol- og signaludstyr, der installeres i togforerrummene, skal muliggore normal drift under specificerede forhold
i det transeuropeeiske jernbanesystem for hejhastighedstog.«

Dette veasentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:

—  4.2.3.2 (statisk akseltryk)

—  4.2.3.3 (parametre for rullende materiel, der har indvirkning pé jordbaserede togovervigningssystemer)

— 4.2.6.6.1 (interferens frembragt i signalsystemet og telekommunikationsnettet)

—  4.2.7.9 (togkontrol og signaler)

—  4.2.8.3.10 (graenseflader med togkontrol og signaler)

Miljo

Vasentligt krav 2.6.1. Sundhed:

»Det transeuropeeiske jernbanesystem for hojhastighedstog skal drives under overholdelse af de foreskrevne greenser for
stojgener.«

Dette vesentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:

—  4.2.6.5 (udvendig stgj)

— 4.2.7.6 (indvendig stej)
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Vasentligt krav 2.6.2. Miljobeskyttelse

»Det transeuropeeiske jernbanesystem for hejhastighedstog skal drives uden jordbundsvibrationer, som er uacceptable for
aktiviteter og omgivelser i kort afstand fra infrastrukturen og i normal vedligeholdelsesstand.«

Dette vasentlige krav er ikke relevant inden for denne TSI's anvendelsesomrade.

Driftsforhold

Vasentligt krav 2.7.1. Sikkerhed, forste led

»Tilvejebringelsen af sammenheng i reglerne for drift af nettet og for lokomotivferernes og togpersonalets kvalifikationer
skal garantere en sikker international drift.«

Dette vasentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:

—  4.2.7.8 (lokomotivfererens dedmandsknap)

Vasentligt krav 2.7.1. Sikkerhed, andet led

»Vedligeholdelsesprocedurer og -frekvens, vedligeholdelsespersonalets uddannelse og kvalifikationer samt kvalitetssik-
ringssystemerne i de pageldende driftsvirksomheders vedligeholdelsescentre og -veerksteder skal garantere et hojt
sikkerhedsniveau.«

Dette vaesentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:

—  4.2.9 (serviceeftersyn)

—  4.2.10 (vedligeholdelse)

Vasentligt krav 2.7.2. Pélidelighed og disponibilitet

»Vedligeholdelsesprocedurer og -frekvens, vedligeholdelsespersonalets uddannelse og kvalifikationer samt kvalitetssik-
ringssystemerne i de pdgeldende driftsvirksomheders vedligeholdelsescentre og -veerksteder skal garantere et hojt
driftssikkerheds- og disponibilitetsniveau for systemet.«

Dette vaesentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:

—  4.2.10 (vedligeholdelse)

Veesentligt krav 2.7.3. Teknisk kompatibilitet

»Tilvejebringelsen af sammenhaeng i reglerne for drift af nettene og for lokomotivferernes, togpersonalets og trafikfor-
valtningspersonalets kvalifikationer skal garantere en effektiv drift af det transeuropeiske jernbanesystem for
hojhastighedstog.«

Dette vasentlige krav opfyldes af de funktionelle og tekniske specifikationer i afsnit:

—  4.2.10 (vedligeholdelse)
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3.7 Elementer i delsystemet rullende materiel opstillet i forhold til de vaesentlige krav
Bestemmelse om vasentlige krav i direktiv 96/48/EF som
andret ved direktiv 2004/50/EF
. Palide- Milje- Teknisk
. . . Sikker- lighed
Element i delsystemet rullende materiel Ref. i TSI ° Sundhed | beskyt- kompa-
hed Dispo- 1 ibili
nibilitet telse tibilitet
Generelt 421 2.4.2
Vogn og mekaniske dele 4.2.2
Togkonstruktion 4.2.1.2 2.4.2
Endekoblinger og koblingssystemer 4222 | 1.11 1.2
til redningstog 113 | 242
1.1.5
24.1.1
Vognkonstruktionens styrke 4223 | 111 1.2
1.1.3
24.1.1
Adgang 4224 | 111 |12 1.5
1.1.5 2433
Adgangsder 42242 2.4.1.6
Toiletter 4225 | 115
Forerrummet 4226 | 1.1.1
Vindspejl og togets front 4227 | 1.1.1
1.1.3
Samspil med spor samt justering 423
Kinematisk fritrumsprofil 4231 | 1.11 1.2 1.5
2433
Statisk akseltryk 4232 | 1.1.2 1.5
2433
2.3.2
Parametre for rullende materiel, der 4233 | 1.1.1 1.5
har indvirkning pé jordbaserede tog- 2433
overvdgningssystemer 232
Overvagning af aksellejets stand 42332 1.1.3 1.2
Rullende materiels dynamiske egen- | 4.2.3.4 | 1.1.1 1.2 1.5
skaber 1.1.2 2433
Gransevardier for sporbelastning 42343 113
2413
Hjulsaet 4.2.3.49| 1.1.3
Maksimal toglangde 4235 1.5
2433
Maksimale stigninger 4.2.3.6 1.5
2433
Mindste kurveradius 4237 1.5
2433
Smering af flanger 4238 1.5
Ophzngskoefficient 4.2.3.9 1.2
Sanding 42310 1.1.1
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Bestemmelse om vasentlige krav i direktiv 96/48/EF som
endret ved direktiv 2004/50/EF
Sikker. lﬂalﬁ‘ii' Miljo- | Teknisk
Element i delsystemet rullende materiel Ref. i TSI hed D'g Sundhed | Dbeskyt- kompa-
¢ 1spo- telse tibilitet
nibilitet
Aerodynamiske virkninger pd ballast | 4.2.3.11 | 1.1.1 1.4.1 1.5
2433
Bremsning 424 1.1.1 1.2 1.5
1.1.3 2433
1.1.5
Minimale bremsevirkning 4241 | 2413 | 242
Krav til bremseadhasionsgrenser 4.2.4.2 2,42
Krav til bremsesystemet 4.2.43 2.4.2
Bremsevirkning i drift 4.2.4.4 2,42
Hvirvelstromsbremse 4245 | 2413
Beskyttelse af et immobiliseret tog 4.2.4.6 2.4.2
Bremsevirkning pd kraftige stigninger | 4.2.4.7 242
Passagerinformation og kommunika- | 4.2.5 1.1.1
tion 2.4.1.5
2.4.1.10
Hojttaleranlag 4.2.5.1 2.4.2
Skiltning for passagererne 4252 | 2414
2.4.1.7
Passageralarm 4253 | 1.1.5
2.4.1.8
Miljeforhold 4.2.6 2433
Miljeforhold 4261 | 1.1.3
Aerodynamiske belastninger fra tog 4262 | 1.1.1 1.4.1 1.5
under dben himmel
Sidevinde 4263 | 1.1.1
1.1.3
Maksimale trykvariationer i tunneler | 4.2.6.4 | 1.1.1 1.5
1.1.3
Udvendig stoj 4.2.6.5 2.6.1 1.4.1
2.5.2
Udvendig elektromagnetisk interfe- 426.6 | 1.1.1 1.4.1 2.4.3.1
rens 2.4.1.2 1.4.3
2.5.2
2.2.2
Interferens frembragt i signalsystemet | 4.2.6.6.1 232
og telekommunikationsnettet
Systembeskyttelse 4.2.7 1.1.1
Nodudgange 4271 | 1.15
2.4.1.7
Brandsikring 4272 | 113 2.4.2 1.3.2 1.4.2
1.1.4
2.4.1.8
Beskyttelse mod elektrisk sted 4273 | 1.1.5
2.4.1.4
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4.1.

Bestemmelse om veasentlige krav i direktiv 96/48/EF som
andret ved direktiv 2004/50/EF
. . . Sikker- ll)iﬁgl;iz_ Miljo- Teknisk
Element i delsystemet rullende materiel Ref. i TSI hed Dispo- Sundhed | beskyt- kAor‘n.pa—
nibilitet telse tibilitet
Udvendige lygter og horn 42.7.4 2433
Lofte[redningsprocedurer 4275 | 1.1.5
Indvendig stoj 4.2.7.6 2.6.1
Luftkonditionering 4.2.7.7
Lokomotivfererens dedmandsknap 42.7.8 | 271
Delsystemet togkontrol 4279 | 1.1.1 2433
2.3.2
Overvégnings- og diagnosticerings- 4.2.7.10 1.2
koncepter 247
Searlig specifikation for tunneler 42711 2.4.1.8 1.5
2433
Nodbelysningssystem 427122418 | 242
2.4.1.9
Software 42713 1.11
Traekkraft og elektrisk udstyr 4.2.8 2433
Krav til treekkraft 4.2.8.1 2,42
Krav til treekkraftadhaesion 4282 2.4.2
Funktionel og teknisk specifikation 4283 | 2412 223 1.5
for stremforsyning 2431
2.4.3.2
Stromaftagere og slabestykker 4.2.8.3.6 222
Grenseflader med togkontrol og sig- | 4.2.8.3.8 232
naler
Serviceeftersyn 4.2.9 1.1.3 2.5.1 1.4.1 1.5
1.1.5 2.5.2 2433
24.1.4 25.3
2.7.1
Vedligeholdelse 4210 | 1.1.3 1.2 1.3.1 1.4.1 1.5
1.1.5 2.4.2 1.3.2 1.4.2 2433
2414 | 272 2.5.1 2.5.2 2.5.3
2.7.1 2.7.3
Registre over infrastruktur og rul- 4.8 2,433
lende materiel

BESKRIVELSE AF DELSYSTEMET

Indledning

Delsystemet rullende materiel skal kontrolleres i overensstemmelse med direktiv 96/48/EF som @ndret ved
direktiv 2004/50/EF med det formadl at sikre interoperabiliteten, for s vidt angdr de vasentligt krav.

De funktionelle og tekniske specifikationer for delsystemet og dets greenseflader beskrevet i afsnit 4.2 og 4.3
fordrer kun anvendelse af specifik teknologi eller sarlige tekniske losninger, hvor det er strengt nedvendigt
for interoperabiliteten i det transeuropziske jernbanesystem for hejhastighedstog. Nyskabende losninger,
som ikke opfylder kravene i denne TSI, ogfeller som ikke kan vurderes i overensstemmelse med denne TSI,
kreever nye specifikationer og/eller nye vurderingsmetoder. For at give plads til teknologisk innovation skal
disse specifikationer og vurderingsmetoder udvikles efter den proces, der er beskrevet i afsnit 6.1.4 og 6.2.3.



26.3.2008 Den Europaiske Unions Tidende L 84/163

Delsystemet rullende materiels generelle egenskaber defineres i afsnit 4 i denne TSI. Seerlige specifikationer
er beskrevet i registret over rullende materiel (se bilag I i denne TSI).

4.2 Delsystemets funktionelle og tekniske specifikationer
4.2.1. Generelt
4.2.1.1. Indledning

Grundparametrene for delsystemet rullende materiel er:

—  Maksimale sporkreafter (gransevardier for sporbelastning)

—  Akseltryk

—  Maksimal toglengde

— Vognens kinematiske fritrumsprofil

— Minimumsspecifikationer for opbremsning

—  Gransespecifikationer for elektricitet til rullende materiel

—  Gransespecifikationer for mekanik til rullende materiel

—  Granser for udvendig stoj

—  Granser for elektromagnetisk interferens

—  Granser for indvendig stoj

—  Granser for luftkonditionering

—  Krav til befordring af bevagelseshaemmede

—  Maksimale trykvariationer i tunneler

— Maksimale stigninger

—  Geometri for stromaftagerens hoved

—  Vedligeholdelse

De specifikke krav til hver streekningskategori og den enkelte togklasse skal opfyldes péa det transeuropziske
hejhastighedsnet:

—  Straekninger, der er bygget specielt til hejhastighedstog

—  Strckninger, der er specifikt omlagt til hejhastighedstog

—  Straekninger, der er omlagt til hejhastighedstog, men som har sarlige karakteristika

som beskrevet i bilag I, stk. 1, i direktiv 96/48/EF som andret ved direktiv 2004/50/EF.
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4.2.1.2.

For delsystemet rullende materiel er disse krav:

a)

Minimumskrav til ydeevne

Med henblik pa at kere pa det interoperable net og under forhold, der muligger, at tog gnidningslost
indpasses i det overordnede trafikmenster, skal alt rullende hejhastighedsmateriel kunne garantere mini-
mumsniveauer for ydeevne inden for treekkraft og bremsning. Togene skal have tilstreekkelig standby-
og backupkapacitet til at sikre, at disse niveauer opretholdes eller kun forringes minimalt i tilfelde af
nedbrud i systemer eller moduler, der bidrager til disse processer (trakkraftkaden fra stromaftager til
aksler, mekanisk/elektrisk bremseudstyr). Disse marginer og redundanser er ngje defineret i de specifi-
kationer, der er anfert i afsnit 4.2.1, 4.2.4.2, 42.4.3, 42.5.1, 42.4.7, 42.7.2, 42.7.12, 42.8.1
og 4.2.8.2.

Af sikkerhedshensyn skal materielforvalteren ogfeller jernbanevirksomheden i tilfaelde af betydelige svigt
i den rullende materiels udstyr eller funktioner beskrevet i denne TSI eller for mange passagerer sorge
for med fuld viden om folgerne som specificeret af fabrikanten at have defineret de driftsregler, der er
forbundet med enhver med rimelighed forudsigelig situation med forringede driftsvilkdr. Driftsreglerne
er led i jernbanevirksomhedens sikkerhedsstyringssystem, og der er ikke pligt til at fi dem verificeret af
et bemyndiget organ. Til det formal skal fabrikanten i et dokument beskrive og optegne de forskellige
med rimelighed forudsigelige situationer med forringede driftsvilkar og de tilhgrende acceptable gren-
ser og driftsforhold i delsystemet rullende materiel, der kan forekomme. Dette dokument er en del af
den tekniske dokumentation i overensstemmelse med stk. 3 i bilag VI i direktiv 96/48/EF som endret
ved direktiv 2004/50/EF og skal indga i driftsreglerne.

Togs maksimale driftshastighed

I overensstemmelse med artikel 5, stk. 3, og bilag I til direktiv 96/48/EF som ndret ved direktiv
2004/50/EF skal tog have en maksimal driftshastighed pa:

— mindst 250 km/h for klasse 1-tog,

— mindst 190 km/h, men over 250 km/h for klasse 2-tog.

Den maksimale driftshastighed er den nominelle hastighed, som tog forventes at kore med i den dag-
lige drift pa relevante streekninger.

[ alle tilfeelde skal det veere muligt at drive rullende materiel ved dets maksimale hastighed (hvor infra-
strukturen tillader det) med tilstraeekkelige accelerationsmargener (som anfort i de folgende afsnit).

Konstruktion af tog

a)

Denne TSI finder anvendelse pd sdvel togsat som enkeltvogne, men altid vurderet i definerede sam-
mensatninger af drivenheder og trukne enheder.

Folgende konfigurationer er tilladt for begge togklasser:

— leddelte ogeller ikke-leddelte tog,

— tog med eller uden kurvestyringssystemer,

— enetages- og/eller dobbeltdakkertog.

Klasse 1-tog skal veere selvkerende togsat med et forerrum i hver ende og mulighed for kersel i begge
retninger og for at kunne opfylde de krav til ydeevne, der er fastlagt i denne TSI. For at passagerkapa-
citeten kan opfylde skiftende trafikbehov, er det tilladt at ssmmenkoble togsat i et multipelkoblet tog.
Et siddant tog sammenkoblet af to eller flere togsat skal ogsa opfylde de relevante specifikationer og krav
i denne TSI Det er ikke et krav, at togset af forskelligt fabrikat eller tog fra andre jernbanevirksomhe-
der skal kunne kere i sammenkoblet tilstand.
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4.2.2

4.2.2.1.

Klasse 2-tog skal enten veare togszt eller tog i variable sammenseetninger med eller uden mulighed for
korsel i begge retninger. De skal kunne opfylde de krav, der stilles i denne TSI til ydeevne. For at togets
kapacitet kan opfylde skiftende trafikbehov, er det tilladt at sammenkoble klasse 2-tog i en multipel-
koblet togstamme eller at tilkoble vogne, hvis toget har lokomotiver og personvogne, hvis de forbliver
i definerede ssammensatninger. Et sddant tog sammenkoblet af to eller flere tog skal ogsa opfylde de rele-
vante specifikationer og krav i denne TSI. Det er ikke et krav, at togsat af forskelligt fabrikat eller tog
fra andre jernbanevirksomheder skal kunne kore i sammenkoblet tilstand under normale forhold.

For at togets kapacitet kan opfylde skiftende trafikbehov, er det tilladt at sammenkoble klasse 1- og
klasse 2-tog i en multipelkoblet togstamme. Et sddant tog sammenkoblet af to eller flere tog skal ogsa
opfylde de relevante specifikationer og krav i denne TSI Det er ikke et krav, at togsat af forskelligt fabri-
kat eller tog fra andre jernbanevirksomheder skal kunne kore i sammenkoblet tilstand.

For begge togklasser — uanset om der foretages en vurdering af et togsaet eller en enkeltvogn i en eller
flere sammenseatninger — gelder det, at sammensatninger, som sddanne vurderinger er gyldige for, skal
defineres klart af den part, der anmoder om vurderingen, og anferes tydeligt i EF-verifikationens type-
eller konstruktionsafprevningsattest. Det er ikke tilladt at vurdere en enkeltvogn uden henvisning til en
bestemt sammensatning. Definitionen af hver sammensztning skal indeholde vognenes typebetegnelse,
antal og TSI-relevante egenskaber (som anfert i registret over rullende materiel).

Hver enkelt vogn i toget skal opfylde kravene i denne TSI med hensyn til vognens egenskaber. Visse krav
kan vurderes med hensyn til opfyldelse for en enkeltvogns vedkommende, og andre skal vurderes med
henvisning til en defineret ssmmensatning som angivet i afsnit 6 for hvert krav.

Den eller de sammensatninger, som hver vurdering er gyldig for, skal defineres klart i EF-verifikationens
type- eller konstruktionsafprevningsattest.

Definitioner

—_

)

Et togsaet er en fast ssmmenszatning, som kun om overhovedet kan omkonfigureres pa verksted.

En EMU/DMU (Electric/Diesel Multiple Unit) er et eldrevet eller dieseldrevet togseet, hvor alle vogne
kan bzre en nyttelast.

Traekkraft og andet udstyr er normalt, men ikke udelukkende placeret under gulvet.

En trakkraftenhed er en drivenhed i et togszt, som har et forerrum i den ene ende, og som ikke kan
baere en nyttelast.

Et lokomotiv er en drivenhed, der ikke kan bare en nyttelast, og som under normal drift kan frakobles
et tog og kere selvstaendigt.

En personvogn er en trukket enhed i en fast eller variabel sammensatning, som kan bare en nyttelast.
Det er tilladt at udstyre en personvogn med et forerrum. I sd fald kaldes den en motorvogn.

Et tog er en operationel sammensztning bestdende af en eller flere vogne eller togszt.

Defineret sammensatning jf. 4.2.1.2.f

Vogn og mekaniske dele

Generelt

Dette afsnit omhandler krav til koblingssystemer, vognenes barende konstruktioner, adgangsforhold, toilet-
ter, forerrum, vindspejle og konstruktion af togets front.
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4222

4.2.2.2.1.

42222

4.2.2.2.2.1.

422222

422223

4223

4.2.2.3.1.

Endekoblinger og koblingssystemer til redningstog
Delsystemkrav

a)  Klasse 1-tog skal i begge ender af toget udstyres med en automatisk centralpufferkobling som defineret
i afsnit 4.2.2.2.2.1, sa de i tilfaelde af nedbrud kan reddes af et andet klasse 1-tog.

b) Klasse 2-tog skal i begge ender have
— automatisk centralpufferkobling som defineret i afsnit 4.2.2.2.2.1
— eller puffere og tracktej i overensstemmelse med afsnit 4.2.2.2.2.2.
— cller en permanent adapter, der opfylder kravene
— iafsnit 4.2.2.2.2.1
— ecller afsnit 4.2.2.2.2.2.

¢) Alle tog, der er udstyret med automatiske centralpufferkoblinger, som opfylder kravene i
afsnit 4.2.2.2.2.1, skal forsynes med en bugseringskobling om bord som defineret i afsnit 4.2.2.2.2.3,
for at sddanne tog i tilfelde af nedbrud kan reddes eller bugseres af treekkraftenheder eller andre tog,
der er udstyret med puffere og traktej i overensstemmelse med afsnit 4.2.2.2.2.2.

d)  Kravet om udstyr til redning af klasse 1- og klasse 2-tog i tilfeelde af nedbrud stilles kun til en treekkraf-
tenhed eller et andet tog, der er udstyret med automatiske centralpufferkoblinger, som opfylder kra-
vene i afsnit 4.2.2.2.2.1, eller med puffere og traktej i overensstemmelse med afsnit 4.2.2.2.2.2.

e) Kravene til pneumatiske bremsesystemer pa hejhastighedstog til bugsering i tilfelde af nedredning er
specificeret i afsnit 4.2.4.8. og i afsnit K.2.2.2 i bilag K.

Krav til interoperabilitetskomponenter
Automatisk centralpufferkobling

Automatiske centralpufferkoblinger skal veere geometriske og funktionelt kompatible med en »Type 10 latch
system automatic centre buffer coupler« ogsa kendt som »Scharfenberg«-systemet som vist i bilag K, afsnit
K.1.

Puffere og tracktej

Puffere og tracktoj skal vaere i overensstemmelse med afsnit 4.2.2.1.2 i TST'en fra 2005 for konventionelt rul-
lende materiel, godsvogne.

Bugseringskobling til bugsering og redning

Bugseringskoblinger til bugsering og redning skal opfylde kravene i bilag K, afsnit K.2.
Vognkonstruktionens styrke

Generel beskrivelse

Karosseriets statiske og dynamiske styrke skal garantere den sikkerhed, der kraeves for de ombordvarende.
Jernbanesikkerhedssystemet bygger péd aktiv og passiv sikkerhed.

—  Aktiv sikkerhed: Systemer, der reducerer sandsynligheden for en ulykkes opstden eller dens omfang.

—  Passiv sikkerhed: Systemer, som mindsker folgerne af en eventuel ulykke.
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4.2.2.3.2

4.2.2.33

4.2.2.4

4.2.2.4.1.

Passive sikkerhedssystemer skal ikke anvendes for at kompensere for en eventuel mangel pa aktiv sikkerhed
i jernbanenettet, men skal anvendes i tilleeg til aktiv sikkerhed for at supplere den personlige sikkerhed, hvis
alle andre foranstaltninger har svigtet.

Principper (funktionelle krav)

I tilfeelde af frontal kollision som beskrevet i nedenstaende eksempler skal vognenes mekaniske konstruktion:

—  begranse deceleration,

— opretholde overlevelsesplads og strukturel integritet i omrader med ombordvzarende,

— nedbringe afsporingsrisikoen,

— nedbringe risikoen for overlebning.

Deformationen skal kontrolleres for som minimum at absorbere energien i designscenarier af kollisioner.
Deformationen skal vare progressiv uden overordnede ustabiliteter eller svigt og md kun forekomme i de
specificerede havarizoner. Havarizoner kan veere:

— reversibelt og irreversibelt deformerbare dele af puffer og traktej,

— anordninger, der ikke indgdr i konstruktionen,

—  krollezoner i vognkassen,

— eller en kombination af ovenstdende.

Krellezonerne skal enten vaere placeret i mennesketomme omréder taet ved enderne af hver vogn, foran forer-
rummet og i passagerne mellem vognene eller, hvis dette ikke er muligt, i tilstedende omrader med tidsbe-
greenset ophold (f.eks. toiletter eller vestibuler) eller forerrummet. Krollezoner er ikke tilladt i
passageromrader, herunder afsnit med vippesader.

Specifikationer (enkeltbelastningstilfalde og designscenarier af kollisioner)

a)  De strukturelle elementer i hver vogns karosseri skal kunne modsta de langsgdende og lodrette statiske
belastninger pa karosseriet svarende til kategori P IT i EN12663:2000 som minimum.

b)  Fire kollisionsscenarier skal tages i betragtning:

— et frontalsammensted mellem to tog,

— et frontalsammensted med en vogn med sidepuffere,

— et sammenstod med en lastbil i en jernbaneoverskaering,

— et sammenstod med en lav forhindring.

Ovenstdende scenarier og de tilherende kriterier er naermere beskrevet i bilag A.

Adgang

Passagertrin

Dette emne er narmere specificeret i afsnit 4.2.2.12.1, 4.2.2.12.2 og 4.2.2.12.3 i TSl'en for adgang for
bevagelseshemmede.
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4.2.2.4.2 Udvendig adgangsder

4.2.2.42.1.  Adgangsdore for passagerer

De relevante bestemmelser i 4.2.2.4. i TSI'en for adgang for bevagelseshaemmede finder ogsa anvendelse.

a)

Anvendt terminologi:

— enlukket dor« er en der, der udelukkende holdes lukket af derlukningsmekanismen,

— en>ldst dorc er en dor, der holdes lukket af en mekanisk derldseanordning,

— en H»ladst dor ude af drift« er blevet afldst med en mekanisk anordning, der er aktiveret af
togpersonalet.

Dorbetjening:

For at en manuelt betjent der kan dbnes eller lukkes af passagererne, skal betjeningsanordningen kunne
betjenes med handfladen under udfoldelse af et tryk pd ikke over 20 N.

Den kraft, der kraeves for at abne eller lukke en manuelt betjent der, mé ikke overstige:

Hvis der findes trykknapper til automatisk betjening af derene, skal hver trykknap (eller dens omgivel-
ser) vere oplyst, ndr den er aktiveret, og skal kunne betjenes med et tryk pa ikke over 15 N.

Dorlukning:

Dorbetjeningsanordningen skal gore det muligt for togpersonalet (lokomotivferer eller togferer) at
lukke og 1ase derene, for toget afgér.

Nar ldsningen forestds af personalet og aktiveres fra en der, kan denne der forblive dben, mens de andre
dere lukkes. Det skal vaere muligt for personalet at lukke og ldse den efterfelgende. Doren skal auto-
matisk lukkes, ndr toget ndr op pd 5 km/h, hvorefter ldsning igangszttes.

Dorene skal holdes lukket og last, indtil togpersonalet udlgser dem.

[ tilfelde af tab af strom til derbetjeningen, skal derene holdes last af lasemekanismen.
Et advarselssignal skal aktiveres, for derene begynder at lukke i.

Information tilgengelig for togpersonalet:

En passende anordning skal angive over for lokomotivfereren eller togpersonalet, at alle dore (undta-
gen den dor, der styres lokalt) er lukket og last.

Der skal gives passende indikation til lokomotivfereren eller togpersonalet i tilfelde af fejl i
derbetjeningen.

En »last dor ude af drift« skal ikke tages i betragtning.

Lasning af en der ude af drift:

Der skal veere en tilgeengelig manuel anordning for at gere det muligt for togpersonalet at ldse en der,
der er ude af drift. Denne handling skal kunne foretages fra bade togets inderside og yderside.

Efter at doren er 1ast og ude af drift, skal den ikke laengere indga i derbetjeningssystemet eller det ind-
byggede overvagningssystem.



26.3.2008

Den Europeiske Unions Tidende

L 84/169

4.2.2.4.2.2

4.2.2.5

4.2.2.6

Udlesning af derdbning: Togpersonalet skal have adgang til betjeningsudstyr, der gor det muligt at
udlese derene separat pa hver side, saledes at de kan dbnes af passagererne, ndr toget er standset.

Dorabning: En normal dbningsstyring eller dbningsmekanisme skal vere tilgeengelig for passagererne
bdde indvendigt og udvendigt pa vognen.

Hver dor skal forsynes med et af folgende systemer, som alle skal kunne godkendes af alle medlemsstater:

— en individuel intern neddbningsmekanisme, der er tilgengelig for passagererne, og som kun ma
tillade dbning af deren ved hastigheder under 10 km/h,

eller

— en individuel intern neddbningsmekanisme, der er tilgeengelig for passagererne, og som skal til-
lade dbning af deren. Denne mekanisme skal vare uathengig af fartsignaler. Mekanismen skal
betjenes efter afvikling af mindst to handlinger.

Mekanismen mé ikke have nogen virkning pé en »ldst dor ude af drift«. I s fald skal deren forst ldses
op.

Hver dor skal forsynes med en individuel ekstern nedabningsmekanisme, der er tilgangelig for red-
ningsmandskab, for at tillade dbning af deren i nedsituationer. Mekanismen mé ikke have nogen virk-
ning pé en »last dor ude af drift«. I nedsituationer skal deren forst lases op.

Antallet af dore og deres dimensioner skal tillade fuldstaendig evakuering af toget inden for tre minutter
af passagerer uden bagage i en situation, hvor toget er standset ved et perron. Det er tilladt at antage, at
bevagelseshaemmede passagerer hjzlpes af andre passagerer eller personale, og at kerestolsbrugere hjzl-
pes ud uden deres korestol. Verifikation af dette krav skal ske ved hjelp af en fysisk provning med nor-
mal belastning som defineret i afsnit 4.2.3.2 og under normale driftsforhold.

Dorene skal udstyres med gennemsigtige vinduer for at tillade passagererne at se, at der findes en per-
ron udenfor.

Dore til godshandtering og personaleadgang

En anordning skal gare det muligt for lokomotivfereren eller togpersonalet at lukke og 1ase darene, for toget

afgér.

Dorene skal holdes lukket og 1ast, indtil togpersonalet udleser dem.

Toiletter

P4 passagertog skal der installeres lukkede toiletter med tank om bord. De kan skylles med enten rentvand
eller ved returvandsteknikker.

Hvis skyllemediet ikke er rentvand, skal dets egenskaber optegnes i registret over rullende materiel.

Forerrummet

a)

Af- og pastigning

Forerrummet skal vaere tilgaengeligt fra begge sider af toget fra perronerne som defineret i TSI'en fra
2006 for hejhastighedsinfrastruktur og fra et niveau 200 mm under oversiden af skinnen pé et
depotspor.

Adgang kan enten ske direkte udefra eller via en tilstedende kupé til en der bagest i forerrummet.

Togpersonalet skal kunne forhindre uautoriserede personer i at fa adgang til forerrummet.
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Udvendigt udsyn

Udsyn fremad: Forerrummet skal vere konstrueret, sd lokomotivfereren har et klart, uhindret udsyn,
for at han kan se faste signaler pa bade venstre og hejre side af sporet fra sin normale siddende kore-
stilling som defineret i bilag B, fig. B.1, B.2, B.3, B.4 og B.5, ndr toget befinder sig pa et plant og lige
spor, hvor signalerne folger de steder, som er defineret i bilag B, mélt enten fra koblingsfladen eller puf-
ferpladen (alt efter hvilken der er relevant). Det er ikke pakreavet at tage hensyn til en stdende korestilling.

Udsyn til siden: Lokomotivfereren skal pa hver side af sit rum have et vindue eller et panel, der kan
adbnes, og som er tilstrakkelig stort til, at han kan stikke hovedet ud gennem dbningen. Yderligere udstyr
til udsyn til siden og bagud er ikke obligatorisk.

Sader:

Lokomotivforerens sade skal vaere konstrueret sdledes, at han i siddende stilling kan udfere alle nor-
male korefunktioner. Krav vedrerende sundhed, sikkerhed og ergonomi er et udestdende punkt.

Desuden skal et ekstra fremadrettet seede vaere til radighed for eventuelt ledsagende personale. Kravene
til udvendigt udsyn i afsnit b) finder ikke anvendelse i denne keorestilling.

Indvendig indretning:

Bevagelsesfriheden for personalet i forerrummet mé ikke hammes af hindringer. Der ma ikke forefin-
des trin pa forerrummets gulv, men de er tilladt mellem forerrummet og tilstadende kupeer eller udven-
dige dore. I den indvendige indretning skal der vere taget hensyn til forerens kropsdimensioner som
angivet i bilag B.

Vindspejl og togets front

Forerrummets vindspejl skal:

vare af en optimal kvalitet i overensstemmelse med folgende specifikationer: Sikkerhedsglasset i
frontvinduer og opvarmede ruder (for at undgé frost) i forerrummet ma ikke @ndre signalernes farve,
og deres kvalitet skal vaere sdledes, at glasset, hvis det bliver gennemhullet eller begynder at revne, for-
bliver siddende i rammen og fortsat yder personalet beskyttelse og tilstreekkeligt udsyn til, at toget kan
fortseette rejsen. Disse krav er fastlagt i afsnit .1 af bilag J.

vare forsynet med afisnings-, antidug- og udvendigt rensningsudstyr.

kunne modstd slag fra projektiler som specificeret i afsnit J.2.1 i bilag ] og vare modstandsdygtigt over
for afskalning som specificeret i afsnit J.2.2 i bilag J.

Fronten af toget skal kunne modsta de samme ting som vinduet for at kunne beskytte personer, der befinder
sig i togets forreste vogn.

Indersiden af vindspejlet skal vaere forstaerket langs kanterne for at hindre, at ruden bliver slaet ind i tilfelde
af en ulykke.

Opbevaringskapacitet for personalet

[ eller i neerheden af forerrummet, og ndr toget er udstyret med en separat servicekupé, skal der forefindes
tilstrekkelig opbevaringskapacitet til toj og udstyr, som personalet skal have med sig.
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Udvendige trin til rangerpersonale

Nar et tog

— er udstyret med UIC-koblinger,

— er af variabel sammensaetning,

— og der kraves udvendige trin til rangerpersonalet,

skal sddanne trin vaere i overensstemmelse med kravene i afsnit 4.2.2.2 i TSI'en for rullende materiel,
godsvogne.

Samspil med spor samt justering
Kinematisk fritrumsprofil

Rullende materiel skal overholde en af de kinematiske fritrumsprofiler for vogne, der er defineret i bilag C i
TST'en fra 2005 for konventionelt rullende materiel, godsvogne.

Stremaftagerens fritrumsprofil skal overholde bestemmelserne i afsnit 5.2 i prEN 50367:2006.

I EF-verifikationens type- eller konstruktionsafprevningsattest for rullende materiel og registret over rullende
materiel skal den vurderede fritrumsprofil angives.

Statisk akseltryk

Det nominelle statiske akseltryk (P.) pd sporet skal overholde folgende krav for at begranse de kreefter, som
toget udever pa sporet. Mélingerne skal udferes under folgende normale belastningsbetingelser: med nor-
malt nyttelast, togpersonale, alle nodvendige materialer til drift (f.eks. smoremidler, kolevaesker, cateringud-
styr, skyllemedium til toiletter osv.) og 2/3 af forbrugsvarerne (f.eks. breendstof, sand, mad osv.).

Folgende definition af normal nyttelast gaelder athaengigt af vogntype eller omrade:

—  Omréder med passagersader, herunder sader i spisevogne: antal passagersader ganget med 80 kg ((lave
og hoje) taburetter, hvilegeleendere eller stotteanordninger til stiende passagerer er ikke kategoriseret
som sader).

—  Omréder til midlertidigt ophold (f.eks. vestibuler, korridorer og toiletter): her skal der ikke medregnes
passagernyttelast.

— Andre kupeer til bagage eller gods, som ikke er tilgangelige for passagerer: maksimal nyttelast i ind-
taegtsgivende drift

De forskellige typer vogne er defineret i afsnit 4.2.1.2.

Det nominelle statiske tryk (Po) pr. aksel skal vaere som fastlagt i tabel 1 (1 ton (t) = 1 000 kg):

Tabel 1
Statisk akseltryk
Maksimal driftshastighed V [km/h]
190 < V<200 | 200<V <230 | 230 <V <250 V=250 V> 250
Klasse 1 < 18t <17t
Klasse 2 lokomotiver og < 22,5t < 18t Ikke Ikke relevant
traekkraftenheder relevant
Klasse 2 togsat < 20t < 18t Ikke Ikke relevant
relevant
Klasse 2 lokomotivtrukne < 18t Ikke Ikke relevant
personvogne relevant
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4.2.3.3.2.1.

Togets maksimale samlede statiske akseltryk (togets samlede vagt) ma ikke overstige:

(summen af alle togets nominelle statiske akseltryk) x 1,02.

Togets samlede vaegt mé ikke overstige 1 000 t.

Enhver aksels maksimale individuelle statiske akseltryk mé ikke overstige:

(det nominelle individuelle statiske akseltryk) x 1,04.

Forskellen i statisk hjulbelastning mellem hjulene pd samme bogie eller lobevark mé ikke overstige 6 % af
pagealdende bogies eller lobevarks gennemsnitlige hjulbelastning. Det er tilladt at centrere vognkassen i for-
hold til bogiernes centerlinje for vejning.

De individuelle statiske akseltryk ma ikke veere under 5 t. Denne vaerdi opfylder kravet i afsnit 3.1.1, 3.1.2
og 3.1.3 i bilag A, tilleg 1, i TSI'en fra 2006 for togkontrol og signaler.

Parametre for rullende materiel, der har indvirkning pa jordbaserede togovervigningssystemer

Elektrisk modstand

For at sikre driften af skinnestromkredsene skal hvert hjulsats elektriske modstand malt fra daek til dak
opfylde kravene i afsnit 3.5 i bilag A, tilleg 1, til TSI'en fra 2006 for togkontrol og signaler.

[ tilfeelde af uathaengige hjul (parallelle venstre- og hejrehjul, der roterer uathaengigt) er det nedvendigt at for-
binde hjulparret elektrisk for at opnd ovennavnte vardier.

Overvagning af aksellejets stand

Klasse 1-tog

Aksellejets stand pa klasse 1-tog skal overvages af indbygget detekteringsudstyr.

Udstyret skal vaere i stand til at detektere en forringelse i aksellejernes stand i hjulsattet enten ved at over-
védge temperaturen i lejet eller de dynamiske frekvenser eller en anden egnet egenskab for et aksellejes stand
i et hjulsat. Udstyret skal generere et vedligeholdelseskrav med angivelse af, at der er behov for driftsmaes-
sige restriktioner, nar det er nedvendigt, athengigt af omfanget af forringelsen af standen i hjulsattets
aksellejer.

Detekteringsudstyret skal i sin helhed befinde sig om bord i toget, og en diagnosemeddelelse skal sendes til
lokomotivfereren.

Specifikation og vurderingsmetode til indbygget detekteringsudstyr er et udestdende punkt.

For at hindre klasse 1-tog i at udlese en forkert alarm i HABD-udstyret (detektering af overophedet akselleje)
langs sporet md klasse 1-tog ikke medfere komponenter (ud over aksellejer) eller vogndele eller varer, der
genererer tilstraekkeligt med varme i malomradet som defineret i afsnit 4.2.3.3.2.3 til at udlese en alarm. Hvor
denne mulighed findes, skal pagzldende komponent, vogndel eller vare, der medforer risiko for at udlese en
alarm, vaere permanent afskarmet fra HABD-udstyr langs sporet.

Det er tilladt for klasse 1-togs aksellejer ved felles aftale mellem jernbanevirksomhederne og alle infrastruk-
turforvalterne, pa hvis linjer togene skal kore, at have en granseflade til HABD-udstyr langs sporet ud over
det indbyggede detekteringsudstyr, hvis alle kravene i afsnit 4.2.3.3.2.3 er opfyldt. Alternativt er det tilladt
ved felles aftale mellem infrastrukturforvalteren og jernbanevirksomheden at identificere disse tog ved hjalp
af togidentifikationssystemer og anvende HABD-information som aftalt.

Nar det ikke ved hjalp af togidentifikationsnummeret pd vogne med uathangigt roterende hjul er muligt at
hindre falske alarmer, skal det indbyggede detekteringssystem prioriteres, forudsat at alle hjullejer overvages.
[ registret over rullende materiel skal det veare angivet, hvorvidt aksellejer, der kan udlgse en alarm, er per-
manent afskermet fra HABD-udstyr langs sporet eller ¢j.
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4.2.3.3.2.3.1.

4.2.3.3.2.3.2

4.2.3.3.2.3.3

4.2.3.3.2.3.4

Klasse 2-tog

Det er ikke pdkravet at udstyre klasse 2-tog med et indbygget detekteringssystem, medmindre overophe-
dede aksellejer ikke detekteres af systemerne langs sporet som defineret i bilag A, tilleeg 2, til TSI'en fra 2006
om togkontrol og signaler.

Hvis et klasse 2-tog er udstyret med et indbygget detekteringssystem til overvdgning af aksellejets stand, er
kravene i afsnit 4.2.3.3.2.1 galdende.

Aksellejernes stand i klasse 2-tog, som ikke er udstyret med indbygget udstyr til overvdgning af aksellejernes
stand, skal kunne overviges af HABD-udstyr langs sporet, sa dette kan detektere unormale temperaturstig-
ninger i aksellejerne, og skal opfylde grensefladekravene i afsnit 4.2.3.3.2.3.

Detektering af overophedet akselleje til klasse 2-tog

Generelt

Det mindste omrade pa en vogn, som skal veere utildackket for at kunne observeres og méles af HABD-udstyr
langs sporet med hensyn til aksellejetemperaturer, kaldes mdlomradet og skal opfylde kravene i
afsnit 4.2.3.3.2.3.3 0g 4.2.3.3.2.3.4.

Funktionelle krav til vognen

Vognens akselleje skal veere sdledes konstrueret, at den maksimale temperaturforskel mellem lejets belastede
omrdde og malomrédet ikke overstiger 20 °C, ndr det vurderes ved hjalp af de metoder, der er defineret i
bilag 6 1 EN12082:1998 »Rig performance test«.

[ klasse 2-tog skal der vare mindst tre alarmudlesningsniveauer for aksellejets malomradetemperaturer
(Taxie box) SOm maélt af HABD-udstyret langs sporet:

a) Varmalarm T udestdende punkt °C

axle box

b) Hedalarm: T, udestdende punkt °C

axle box

¢) Differencealarm (forskel mellem temperaturen i hejre og venstre leje af et hjulset = ATy;): AT g ude-
stdende punkt °C

Som alternativ til dette krav om alarmudlesningsniveauer er det tilladt ved falles aftale mellem infrastruk-
turforvalteren og jernbanevirksomheden at identificere tog ved hjelp af togidentifikationssystemer og
anvende specifikke alarmudlesningsniveauer som aftalt, som adskiller sig fra ovenstdende niveauer. Speci-
fikke alarmudlesningsniveauer skal opferes i registret over rullende materiel.

Mélomradets tveergaende dimensioner og hejde over skinnen

For rullende materiel, der skal kore pd sporvidden 1 435 mm, skal milomradet pa undersiden af et akselleje,
som skal forblive utildakket for at tillade observation fra HABD-udstyr langs sporet, vaere af en ubrudt mini-
mumslengde pd 50 mm inden for en tvaergdende mindsteafstand henholdsvis maksimumafstand fra midten
af hjulsattet pa 1 040 mm og 1 120 mm i en hgjde af mellem 260 og 500 mm over skinnens overside.

Mélomradets lengdedimension

Langdedimensionen pa undersiden af aksellejet, som skal forblive utildakket for at tillade observation fra
HABD-udstyr langs sporet (se fig. 1), skal:

— have sit midtpunkt pa hjulsettets centerlinje,

—  veere af en minimumslengde pd L, ;, (mm) = 130 mm for klasse 1-tog, hvor disse bruges,

— veere af en minimumslengde pd L, (mm) = 100 mm for klasse 2-tog,
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4.2.3.3.2.3.5 Gransekriterier uden for mdlomradet

For at modvirke uensket aktivering af HABD-udstyret langs sporet skal folgende vare geldende pa det lod-
rette plan og over en minimumslangde pa L; mm (= 500 mm) centreret pa hjulsettets centerlinje:

a)  Der md ikke vaere placeret komponenter eller vogndele eller varer med en temperatur, der er hojere end
aksellejets (f.eks. varmlgbning og udstedning), inden for leengdegransen pa Ly mm og i en afstand af
under 10 mm fra en af yderkanterne af malomréddets tvaergdende granser (som angivet i 4.2.3.3.2.3.3),
medmindre det er afskermet fra observation af HABD-udstyret langs sporet.

b)  Der mé ikke vaere placeret komponenter, vogndele eller varer, som har potentiale til at ege temperatu-
ren i en komponent eller del, som ligger inden for leengdegransen pa Ly mm og de tvargdende granser
for malomrédet, til over den temperatur, der er i hjulsattets akselleje (f.eks. udstedning), i en afstand af
under 100 mm fra en af yderkanterne af malomradets tvargdende graenser (som angivet i 4.2.3.3.2.3.3),
medmindre genstanden er afskarmet og beskyttet mod at fordrsage en temperaturstigning i nogen del
af det pagaldende omréde.

4.2.3.3.2.3.6 Emissivitet

For at maksimere det observerede mélomrédes overfladeemissivitet og begranse tabstraling fra aksellejet skal
overfladen pé aksellejets underside og dets umiddelbare omgivelser vare konstrueret med en mat finish og
malet med merk maling uden glans. Den anvendte maling skal have en specifikation pd maksimalt 5 % spejl-
refleksion i sin nye tilstand (som defineret i afsnit 3.1 i EN ISO 2813:1999) og vare egnet til de akselleje-
overflader, som den pafores.

Figur 1

Omrade, hvor der ikke kanligge nogen varmekilde (medmindre
den er afskasrmet), som har en hgjere temperatur end lejet,
eller som kan pavirke lejets temperatur
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4.2.3.4.1.

Rullende materiels dynamiske egenskaber
Generelt

En vogns dynamiske egenskaber har stor indflydelse pa afsporingssikring, kerselsstabilitet og sporbelastning.
Vognens dynamiske egenskaber bestemmes ved:

— den maksimale hastighed

—  den maksimalt konstruerede manglende overhgjde for rullende materiel

— parametre for kontakten mellem hjul og skinne (hjul/skinne-profil, sporvidde)
— vognkassens, bogiernes og hjulsettenes masse og inerti

— vognenes fjederophangsegenskaber

— sporuregelmaessigheder.

Af hensyn til afsporingssikring og kerselssikkerhed og for at undgé overbelastning af sporet skal vognene
gennemga en kontrolprocedure, hvis de:

— er nyudviklede,

—  har faet foretaget relevante konstruktionsmaessige endringer med eventuelle folger for afsporingssik-
ring, korselssikkerhed eller sporbelastning,

eller

—  har féet foretaget andringer i deres driftssystemer med eventuelle folger for afsporingssikring, kersels-
sikkerhed eller sporbelastning.

Kontrolprocedurens prevninger med hensyn til afsporingssikring, kerselssikkerhed og sporbelastning skal
udferes i overensstemmelse med de relevante krav i EN14363:2005. Parametrene, der er beskrevet i
afsnit 4.2.3.4.2 og 4.2.3.4.3 nedenfor, skal vurderes (ved hjelp af den normale eller den forenklede metode
som tilladt ifelge EN14363:2005, pkt. 5.2.2). Disse parametre er nermere beskrevet i EN14363:2005.

1 EN14363 tages der hensyn til det eksisterende teknologiske stade. Imidlertid kan kravene ikke altid opfyl-
des pa folgende omrader:

— sporets geometriske kvalitet,
— kombinationer af hastighed, kurver og manglende overhgjde.
Disse krav er fortsat udestdende punkter i nervaerende TSL

Provningerne skal udferes under anvendelse af en rackke betingelser for hastighed, manglende overhejde,
sporkvalitet og kurveradius, der passer med vognens formal.

Til prevningerne skal sporets geometriske kvalitet veere reprasentativ for servicestraekningerne og indga i
provningsrapporten. Metodologien i EN14363, bilag C, skal anvendes med de specificerede QN1- og QN2-
vardier som vejledende vaerdier. De reprasenterer dog ikke alle de geometrisk kvaliteter, der kan opstd.

Visse aspekter af EN14363 stemmer desuden ikke overens med kravene i HS RST TSL:
— kontaktgeometri,

—  Dbelastningsforhold.
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[ overensstemmelse med EN14363:2005 er det tilladt at afvige fra kravene i dette afsnit 4.2.3.4, hvis der kan
fremlegges bevis for, at sikkerheden er lige sd hej, som hvis disse krav var opfyldt.

Granseveardier for korselssikkerhed

EN14363:2005 (afsnit 4.1.3, 5.5.1, 5.5.2 og relevante dele af afsnit 5.3.2, 5.5.3, 5.5.4, 5.5.5 og 5.6) inde-
holder definitioner pé frekvensindholdet, malemetoder og betingelser for de parametre, der er specificeret i

del a), b) og ¢) nedenfor.

a)

Tvargdende sporkreefter:

Rullende materiel skal overholde PRUD’'HOMME-kriterierne for den maksimale tvargdende kraft =Y, der
er defineret som folger:

(2Y)

max,lim

l:)O
=10+ kN,
3

hvor £Y er summen af et hjulsats styrekraft, og P, er den statiske belastning pd akslen i kN defineret i
afsnit 4.2.3.2. Resultatet af formlen angiver greensen for hjul/skinne-adhaesion mellem svelle og ballast
under pavirkning af tvergdende dynamiske krefter.

Kvotient af et hjuls tveergdende og lodrette kraft under normale driftsforhold (for en kurveradius R
250 m):

Forholdet mellem tvergdende og lodret hjulkraft (Y/Q) md ikke overstige graensen:
(Y] Q) =08

hvor Y er et hjuls laterale styrekraft udavet pd skinnen mélt i en hjulsatbaseret referenceramme, og Q
er et hjuls lodrette kraft udevet pa skinnen malt i samme referenceramme.

Kvotient af et hjuls tvargdende og lodrette kraft pa en sporsnoning (for en kurveradius R< 250 m).

Forholdet mellem tveergdende og lodret hjulkraft (Y/Q) mé ikke overstige graensen:

tany-0,36
- 1+0,36tan y'

(Y] Qs
med flangevinklen y.

Bemark:

Hvis flangevinklen y er 70 grader, er graenseveardien (Y/Q);,, = 1,2.

Denne greense karakteriserer det rullende materiels evne til at kere pé en sporsnoning.

Kriterium for ustabilitet

Definition: P4 lige spor eller i kurver med stor radius kerer et hjulsat ustabilt, hvis hjulsattets periodi-
ske laterale bevaegelse udnytter hele frittummet mellem hjulflangerne og hjernet af skinneprofilet. I usta-
bil bevagelse udeves denne laterale bevagelse over flere perioder og er staerkt athengig af:

— hastighed

0g
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—  &kvivalent konicitet (defineret i afsnit 4.2.3.4.6), hvor det er relevant (jf. afsnit 4.2.3.4.10),
og forarsager uforholdsmassigt store laterale vibrationer.

dl) R.m.s.-vardien af summen af styrekraften, der er anvendt i godkendelsesprevningen, mé ikke over-
stige gransen

IY, =2Y 2

rms,lim max,lim/

hvor 2Y, ., im €r defineret i del a) i dette afsnit.
Denne granse karakteriserer det rullende materiels evne til at kere stabilt.
(r.m.s. = root mean square = kvadratrod)

d2) Kriterierne for aktivering af en indbygget ustabilitetsalarm skal enten:

— opfylde kravene i afsnit 5.3.2.2 og 5.5.2 i EN14363:2005 til den forenklede accelerations-
malemetode eller

— angive ustabilitet karakteriseret ved en vedvarende lateral svingning (mere end 10 perioder),
der genererer accelerationer i bogierammen over hjulsattets centerlinje pd over 0,8 g spids-
vardi med en frekvens pa mellem 3 og 9 Hz.

Gransevardier for sporbelastning

Frekvensindholdet, médlemetoder og betingelser for de parametre, der er specificeret i del a), b) og ¢) neden-
for, er specificeret i EN14363:2005 (afsnit 5.5.1, 5.5.2 og relevante dele af afsnit 5.3.2, 5.5.3, 5.5.4, 5.5.5
0g 5.6).

a)

Lodret dynamisk hjulbelastning

Den maksimale lodrette kraft, der udeves af hjulene pa skinnerne (dynamisk hjulbelastning Q), mé ikke
vare storre end den veerdi, der er angivet i tabel 2 for vognens hastighedsomride:

Tabel 2

Dynamisk hjulbelastning

V (km/h) Q kN)
190 <V < 250 180
250 <V < 300 170

V> 300 160

Aksial belastning

For at begraense den aksiale kraft, der udeves pd sporet af det rullende materiel, skal den maksimale acce-
leration eller deceleration vare under 2,5 m/s>.

Bremsesystemer, som spreder kinetisk energi gennem opvarmning af skinnen, ma ikke generere brem-
sekraft pa over:

eksempel 1: 360 kN pr. tog i tilfeelde af nedbremsning,

eksempel 2: i andre bremsesituationer sdsom bremsning under normal drift for at s@nke hastigheden
eller ikke-gentagen bremsning til standsning eller gentagen bremsning som hastighedskontrol skal
anvendelsen af bremsen og den maksimale bremsekraft bestemmes af infrastrukturforvalteren for hver
af de berorte strakninger. Enhver begraensning pa bremsekraften defineret i afsnit 4.2.4.5 skal vaere
berettiget og offentliggores i infrastrukturregistret og tages i betragtning ved fastlaeggelsen af
driftsreglerne.
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4.2.3.4.5

4.2.3.4.6

)  Kvasistatisk styrekraft Y

Begraensning af den kvasistatiske styrekraft Y, sker for at undga overdreven slitage pa skinnerne i
kurverne.

Her gaelder nationale regler (jf. bilag L).
d)  Kvasistatisk hjulkraft Qg

For at begraense den lodrette kraft i kurver ved manglende overhgjde og for stor overhojde skal den kva-
sistatiske hjulkraft vaere mindre end

Queutinn = 145 kN
Kontakt mellem hjul og skinne

Kontakten mellem hjul og skinne er grundleeggende for sikring mod afsporing og for et jernbanekeoretojs
dynamiske koreegenskaber. Hjulprofilet skal opfylde folgende krav:

a)  Flangevinklen (jf. bilag M) er mindst 67 grader.

b)  Smigvinklen (jf. bilag M) er pd mellem 3,7 og 8,5 grader (6,5 % til 15 %).

¢) Den @kvivalente konicitet ligger inden for de granser, der er fastlagt i afsnit 4.2.3.4.6 til 4.2.3.4.8.
Konstruktion med henblik pa vognstabilitet

Vognene skal konstrueres, sd de karer stabilt pa sporet og opfylder kravene i TSI'en fra 2006 for hejhastig-
hedsinfrastruktur ved vognens maksimale designhastighed plus 10 %. Ustabil kersel er defineret i
afsnit 4.2.3.4.2 (d).

Rullende materiel konstrueret til hgjere hastigheder skal stadig vere stabilt, nir det korer pé strackninger, der
er konstrueret til lavere hastigheder. F.eks. skal rullende materiel, der er konstrueret til hastigheder pa over
250 km/h, stadig kere stabilt, ndr det korer pa strakninger, der er bygget til hastigheder pd 200 km/h eller
mindre.

Omrédet for hastigheds- og konicitetsvardier, som vognen er konstrueret til at kunne klare stabilt, skal veere
specificeret, certificeret og angivet i registret over rullende materiel.

Hvis stabilitet er afhangigt af anvendelsen af anordninger, som ikke er fejlsikrede, skal der veere monteret en
indbygget ustabilitetsalarm pé tog med en hastighed pa over 220 km/h. Detektering af ustabilitet skal veere
baseret pd accelerationsmalinger taget pd bogierammen. Denne alarm skal give meddelelse til lokomotivfe-
reren om at reducere hastigheden i tilfzelde af ustabilitet. Kriterierne for aktivering af denne alarm skal vare
som defineret i afsnit 4.2.3.4.2 d2.

Definition af akvivalent konicitet

Akvivalent konicitet er tangenten af keglevinklen af et hjulsat med koniske hjul, hvis laterale bevagelse har
samme kinematiske belgeleengde som det givne hjulsat pé lige spor og i kurver med stor radius.

Greansevardierne for @kvivalent konicitet angivet i tabellerne nedenfor skal beregnes for amplituden (y) af
hjulsaettets laterale forskydning.

— y=3mm, wenn (TG — SR) > 7 mm
TG-SR) -1
— y= (#)7 wenn 5 mm < (TG — SR) < 7 mm
2
— y=2mm, wenn (TG — SR) < 5 mm

hvor TG er sporvidde, og SR er afstanden mellem de aktive flader af hjulseettet.



26.3.2008

Den Europeiske Unions Tidende

L 84179

4.2.3.4.7

4.2.3.4.8

Designvzrdier for hjulprofiler

Hjulprofiler og afstanden mellem hjulenes aktive flader (Sp-dimensionen i bilag M) skal udvelges for at sikre,
at graenserne for den akvivalente konicitet, der er angivet i tabel 3, ikke overskrides, nar det konstruerede
hjulseet i modelscenariet passerer hen over den repraesentative prove af sporafprevningsforholdene (simule-
ret ved beregning), der er specificeret i tabel 4.

Tabel 3

Designgrenseverdier for akvivalent konicitet

Vognens maks(ilinn:}i)dﬁfts}mtighed Graensevaerlfé: Cf;z;aekvivalent Afprovningsforhold (se tabel 4)
> 190 og < 230 0,25 1,2,3,4,50g 6
> 230 og <280 0,20 1,2,3,4, 508 6
> 280 og <300 0,10 1,3,50g6
> 300 0,10 1o0g3
Tabel 4

Afprovningsforhold pd modelleringsspor for @kvivalent konicitet

Affgffglréizg:_ Skinnehovedets profil Skinnehzldning Sporvidde
1 Straekning 60 E 1 defineret i EN 13674-1:2003 1:20 1435 mm
2 Straekning 60 E 1 defineret i EN 13674-1:2003 1:40 1435 mm
3 Straekning 60 E 1 defineret i EN 13674-1:2003 1:20 1437 mm
4 Straekning 60 E 1 defineret i EN 13674-1:2003 1:40 1437 mm
5 Straekning 60 E 2 defineret i bilag F i HS INS 1:40 1435 mm
TSI 2006
6 Strekning 60 E 2 defineret i bilag F i HS INS 1:40 1437 mm
TSI 2006

Kravene i dette afsnit anses for at vare opfyldt af hjulswt, der har ikke-slidte S1002- eller GV 1/40-profiler
som defineret i prEN13715:2006 med en afstand mellem de aktive flader pa mellem 1420 mm og
1426 mm.

Bemark: Designvardier for skinneprofilers konicitet er angivet i TSI'en fra 2006 for hejhastighedsinfrastruk-
tur. Disse vardier adskiller sig fra andre vaerdier, der her er angivet for hjulprofiler. Denne forskel er bevidst
og et resultat af udvalgelsen af referencehjulprofiler og -skinneprofiler til vurderingen.

Driftsvaerdier for akvivalent konicitet

Vurdering af dette afsnit pahviler den/de medlemsstater, hvor det rullende materiel er i drift. Dette afsnit er
ikke omfattet af den vurdering, der foretages af et bemyndiget organ.

Vedligeholdelsesplanen skal indeholde bestemmelser om jernbanevirksomhedens procedurer for vedligehol-
delse af hjulsaet og hjulprofiler. I procedurerne skal der tages hensyn til de konicitetsomrider, som vognen er
certificeret til (jf. afsnit 4.2.3.4.5).
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4.2.3.4.9

4.2.3.4.9.1.

4.2.3.4.9.2

Hjulsettene skal vedligeholdes for at sikre (direkte eller indirekte), at den aekvivalente konicitet forbliver inden
for de godkendte graenser for vognen, nér hjulsattet i modelscenariet passerer hen over den reprasentative
prove af sporafprevningsforholdene (simuleret ved beregning), der er specificeret i tabel 4 og 5.

Tabel 5

Simulerede sporafprevningsforhold til driftsverdier for @kvivalent konicitet

Vognens maks(ilr{nnal;;l)drifmha“ighed Afprevningsforhold (se tabel 4)
>190 og <200 1,2,3,4, 5086
>200 og <230 1,2,3,4,5086
>230 og <250 1,2,3,4,50g 6
>250 og <280 1,2,3,4,50g 6
>280 og <300 1,3,50g6

> 300 1og3

Som regel kendes udviklingen i slitagen pa et hjulprofil og dermed sndringen i den akvivalente konicitet
ikke i en ny bogie- eller vognkonstruktion eller i driften af en kendt vognkonstruktion pé en straekning med
relevante anderledes egenskaber. Derfor skal der i sidanne tilfaelde foreslds en forelebig vedligeholdelses-
plan. Planens gyldighed skal bekreftes efter overvagning af hjulprofilet og den akvivalente konicitet i drift.
Overvagningen skal omfatte et reprasentativt antal hjulsat, og der skal tages hensyn til variationen mellem
hjulseettene i forskellige placeringer under vognen og mellem forskellige vogntyper i togstammen.

Hvis der rapporteres om ustabilitet i korslen, skal jernbanevirksomheden modellere de mélte hjulprofiler og
afstandene mellem hjulenes aktive flader (Sp-dimensionen i bilag M) over den reprasentative prove af sporaf-
provningsforholdene, der er specificeret i tabel 5 og 4, for at kontrollere overensstemmelsen med den mak-
simale @kvivalente konicitet, som vognen er konstrueret og certificeret til at kore stabilt med.

Hvis hjulsettene stemmer overens med den maksimale ackvivalente konicitet, som vognen er konstrueret og
certificeret til at kore stabilt med, kraves det i TSI'en fra 2006 for hejhastighedsinfrastruktur, at infrastruk-
turforvalteren kontrollerer sporet for overensstemmelse med kravene heri.

Hvis bade vogn og spor overholder kravene i de relevante TSTer, skal jernbanevirksomheden og infrastruk-
turforvalteren ivaerksatte en felles undersogelse for at fastsld drsagen til ustabiliteten.

Hjulsat

Hjulszat

a) Geometriske dimensioner

Maksimums- og minimumsdimensioner for hjulset til standardsporvidde (1 435 mm) er angivet i
bilag M.

b) Krav vedrorende delsystemet togkontrol og signaler

Krav vedrorende hjulsattenes elektriske modstand i forbindelse med delsystemet togkontrol og signaler
er specificeret i afsnit 4.2.3.3.1.

Interoperabilitetskomponenten hjul

a)  Geometriske dimensioner

Maksimums- og minimumsdimensioner for hjul til standardsporvidde (1 435 mm) er angivet i bilag M.
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4.2.3.4.10

4.23.4.11

4.2.3.5

4.2.3.6

b)  Specifikationer for slidkriterier

For at opna et korrekt match mellem valget af materialer til skinnen (som defineret i TSI for hgjhastig-
hedsinfrastruktur fra 2006) og hjulene, skal der bruges materialer til hjulene, som er defineret som
folger:

—  For hele sliddybden pa faelgen skal materialets Brinell-hdrdhedsveerdier veere storre end eller lig med
245 HB.

— Huvis slidomréadets tykkelse er over 35 mm, skal vardien 245 HB vare opndet til og med en dybde
af 35 mm under lobefladen.

— Hardhedsverdien af greensefladen mellem hjulets midte og faelgen skal vaere mindst 10 point min-
dre end den veerdi, der er malt ved maksimal sliddybde.

¢)  Krav vedrerende delsystemet togkontrol og signaler

Krav vedrerende hjulenes geometri og materialer i forbindelse med delsystemet togkontrol og signaler
er specificeret i afsnit 4.2.7.9.3.

Specifikke krav til vogne med uaftheaengigt roterende hjul

En vogn udstyret med uathaengigt roterende hjul skal have folgende egenskaber:

a)  ophang-/bogickonstruktioner, der sikrer stabilitet i akslen/bogien ved korsel i kurver,
b) en metode til at centrere akslen pa sporet, nir der keres pa lige spor,

¢)  hjuldimensioner, der stemmer overens med kravene i bilag M i denne TSL

Kravene til @kvivalent konicitet (afsnit 4.2.3.4.6 til 4.2.3.4.8) galder ikke vogne, der er udstyret med uaf-
haengigt roterende hjul, hvorfor hjulprofiler, der ikke opfylder konicitetskravene, kan bruges til vogne med
uafhaengige hjul.

De gvrige krav til dynamiske egenskaber (afsnit 4.2.3.4.1 til 4.2.3.4.4 (b)) for vogne med hjulsat gzlder ikke
vogne udstyret med uafhangige hjul.

Detektering af afsporing

Der skal vaere installeret afsporingsdetekteringssystemer pé nye klasse 1-tog, nar der er fastlagt en specifika-
tion for deres interoperabilitet, og de er tilgeengelige pd markedet.

Sa laenge specifikationen for afsporingsdetekteringssystemets interoperabilitet ikke er klar, er der ikke pligt
til at installere afsporingsdetekteringssystemer.

Maksimal toglangde

Toglengden md ikke overskride 400 m. En tolerance pd 1 % kan tillades med henblik pa at forbedre togets
for- og bagendes aerodynamiske penetration.

For at maksimere adgangen til det transeuropziske hejhastighedsnet skal togenes maksimale leengde vare
kompatibel med den nytteleengde, som er specificeret for perroner i TSI for hejhastighedsinfrastruktur fra
2006.

Maksimale stigninger

Togene skal kunne starte, kore og stoppe pd de maksimale stigninger pa alle strakninger, som de er kon-
strueret til, og som de sandsynligvis skal betjene.

Dette har sarlig relevans for ydeevnekravene, der er specificeret i denne TSI
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4.2.3.8

4239

4.2.3.10

4.2.3.11

4.2.4.

4.2.4.1.

De maksimale stigninger pd hver straekning er defineret i infrastrukturregistret. I afsnit 4.2.5 og 7.3.1 1 TSI
for hejhastighedsinfrastruktur fra 2006 er de maksimalt tilladte stigninger angivet.

Mindste kurveradius

Denne parameter er en graenseflade til delsystemet hgjhastighedsinfrastruktur, idet de mindste kurver, der skal
tages i betragtning, er defineret dels for hojhastighedsspor (baseret pd manglende overhgjde), dels for depot-
spor. Der skal henvises til afsnit 2.2 i infrastrukturregistret og afsnit 4.2.6 og 4.2.24.3 i TSI for hejhastig-
hedsinfrastruktur fra 2006.

Smering af flanger

For at beskytte skinnerne og hjulene mod overdreven slitage, serligt i kurver, skal togene have flangesmeo-
ring. Dette system skal vere installeret pd mindst én aksel taet ved den forreste del af toget.

Efter en sidan smering ma kontaktomradet mellem hjulets lobeflade og skinnen ikke vaere smurt.

Ophangskoefficient

Nér en stationzer vogn er placeret pa et haldende spor, hvis lobeflade har haldningen i forhold til vandret,
leener vognkassen sig mod ophaenget og danner vinklen n sammen med den rette vinkel pa skinneniveauet.
Vognens ophangskoefficient defineres af forholdet:

|
on =

Denne parameter har indflydelse pd vognens ramme. Ophangskoefficienten for vogne med stremaftagere
skal vaere mindre end 0,25. Det er tilladt for tog med kurvestyring ikke at opfylde dette krav, forudsat at de
er udstyret med stromaftagerkompenserende anordninger.

Sanding

Der skal forefindes sandingsanordninger til forbedring af bremse- og trackkraft. Maengden af sand, der for-
deles langs skinnen, er specificeret i afsnit 4.1.1 i bilag A, tilleg I, til TSI'en fra 2006 for togkontrol og sig-
naler. Det maksimale antal aktive sandingsanordninger er defineret i afsnit 4.1.2 i bilag A, tilleeg I, til TSI'en
fra 2006 for togkontrol og signaler. Rullende materiel skal veare udstyret til at kunne afbryde sandingen:

— isporskifteomrader,

— ved stilstand bortset fra under start og afprevning af sandingsanordninger,

— under bremsning ved hastigheder under 20 km/h.

Ballastopsamling

Dette er et udestdende punkt.

Bremsning

Minimale bremsevirkning

a)  Tog skal have et indbygget bremsekontrolsystem med en eller flere decelerationsniveauer. De fore-
skrevne ydelsesniveauer, som definerer den minimale bremsekraft, er angivet i tabel 6 og 7. Opfyldelse
af disse ydeevneniveauer samt sikker drift af bremsesystemet — for nye systemer — skal omhyggeligt
pavises.

b)  Det er vigtigt at bemarke, at vaerdierne i tabel 6 nedenfor er de vaerdier, der er egnede til rullende mate-
riel, og de skal ikke fortolkes som de absolutte vardier til bremsekurvedefinition, som kraves af delsy-
stemet togkontrol og signaler.
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¢)  Ydeevne: togene skal over det viste hastighedsomrade kunne opnd de gennemsnitlige mindstedecelera-
tioner inden for hvert af de nedenfor viste hastighedsomréder.

Tabel 6

Minimale bremsevirkningsniveauer

Gennemsnitlig mindstedeceleration malt mellem afslutnin-
te gen af t, og opnéelsen af malhastigheden [m/s?]
Bremsemade
Is] 350-300 300-230 230-170 170-0
(km/h) (km/h) (km/h) (km/h)
Tilfelde A — Nodbremsning med 3 0,75 0,9 1,05 1,2
sarligt udstyr isoleret
Tilfeelde B— Nodbremsning med 3 0,60 0,7 0,8 0,9
serligt udstyr isoleret og under
ugunstige klimatiske forhold

te [s] = Anvendelsestid: summen af forsinkelsesperioden og halvdelen af bremsekraftopbygningstiden,
hvor opbygningstiden er defineret som den tid, der kraves for at nd 95 % af den nedvendige
bremsekraft.

Tilfelde A
—  Fladt spor og normal togbelastning som defineret i afsnit 4.2.3.2 pa torre skinner (')
og de vearste forringede driftsforhold defineret som folger:

— En af de dynamiske bremseenheder, som kan fungere uafthangigt af de gvrige dynamiske brem-
seenheder, deaktiveres, hvis den er uathaengig af kereledningen, eller alle de dynamiske bremse-
enheder deaktiveres, hvis de er athangige af spendingen i koreledningen.

—  Eller et af de uathangige moduler i bremsesystemet, som spreder kinetisk energi gennem opvarm-
ning af skinnerne, sattes ud af drift, hvis dette system er uathangigt af den dynamiske bremse.

Tilfelde B
Som i tilfelde A og

— Enstyreventil eller tilsvarende fritstdende styreanordning, der pavirker friktionsbremsen fra en eller
to leberbogier, bliver deaktiveret.

o8
— Nedsat hjul/skinne-adhaesion

o8
— Nedsat bremseklods-/bremseskivefriktionskoefficient som folge af fugt.
Den fulde vurderingsproces er beskrevet i bilag P.

Anm. 1: Pa eksisterende infrastruktur, kan infrastrukturforvaltere pa baggrund af de forskellige signal-
og kontrolsystemer i deres del af det interoperable net definere yderligere krav (»Infrastruk-
turregistret), f.eks. flere bremsesystemer eller nedsatte driftshastigheder for angivne
bremseafstande.

Anm. 2: Bremseforhold under normal drift er defineret i afsnit 4.2.4.4.

(") TItilfelde hvor det ikke er muligt at belaste, er det tilladt at anvende alternative metoder sisom simulering ved isolering af yderligere brem-
seenheder, forudsat de ikke medferer betydelige procedurefejl.
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4.24.2

d)  Standselengder: Standselaengden »S« beregnet som en funktion af den mindste deceleration, der er defi-
neret ovenfor, defineres ved at bruge folgende formel:

Vo - Vi Vi-Vi V2
S=V_xt + + + ...+
0 ¢ 2ab, 2ab, 2ab

hvor:

Vo = begyndelseshastighed (m/s)

V...V, = hastighed angivet i tabel 6 (m/s)

ab, ...ab,,, = angivet deceleration i de pigeldende hastighedsomrader (malt i m/s?)
t. = Anvendelsestid (i sek.)

Ved anvendelse af dataene i tabel 6 f.eks. fis folgende standseleengder, der skal overholdes med speci-
fikke begyndelseshastigheder som udgangspunkt, i nedenstaende tabel 7.

Tabel 7

Maksimal standseleengde

Standselaengde ma ikke overskride [m]

Bremsemdde [s] 350-0 300-0 250-0 200-0
(km/h) (km/h) (km/h) (km/h)
Tilfeelde A — Nodbremsning med 3 5360 3650 2 430 1500
seerligt udstyr isoleret
Tilfeelde B— Nodbremsning med 3 6 820 4690 3130 1940
serligt udstyr isoleret og under
ugunstige klimatiske forhold

e)  Supplerende betingelser:
[ tilfeelde A og B, nér det galder nedbremsning:

Tilfojelse af elektriske dynamiske bremser skal kun medtages i beregningen af den ovenfor definerede
ydeevne, hvis

— deres funktion er uathangig af forekomsten af spending i kereledningen, eller
— det er tilladt af medlemsstaten.

Det er tilladt at medtage effekten af bremsesystemer, der spreder kinetisk energi gennem opvarmning af
skinnerne i nedbremsevirkningen under de forhold, der er defineret i afsnit 4.2.4.5.

Elektromagnetiske bremser med magneter, der er i kontakt med skinnen, mé ikke anvendes ved hastig-
heder pa over 280 km/h. Det er tilladt at medtage effekten af elektromagnetiske bremser, der er uaf-
heengige af hjul/skinne-adhasionen, i forbindelse med nedbremsning pé alle straekninger som et middel
til at opretholde den pétaenkte bremsevirkning.

Krav til bremseadhasionsgranser

Ved konstruktion af toget og beregning af dets bremsevirkning ma det ikke antages, at hjul/skinne-
adhasionsvardierne ligger over folgende vaerdier: For hastigheder pa under 200 km/h skal det maksimale
krav til hjul/skinne-adhasionskoefficienten under bremsning antages ikke at overstige 0,15. For hastigheder
pa over 200 km/h skal det maksimale krav til hjul/skinne-adhzsionskoefficienten under bremsning antages
at aftage lineeert til 0,1 ved 350 km/h.

Der skal anvendes et driftsklart tog med normal belastning (som defineret i 4.2.3.2) til beregningerne med
henblik pa at verificere bremsevirkningen.
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4.2.4.3

Krav til bremsesystemet

Ud over de behov, der er angivet i afsnit 4.2.4.1 og 4.2.4.2, skal det bevises, at bremsesystemet overholder
sikkerhedsmalene i direktiv 96/48/EF. Dette krav opfyldes ved at anvende f.cks. UIC-bremsesystemer.

Til andre bremsesystemer kraeves en demonstration for at pavise et virkningsniveau, der er mindst lige sa sik-
kert som det, der ydes af et UIC-bremsesystem.

Bremsesystemet skal opfylde folgende krav:

For hele toget:

— Brug af nedbremsen uanset grund skal automatisk sld al trakkraft fra uden mulighed for at sla den til
igen, sd leenge nedbremsen er aktiveret.

— Nodbremsen skal kunne bruges pé alle tidspunkter, nir lokomotivfereren er i sin normale korestilling.

— Vogne skal udstyres med hjulskridningsanordninger til begreensning af hjulskred i tilfaelde af nedsat
adhasion mellem hjul og skinne,

— Klasse 1-tog skal udstyres med et hjulovervigningssystem, der skal meddele lokomotivfereren, nar en
aksel er breendt sammen. Hjulskridningsbeskyttelsen og hjulovervdgningssystemet skal fungere uathan-
gigt af hinanden.

— Nodbremsesystemer, der aktiveres via lokomotivfererens bremseventil eller ekstra nedbremsestyring
sdvel som via overvagnings- og hastighedskontroludstyret, skal have folgende umiddelbare og samti-
dige virkninger:

—  Et hurtigt trykfald i hovedbremseledningen til < 2 bar. Forerrummet skal udstyres med bade en
bremseventil til lokomotivfereren og en ekstra nedbremsestyring for at sikre redundans.

—  En afbrydelse af genopfyldningen af hovedbremseledningen.

Hvis toget er kortere end 250 m, og anvendelsestiden t, pd 3 sek. eller mindre overholdes, nar ned-
bremsen aktiveres, er det ikke obligatorisk at afbryde genopfyldningen af hovedbremseledningen.

— En anvendelse af den elektropneumatiske bremse (ep-bremse), hvis den er monteret.

Hvis toget er kortere end 250 m, og anvendelsestiden t, pd 3 sek. eller mindre overholdes, nar ned-
bremsen aktiveres, er det ikke obligatorisk at kontrollere den elektropneumatiske bremse.

— En anvendelse af fuld bremsekraft svarende til den ydeevne, der er fastlagt i 4.2.4.1.

—  En afbrydelse af traekkraften.

—  Driftsbremsning: anvendelse af fuld driftsbremsning skal resultere i en traeekkraftafbrydelse uden auto-
matisk genetablering af traekkraft.

—  Fuld driftsbremsning defineres som bremsning som folge af maksimal bremsekraft inden for driftsbrem-
sens omrade for ngdbremsning.

Elektrisk bremsning

—  Effekten af elektriske bremser skal vare i overensstemmelse med kravene i afsnit 4.2.4.1.¢

— Hvor de elektriske installationer (fordelingsstationer) gor det muligt, er det tilladt at returnere den elek-
triske energi, der blev frembragt af bremsningen, men det ma ikke medfore, at spandingen overskrider
de grenser, der er defineret i EN50163:2004 afsnit 4.1.
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4.2.4.4

4.2.4.5

Alle vogne skal vare udstyret med bremseisoleringsanordninger og bremseindikatorer.

Desuden skal tog med en maksimal hastighed pd over 200 km/h udstyres med et system til
bremsesvigtdiagnostik.

Bremsevirkning i drift

Ud over de specifikationer, der kraves i pkt. 4.2.4.1 »minimumsspecifikationer for opbremsninge, skal togene
stemme overens med de gennemsnitlige decelerationer under drift, der er defineret i tabel 8.

Tabel 8

Gennemsnitlige mindstedecelerationer for driftsbremsning

¢ Gennemsnitlig mindstedeceleration malt mellem afslutningen
N af t, og opndelsen af mélhastigheden [m/s’]
Bremsemade
350-300 300-230 230-170 170-0
I (km]h) (km]h) (km]h) (kmjh)
Driftsbremsning 2 0,30 0,35 0,6 0,6

t. [s] = Anvendelsestid (i sek.)

Disse decelerationer skal kunne nds med et tog pé fladt spor i de konfigurationer, der er defineret i pkt.
4.2.4.1, tilfelde A.

Hvirvelstromsbremse

Dette punkt omhandler granseflader med delsystemet infrastruktur, der vedrerer brug af
hvirvelstremsbremser.

Som anfort i TSI for hejhastighedsinfrastruktur fra 2006 er det i folgende tilfelde tilladt at bruge denne brem-
setype, der er uafhangig af hjul/skinne-adhasion, pa streekninger (der skal bygges, omlagges eller forbindes)
i det transeuropziske hejhastighedsnet:

— Til nedbremsning pa alle straekninger undtagen et antal specifikke forbindelsesstrakninger, der fremgér
af infrastrukturregistret.

—  Til fuld eller normal driftsbremsning pa streekningsafsnit, hvor infrastrukturforvalteren tillader det. I sa
fald skal anvendelsesbetingelserne offentliggares i infrastrukturregistret.

Tog, der er udstyret med denne bremsetype, skal opfylde folgende specifikationer:

— Bremser, der er uathengige af hjul/skinne-adhasion, mé bruges fra den maksimale driftshastighed og
ned til 50 km/h (V. 2 V 2 50 km/h).

max =

— Den maksimale gennemsnitsdeceleration skal vaere mindre end 2,5 m/s? (denne veerdi, som udger en
graenseflade til sporets aksiale modstandsevne, skal opfyldes, nér alle bremser anvendes).

— I varste fald, dvs. med sammenkoblede togstammer i den laengste tilladte toglaengde, skal den maksi-
male aksiale bremsekraft, som hvirvelstromsbremsen udever pa sporet, veere:

— 105 kN for bremsesystemer med bremsekraft pd under 2/3 af fuld driftsbremsning,

—  lineeer mellem 105 kN og 180 kN for bremsesystemer med bremsekraft pd mellem 2/3 og 3/3 af
fuld driftsbremsning,

— 180 kN for fuld driftsbremsning,

— 360 kN under ngdbremsning.
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4.2.4.6

4.2.4.7

4.2.4.8

Det er tilladt at medtage effekten af bremser, der er uathaengige af hjul/skinne-adhzsion i bremsevirkningen
defineret i afsnit 4.2.4.1. Dette gzlder, forudsat at der kan garanteres sikker drift af denne type bremse, og at
den ikke pavirkes af enkeltsvigt.

Beskyttelse af et immobiliseret tog

Hvis trykluftforsyningen bliver afbrudt, eller stromforsyningen svigter, skal det vaere muligt at standse og
immobilisere et tog med normal belastning (som defineret i afsnit 4.2.3.2) pa en 35 %o stigning i mindst to
timer ved hjelp af friktionsbremsen alene, ogsé selv om en fordelingsventil afbrydes.

Det skal veere muligt at holde et tog med en normal belastning immobiliseret i en ubegranset periode pa en
35 %o stigning. Hvis parkeringsbremsen ikke er i stand til at klare dette selv, skal der forefindes yderligere
midler om bord til at sikre toget.

Bremsevirkning pa kraftige stigninger

Bremsens termiske ydeevne skal gore det muligt for et tog at kere pd en maksimal stigning som fastlagt i
afsnit 4.2.5 i TSI'en fra 2006 for hejhastighedsinfrastruktur ved en hastighed pa mindst 90 % af togets mak-
simale driftshastighed. Denne termiske ydeevne skal anvendes til beregning af den kraftigste stigning, hvor et
tog stadig kan kere ved maksimal hastighed.

De samme betingelser for togbelastning, bremseanordninger og skinneforhold gzlder som for nedbrems-
ning, tilfalde A, som defineret i afsnit 4.2.4.1 ¢ og e. Overensstemmelse med dette krav skal bevises ved
beregning.

Bremsekrav i redningsejemed

Der stilles folgende krav til det pneumatiske bremseudstyr pd hejhastighedstog til bugsering i tilfelde af
nedredning:

1. Varighed af opfyldning af bremsecylinderen til 95 % maksimalt tryk: 3-5 sekunder, 3-6 sekunder med
lastproportionalt bremsesystem.

2. Varighed af lgsning af bremsecylinderen til 0,4 bar: mindst 5 sekunder.

3. Nodvendig trykreduktion i bremseledningen for at nd maksimalt tryk i bremsecylinderen: 1,5 + 0,1 bar
(fra en nominel veerdi i bremseledningen pa 5,0 0,05 bar).

4. Bremsens folsomhed med hensyn til at forsinke trykfald i bremseledningen skal indstilles, sd bremsen
ikke aktiveres, hvis det normale arbejdstryk falder med 0,3 bar pé et minut.

5. Bremsens folsomhed over for trykfald i bremseledningen skal indstilles, sd bremsen aktiveres inden for
1,2 sekunder, hvis det normale arbejdstryk falder med 0,6 bar pa 6 sekunder.

6. Hver bremse, herunder parkeringsbremse, skal vare forsynet med en afbryder.

7. Bremsekraften skal kunne varieres i mindst fem trin ved hjalp af trykket i bremseledningen.

8.  Bremsernes status (aktiveret/frigjort), herunder parkeringsbremsen, skal veare angivet.

Hvor det indbyggede bremsesystem ikke igangszttes pneumatisk, skal de pneumatiske oplysninger, der gives
ved koblingsgransefladen, resultere i en ydeevne, der svarer til ovenstdende.
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4.2.5

4.2.5.1.

4.2.5.2

4.2.5.3

Passagerinformation og kommunikation

Hojttaleranlag

Afsnit 4.2.2.8.1 0g 4.2.2.8.3 af TSI for adgang for bevaegelseshemmede finder ogsd anvendelse.

Tog skal som minimum udstyres med et horbart kommunikationsmiddel,

— 54 togpersonalet kan henvende sig til togets passagerer,

— sd togpersonalet og kontrolcentrene kan kommunikere med hinanden,

— s& togpersonalet kan kommunikere indbyrdes, navnlig lokomotivfereren med personalet i
passageromraderne.

Udstyret skal kunne forblive pa standby og fungere uathaengigt af hovedenergikilden i mindst tre timer.

Kommunikationssystemet skal konstrueres saledes, at det fortsat virker i mindst halvdelen af hejttalerne (for-
delt over hele toget), hvis et af transmissionselementerne svigter, eller at der forefindes en anden made at
informere passagererne pa.

Ud over passageralarm (jf. afsnit 4.2.5.3) foreskrives ingen specifikke midler for passagerernes mulighed for
at kontakte togpersonalet.

Skiltning for passagererne

Afsnit 4.2.2.8.2 1 TSI for adgang for beveegelsesheemmede finder ogsd anvendelse.

Alle passagerskilte vedrerende sikkerhed skal vare udformet ifelge det ensrettede skilteformat i ISO
3864-1:2002-standarden.

Passageralarm

Passageromrader i toget (undtagen vestibuler, korridorer og toiletter) skal udstyres med nedsignalanordnin-
ger. Disse anordninger skal installeres, hvor passagererne let kan se dem og nd dem uden at skulle gd gen-
nem en indvendig dor.

Nodhéndtaget skal have en klart synlig forsegling.

Nar en alarm forst er aktiveret, skal den ikke kunne deaktiveres af passagerer. Hvis der er en enhed, der angi-
ver, at alarmen er blevet aktiveret, skal den vare markeret som beskrevet i bilag Q i denne TSI.

Betjening af nedbremsen skal anfores ved siden af den anvendte anordning.

Ved aktivering af alarmen:

— bremsning igangszttes,

— en visuel (blinkende eller fast lys) og akustisk alarm (ringeapparat/horn eller stemmemeddelelse) udlg-
ses i forerrummet,

— en besked (akustisk eller visuelt signal eller radiomeddelelse via mobiltelefon) sendes af lokomotivfore-
ren eller et automatisk system til togpersonalet, der arbejder blandt passagererne,

— en bekraftelse, der kan genkendes af personen, der udloste signalet (akustisk signal i vognen, aktivering
af bremse osv.) sendes.
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4.2.6

4.2.6.1.

4.2.6.2

4.2.6.2.1.

Systemerne i det rullende materiel (navnlig automatisk bremseaktivering) skal tillade lokomotivfereren at
gribe ind i bremseforlgbet for at valge togets standsningssted.

Nar toget er standset, skal lokomotivfereren vere i stand til at starte igen s hurtigt som muligt, hvis han
mener, det er sikkert at satte toget i gang. Aktivering af en eller flere alarmer ma ikke have yderligere virk-
ning, sa leenge togpersonalet ikke har deaktiveret den forste.

Endelig skal en forbindelse mellem forerrummet og togpersonalet gore det muligt for lokomotivfereren pa
eget initiativ at undersege grunden til, at nedbremsen blev udlest. Hvis der under normalt drift ikke er tog-
personale til stede, skal der forefindes en anordning, sd passagererne kan kommunikere med lokomotivfe-
reren i nedstilfelde.

Miljeforhold

Miljeforhold

Det rullende materiel, herunder alle vogndele, skal opfylde kravene i denne TSI inden for klimazonerne T1
eller T2 eller T3 som specificeret i EN50125-1:1999, der hvor det er hensigten, at de skal kore. Disse zoner
skal angives i registret over rullende materiel.

Aerodynamiske belastninger fra tog under dben himmel

Aerodynamiske belastninger pa personer, der arbejder langs sporet

Et tog med maksimal lengde, som kerer under dben himmel med 300 km/h eller maksimal driftshastighed
Vir.max NVis denne er lavere end 300 km/h, mé ikke forarsage en foragelse af luftens hastighed u,, langs spo-
ret som vist i tabel 9 i en hejde af 0,2 m over skinnens overside og i en afstand af 3,0 m fra sporets midte
under hele togets passage (herunder slipstremmen).

For tog med en maksimal hastighed pa over 300 km/h er de foranstaltninger, der skal traffes af infrastruk-
turforvalteren angivet i afsnit 4.4.3 i TSI om hejhastighedsinfrastruktur.

Tabel 9

Maksimalt tilladte lufthastighed langs sporet

km/h) Maksimalt tilladte lufthastighed langs sporet

Togets maksimale hastighed v, (grensevaerdier for w,,, (m]s)

tr,max (

190-249 20

250-300 22

Afprevningsforhold

Provninger skal foretages pa et lige spor med ballast. Den lodrette afstand mellem skinnens overside og det
omgivende jordniveau er 0,75 m 0,25 m. Veerdien u,, skal vare den ovre graense for 20 konfidensinterval
af de maksimale resulterende lufthastigheder i x-y jordniveau. Veerdien skal findes ud fra mindst 20 uathan-
gige og sammenlignelige provninger med omgivende vindhastigheder pa hejst 2 m/s.

u,, fas ved:

Uy, =+ 20

hvor

@: middelvardien af alle lufthastighedsmalinger u,, i > 20

o: standardafvigelse
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4.2.6.2.2

Overensstemmelsesvurdering

Overensstemmelsen skal vurderes pd baggrund af provninger i fuld skala og med maksimal leengde pa de defi-
nerede sammensztninger.

Detaljerede specifikationer

Malingerne skal foretages pé togets maksimale driftshastighed v,
driftshastighed er hgjere end 300 kmj/h.

eller 300 km/h, hvis togets maksimale

T,max

Til et gyldigt set mélinger skal folgende betingelser for togets hastighed v,, vare opfyldt:

— mindst 50 % af mélingerne skal ligge inden for + 5 % af v,
og

eller 300 km/h athangigt af forholdene,

T,max

— mindst 100 % af mélingerne skal ligge inden for + 10 % af v, eller 300 km/h afhangigt af

forholdene.

tr,max

Hver maling u skal korrigeres af

measured,i

u, = u v,

Xy /
i measured,i tr] Vtr,i

Sporet md ikke have forhindringer sdsom broer eller tunneler tattere end 500 m foran og 100 m efter sen-
sorerne i leengderetningen. Det er tilladt at bruge grupper af sensorer for at opna flere uathengige mélinger
fra en enkelt togpassage. Sddanne grupper skal fordeles med mindst 20 meters afstand fra hinanden.

Hele togpassagen skal bestd af den tidsperiode, der starter, 1 sekund for togets forende passerer, og slutter,
10 sekunder efter at togets bagende er passeret.

Sensorens provefrekvens skal vare mindst 10 Hz. Signalet skal filtreres ved hjeelp af et filter med vinduer pa
1 sekund, der giver et glidende gennemsnit. Den omgivende vindhastighed skal bestemmes ved den forste
sensor i en hejde af 0,2 m over skinnens overside.

Den omgivende vindhastighed svarer til vindens middelhastighed i det 3-sekunders interval, der opstér, for
togets forende passerer vindsensoren. Den omgivende vindhastighed skal vere hojst 2 m/s.

Usikkerheden i malingen af lufthastigheden skal bestemmes og ikke overstige £ 3 %.
Usikkerheden i malingen af togets hastighed skal bestemmes og ma ikke overstige = 1 %.
Aerodynamiske belastninger pd passagerer pd en perron

Et tog med fuld laengde, der korer under 4ben himmel ved v, =200 km/h (eller ved sin maksimale driftsha-
stighed v,,. ..., hvis den er lavere end 200 km/h), mé ikke fa lufthastigheden til at overstige veerdien u,, =
15,5 m/s i en hejde af 1,2 m over perronen og i en afstand af 3,0 m fra midten af sporet, under hele togets
passage (herunder slipstrommen).

Afprevningsforhold

Vurderingen skal enten foretages pa en

—  perron, der ligger hojst 240 mm over skinneniveau, hvis der findes en sadan,

— eller ansggeren skal vaelge den laveste perronhgjde, som toget passerer, til vurderingen.

Perronhgjden, der anvendes til vurderingen, skal anferes i registret over rullende materiel. Hvis vurderingen
falder heldigt ud for en perronhgjde pd 240 mm eller lavere, skal toget antages at vere godkendt til alle
straekninger.
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Veerdien u,, skal veere den ovre granse for 26 konfidensinterval af de maksimale resulterende lufthastighe-
der i x-y jordniveau. Vaerdien skal findes ud fra mindst 20 uafhaengige og sammenlignelige prevninger med
omgivende vindhastigheder pa hejst 2 m/s.

.
u,, fas ved:

u,, =+ 20

hvor

G:  middelveerdien af alle lufthastighedsmalinger uy, i = 20

o:  standardafvigelse

Overensstemmelsesvurdering

Overensstemmelsen skal vurderes pd baggrund af prevninger i fuld skala og med maksimal leengde pd de defi-
nerede sammensztninger.

Detaljerede specifikationer

Mélingerne skal foretages ved v,. = 200 km/h eller, hvis den er lavere, ved togets maksimale driftshastighed,
v

tr,max*
Til et gyldigt sect mélinger skal folgende betingelser for togets hastighed v,, vare opfyldt:

— mindst 50 % af mélingerne skal ligge inden for + 5 % af v,, ... eller 200 km/h athangigt af forholdene,

0g

T,max

— mindst 100 % af maélingerne skal ligge inden for 10 % af v, eller 200 km/h athaengigt af

forholdene.

T,max

Hver méling, u skal korrigeres af

measured,l’

u =y * 200 km/h/v,

i measured,i tr,i
eller, for vy, ax < 200 km/h,
= * /V
u; umeasured,i Vtr,max tr,i

Perronen md ikke have forhindringer foran og efter sensorerne i lengderetningen. Perronen skal have en kon-
stant geometri i en afstand af 150 m foran sensorerne i leengderetningen og mé ikke have tag eller halvtag
eller bagveeg. Det er tilladt at bruge et antal sensorer for at opnd flere uathangige mélinger fra en enkelt tog-
passage. Sddanne sensorer skal vaere fordelt med mindst 20 meters afstand fra hinanden.

Hele togpassagen bestar af den tidsperiode, der starter, 1 sekund for togets forende passerer, og slutter,
10 sekunder efter at togets bagende er passeret.

Sensorens provefrekvens skal vare mindst 10 Hz. Signalet skal filtreres ved hjlp af et filter med vinduer pa
1 sekund, der giver et glidende gennemsnit.

Vindhastigheden skal bestemmes af den forste sensor pa perronen eller en separat vindsensor, der er instal-
leret 1,2 m over perronen. Den omgivende vindhastighed svarer til vindens middelhastighed i det 3-sekunders
interval, der opstér, for togets forende passerer vindsensoren. Den omgivende vindhastighed skal veere hejst
2 mfs.

Usikkerheden i malingen af lufthastigheden skal bestemmes og mé ikke overstige + 3 %.

Usikkerheden i malingen af togets hastighed skal bestemmes og ma ikke overstige * 1 %.
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4.2.6.2.3

Trykbelastning under aben himmel

Et tog med fuld leengde, der korer ved en given hastighed (referencetilfeelde) under dben himmel, ma ikke fa
den maksimale peak-to-peak trykforandring til at overskride vardien Ap20 som angivet i tabel 10 over hgj-
deomrédet 1,5-3,3 m over skinnens overside og i en afstand af 2,5 m fra sporets midte, under hele togets
passage (herunder forende, koblinger og bagende). Den maksimale peak-to-peak trykforandring er angivet
nedenfor:

Tabel 10

Maksimale tilladte trykforandringer under dben himmel

Tog Referencetoghastighed Maksimal tillaAd; trykforandring
20
Klasse 1 250 km/h 795 Pa
Klasse 2 Ved maksimal hastighed 720 Pa

Overensstemmelsesvurdering

Overensstemmelsen skal vurderes pd baggrund af prevninger i fuld skala og med maksimal leengde pa de defi-
nerede sammensztninger.

Detaljerede specifikationer

Provninger skal foretages pa et lige spor med ballast. Den lodrette afstand mellem skinnens overside og det
omgivende jordniveau er 0,75 m £ 0,25 m. Den pagaldende passage skal vaere en hel togpassage og bestd af
den tidsperiode, der starter, 1 sekund for togets forende passerer, og slutter, 10 sekunder efter at togets bag-
ende er passeret.

Maélingerne skal foretages 1,5 m, 1,8 m, 2,1 m, 2,4 m, 2,7 m, 3,0 m og 3,3 m over skinnens overside og skal
analyseres separat for hvert malested. P4 alle malesteder skal Ap, -kravet veere opfyldt.

Vaerdien Ap,, skal vaere den ovre graense for 2o interval af (p,,,. — Pmin) baseret pd mindst 10 uathangige
og sammenlignelige prevninger (ved en bestemt malehgjde) med omgivende vindhastigheder pa hojst 2 m/s.

Ap,, fas ved:
Ap,,=Ap+20

hvor

A_p middelveardi af alle mélinger af peak-to-peak trykket Api, i 210

o standardafvigelse

Det er tilladt at bruge et antal sensorer for at opnd flere uathangige mélinger fra en enkelt togpassage.
Sédanne sensorer skal vare fordelt med mindst 20 meters afstand fra hinanden.

Til et gyldigt saet malinger skal folgende betingelser for togets hastighed v,, vare opfyldt:
— mindst 50 % af mélingerne skal ligge inden for + 5 % af referencetoghastigheden, og
— 100 % af malingerne skal ligge inden for + 10 % af referencetoghastigheden.

Vindhastighed og retning skal bestemmes ved hjalp af en meteorologisk station installeret nar trykmaleste-
det i en hejde af 2 m over skinnens overside og en afstand af 4 m til sporet. Den omgivende vindhastighed
skal svare til vindens middelhastighed i det 15-sckunders interval, der opstar, for togets forende passerer vind-
sensoren. Den omgivende vindhastighed skal veere hojst 2 ms.
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4.2.6.3

Tryksensorerne skal kunne mdle trykket med mindst 50 Hz oplesning. Alle tryksensorer skal forbindes til
den statiske trykabning i Prandtl-rerene direkte i leengderetningen (x). Det er tilladt at anvende en metode,
der beviseligt er tilsvarende.

Usikkerheden i trykmalingen skal bestemmes og mé ikke overstige + 2 %.
Usikkerheden i malingen af togets hastighed skal bestemmes og ma ikke overstige * 1 %.

Tryksignalet skal vaere analogt og lavpasfiltreret med et 75 Hz 6-polet Butterworth-lavpasfilter eller tilsva-
rende. For hver tryksensor og hver gennemkorsel skal den maksimale peak-to-peak trykvardi under hele pas-
sagen A . beregnes og derefter korrigeres til den undersogte toghastighed vtr og til standarddensitet po. ved

pm,i

hjlp af folgende formel: Ap, = Ap X,/ (vtr,i v, Xyi))z.(po/pi)

hvor

Ap;: den korrigerede peak-to-peak trykforandring

Py den malte peak-to-peak trykforandring for prove i

p;: luftens densitet mélt pd prevningsstedet for prove i

Vi den malte vindhastighedskomponent i x-retningen for prove i
Vit den malte toghastighed for prove i

Vi den undersggte toghastighed

Po: standarddensitet pd 1225 kg/m”>.

Sidevinde

Et tog anses for at opfylde sidevindskravene, hvis dets karakteristiske vindkurver (CWC: som defineret i
bilag G) i togets mest vindfelsomme vogn er storre eller mindst lig med et sat karakteristiske referencevind-
kurver (CRWCQ).

CRWC-seettet, der skal bruges til overensstemmelsesvurderingen af det rullende materiel, angives i tabel 11,
12, 13 og 14 for klasse 1-vogne, for hvilke de karakteristiske vindkurver (CWC) skal beregnes i henhold til
den metode, der er beskrevet i bilag G.

Gransevardier og tilherende metoder for klasse 1-tog med kurvestyring og klasse 2-vogne er et udestiende
punkt.

Tabel 11

Karakteristiske referencevindhastigheder til vinklen B,,=90° (vogn pa lige spor med en lateral,
ukompenseret acceleration: a, = 0 m/s?).

Karakteristisk
referencevindhastighed til eksemplet | Karakteristisk referencevindhastighed til
med flad jord (uden ballast eksemplet med demningeri m/s

og skinner) i m/s

Togets hastighed

120 km/h 38,0 34,1
160 km/h 36,4 31,3
200 km/h 34,8 28,5
250 km/h 32,8 25,0

trin pd 50 km/h op til v se straekninger nedenfor se straekninger nedenfor

tr,max
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Karakteristisk
Maksimal tochastiched referencevindhastighed til eksemplet | Karakteristisk referencevindhastighed til
axsimal toghastighe med flad jord (uden ballast eksemplet med deemningeri m/s
og skinner)i m/s
Viemax = 260 km/h 32,4 24,5
Viemax = 270 km/h 32,0 24,0
Vimax = 280 km/h 31,6 23,5
Viemax = 290 km/h 31,2 23,0
Viemax = 300 km/h 30,8 22,5
Viemax = 310 km/h 30,4 22,0
Vimax = 320 km/h 30,0 21,5
Vimax = 330 km/h 29,6 21,0
Viemax = 340 km/h 29,2 20,5
Viemax = 350 km/h 28,8 20,0

Tabel 12

Som eksempel skal tabellen anvendes som folger: For en maksimal toghastighed pa 330 km/h skal CWC-
vardierne vurderes ved folgende hastigheder: 120 km/h, 160 km/h, 200 km/h, 250 km/h, 300 km/h og 330

Karakteristiske referencevindhastigheder til vinklen f,,=90° (vogn i en kurve med a, = 0,5 m/s’
og med a, = 1,0 m/s?).

Togets hastighed

Karakteristisk

og skinner) i m/s til lateral
acceleration a, = 0,5 m/s*

referencevindhastighed til eksemplet

med flad jord (uden ballast

Karakteristisk referencevindhastighed til
eksemplet med flad jord (uden ballast
og skinner) i m/s til lateral acceleration
a,=10 m/s’

250 km}h

29,5

26,0

trin pd 50 km/h op til

Vtr,max

se strackninger nedenfor

se strackninger nedenfor

Maksimal toghastighed

Karakteristisk

og skinner) i m/s til lateral
acceleration a, = 0,5 m/s*

referencevindhastighed til eksemplet

med flad jord (uden ballast

Karakteristisk referencevindhastighed til
eksemplet med flad jord (uden ballast
og skinner) i m/s til lateral acceleration
a,=1,0 m/s’

Viemax = 260 km/h 29,1 25,6
Vemax = 270 km/h 28,7 25,2
Vemax = 280 km/h 28,3 24,8
Virmax = 290 km/h 27,9 244
Viemax = 300 km/h 27,5 24,0
Viemax = 310 km/h 27,1 23,6
Vemax = 320 km/h 26,7 232
Vimax = 330 km/h 26,3 22,8
Virmax = 340 km/h 25,9 22,4
Viemax = 350 km/h 25,5 22,0
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Tabel 13

Karakteristiske referencevindhastigheder til v,.= v, ...
(vogn pa flad jord uden ballast og skinner pd lige spor).

Maksimal toghastighed undersogt

Karakteristisk referencevindhastighed i m/s til vinklen f,,

80° 70° 60° 50° 40° 30° 20° 10°
Vemax = 250 km/h 325 | 332 | 350 | 382 | 436 | 45 45 —
Vermax = 260 km/h 321 | 328 | 345 | 377 | 430 | 45 45 —
Vermax = 270 km/h 31,7 | 32,4 | 341 | 373 | 42,5 | 45 45 —
Vermax = 280 kmy/h 313 | 320 | 337 | 368 | 420 | 45 45 —
Vermax = 290 kmy/h 309 | 315 | 333 | 363 | 414 | 45 45 —
Virmax = 300 km/h 30,5 | 31,1 | 328 | 359 | 409 | 45 45 —
Vemax = 310 km/h 30,1 | 307 | 324 | 354 | 404 | 45 45 —
Ve max = 320 km/h 297 | 303 | 320 | 349 | 398 | 45 45 —
Vermax = 330 km/h 293 | 299 | 31,6 | 345 | 393 | 45 45 —
Vermax = 340 km/h 289 | 295 | 31,1 | 340 | 388 | 45 45 —
Vermax = 350 km/h 285 | 291 | 307 | 335 | 382 | 45 45 —

Tabel 14
Karakteristiske referencevindhastigheder til v,.= v, ...

(vogn pd 6 m deemning pa lige spor).
Maksimal toghastighed undersogt Karakteristisk referencevindhastighed i m/s til vinklen f,,

80° 70° 60° 50° 40° 30° 20° 10°
Vermax = 250 kmy/h 246 | 250 | 261 | 284 | 320 | 381 | 45 45
Virmax = 260 kmy/h 241 | 245 | 256 | 278 | 314 | 374 | 45 45
Virmax = 270 km/h 236 | 240 | 251 | 272 | 307 | 366 | 45 45
Veemax = 280 km/h 231 | 235 | 246 | 267 | 301 | 358 | 45 45
Vermax = 290 km/h 22,6 | 230 | 241 | 261 | 295 | 351 | 45 45
Vermax = 300 km/h 221 | 225 | 235 | 255 | 288 | 343 | 45 45
Vermax = 310 km/h 21,7 | 220 | 230 | 250 | 282 | 335 | 430 45
Vermax = 320 kmy/h 212 | 21,5 | 225 | 244 | 275 | 328 | 421 45
Vermax = 330 kmy/h 207 | 21,0 | 220 | 238 | 269 | 320 | 41,1 45
Virmax = 340 km/h 202 | 205 | 214 | 232 | 263 | 31,3 | 40,1 45
Vimax = 350 km/h 197 | 200 | 209 | 227 | 256 | 305 | 391 45

Der fas hejere eller lige sé hoje tal som referencekurverne, hvis alle CWC-punkter, der er relevante for sam-

menligningen, er lig med eller hojere end de tilsvarende i referenceszttet.

Maksimale trykvariationer i tunneler

Rullende materiel skal vere konstrueret aerodynamisk, s en given kombination (referencetilfalde) af togets
hastighed og tunnelens tveersnit med solokersel i en enkel, ikke-hzldende, rorlignende tunnel (uden skakter

osv.) skal opfylde et krav til karakteristisk trykvariation. Kravene er anfort i tabel 15.
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Tabel 15

Krav til interoperable tog i solokersel i en ikke-haldende, rorlignende tunnel.

Referencetilfalde Kriterier for referencetilfalde
Togtype Vi Ay Apy Ap*AP;, | ApytAp,+Ap;
[km/h] [m?] [Pa] [Pa] [Pa]
Veemax < 250 km/h 200 53,6 <1750 | <3000 <3700
Viemax 2 250 km/h 250 63,0 <1600 | <3000 <4100

Hvor v,, er togets hastighed, og A, er tunnelens tvaersnit.

tu

Overensstemmelsen skal bevises pa baggrund af provninger i fuld skala udfert ved referencehastighed eller
ved en hgjere hastighed i en tunnel med et tvarsnit sa tet pé referencetilfeldet som muligt. Omsatning til
referenceforhold skal ske med valideret simuleringssoftware.

Nar hele tog eller togseet skal overensstemmelsesvurderes, skal denne vurdering ske med maksimal toglengde
eller sammenkoblede togsat pé op til 400 m.

Nar lokomotiver eller motorvogne skal overensstemmelsesvurderes, skal denne vurdering ske pa grundlag af
to vilkarlige togsammensetninger af mindst 150 meters lengde, hvoraf den ene skal have lokomotiv
eller motorvogn forrest (for at kontrollere Apy) og den anden lokomotiv eller motorvogn bagest (for at
kontrollere Apy). Apg, er sat til 1250 Pa (for tog med v, ..., < 250 km/h) eller til 1400 Pa (for tog med
Virmax 2 250 km/h).

Nar overensstemmelsesvurderingen alene gaelder personvogne, skal den ske pa grundlag af et enkelt 400 m
langt tog. Apy er sat til 1750 Pa og Apy til 700 Pa (for tog med v, < 250 km/h) eller til 1600 Pa
o0g 1100 Pa (for tog med v, > 250 kmj/h).

tr,max =

r,max

Med hensyn til afstanden x,, mellem tunnelens indgangsportal og malestedet, definitionerne pa Apy,, Apy,
Ap+, mindste tunnelleengde og yderligere oplysninger om udledning af den karakteristiske trykvariation hen-
vises til EN14067-5:2006.

Udvendig stoj
Indledning
Stej udsendt af rullende materiel er underinddelt i stationar stgj, startstoj og forbikerselsste;.

Den stationare stoj er i hoj grad pavirket af hjelpeanordninger som kelesystemer, luftkonditionering og
kompressorer.

Startstej er en kombination af stejen fra drivenhedens komponenter, f.eks. dieselmotorer, koleblesere og
hjzlpeudstyr, samt sommetider hjulslip.

Forbikerselsstoj er i hoj grad athaengig af rullestojen, som genereres af samspillet mellem hjul og skinne, der
igen pavirkes af hastigheden, og ved hgjere hastigheder af den aerodynamiske stg;.

Selve rullestojen fordrsages af hjulenes og skinnernes ruhed tilsammen og af det dynamiske resultat af kon-
takten mellem spor og hjulsat.

Ved lavere hastigheder genereres der desuden betydelig stgj fra hjelpeanordninger og drivudstyr.
Stejniveauet karakteriseres ved:
—  Lydtryksniveau (mélt efter en specificeret metode, herunder specificeret mikrofonstilling)

—  Det rullende materiels hastighed
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—  Skinneruhed

—  Sporets dynamiske egenskaber og lydspredningsegenskaber.

Karakteriseringen af stationar stej har felgende parametre:

—  Lydtryksniveau (malt efter en specificeret metode, herunder specificeret mikrofonstilling)
— Driftsbetingelser.

Granser for stationar stoj

Granserne for stationar stej er defineret ved en afstand af 7,5 m fra sporets centerlinje i en hgjde af 1,2 m
over skinnernes overside. Vognene i provningen skal veere i tilbageholdt driftstilstand, hvilket vil sige, at reo-
statisk ventilation og luftkompressor til bremser er sldet fra, mens varme-, ventilations- og luftkonditione-
ringsanlaeg er normalt indstillet (ikke i konditioneringstilstand), og alt andet udstyr er i normal driftstilstand.
Betingelserne for maling defineres i standarden prEN ISO 3095:2005 med de afvigelser, der er fastlagt i bilag
N til denne TSI Parameteren for lydtryksniveauet er L Gransevardierne for stgj fra vognene pa oven-

pAeq,T*
navnte betingelser anfores i tabel 16.

Tabel 16

Grensevardier L, 1 for stationzer stej fra rullende materiel. Det specificerede niveau for
stationzr stej er energigennemsnittet af alle veerdier malt pd de milesteder, der udpeges i bilag N
1.1 i denne TSL

Ly scqr[dB(A)]
Vogne
Klasse 1 Klasse 2
Elektriske lokomotiver 75
Diesellokomotiver 75
Eldrevne togszt 68 68
Dieseldrevne togszt 73
Personvogne 65

Greenser for startstgj

Greenserne for startstoj er defineret ved en afstand af 7,5 m fra sporets centerlinje i en hejde af 1,2 m over
skinnernes overside. Betingelserne for méling defineres i standarden EN ISO 3095:2005 med de afvigelser,
der er fastlagt i bilag N1.2. Indikator for lydtryksniveauet er L Graensevardierne for vognenes startstoj

pAFmax*
pd ovennavnte betingelser anferes i tabel 17.

Tabel 17

Greansevardier L for startstgj fra rullende materiel.

pPAFmax

Vogne Ly armax[dB(A)]

Elektriske lokomotiver 85
P > 4 500 kW ved falgen

Elektriske lokomotiver 82
P <4500 kW ved falgen

Diesellokomotiver 89
Klasse 2 Eldrevne togsat 82
Klasse 1 Eldrevne togsat 85
Dieseldrevne togsat 85
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Greenser for forbikerselsstgj

Granserne for forbikerselsstoj er defineret ved en afstand af 25 m fra referencesporets centerlinje i en hejde
af 3,5 m over skinnernes overside ved en vognhastighed som angivet i tabel 18 nedenfor. Indikator for den

A-vaegtede ekvivalentverdi af lydtryksniveauet er L, qq 1p-

Milingerne skal foretages i overensstemmelse med EN ISO 3095:2005 med de afvigelser, der er fastlagt i bilag
N1.3o0gN1.4.

Testtoget skal besta af:
— Ttilfeelde af et togset: selve togsattet

— Ttilfelde af et lokomotiv: lokomotivet der skal afpreves plus fire personvogne. Forbikerselsstojen fra
disse fire personvogne Lp Acq.Tp MAlt 7,5 m fra sporets centerlinje i en hojde af 1,2 m over skmnens over-
side og ved 200 km/h pa referencesporet ma ikke overstige 92 dB (A). Altematlvt ma to lokomotiver af
samme type og otte personvogne anvendes i enhver konfiguration.

— Ttilfeelde af personvogne: de fire personvogne, der skal afpraves, plus et lokomotiv. Forbikerselsstajen
fra disse fire personvogne Loacq mdlt 7,5 m fra sporets centerlinje i en hgjde af 1,2 m over skinnens
overside og ved 200 km/h pd refgrencesporet ma ikke overstige 97 dB (A). Alternativt ma to lokomo-
tiver af samme type og otte personvogne anvendes i enhver konfiguration.

Sidstnaevnte to tilfelde defineres som »variabel sammensztning« i denne del.

Grensevardierne for stej fra det fulde testtog L, \.q 1, i en afstand af 25 m fra sporets centerlinje og en hejde

af 3,5 m over skinnens overs1de er anfort i tabel 18.

Tabel 18

Grensevardier L for forbikerselsstoj fra rullende materiel

‘pAeq,Tp

Hastighed [km/h]

Rullende materiel

200 250 300 320
Klasse 1 Togsat 87 dB (A) | 91dB (A) 92 dB (A)
Klasse 2 Togset eller variable 88 dB (A)
sammensztninger

En margen for greenseveardierne pa 1 dB (A) i tabel 18 er accepteret.
Udvendig elektromagnetisk interferens

For tog uanset treekkrafttype vil produktion og distribution af elektrisk energi forérsage interferens af hgj eller
lav intensitet ved ledning (f.cks. gennem kereledning og skinne) og ved elektromagnetisk straling. Desuden
kan indbygget udstyr fordrsage interferens.

Interferens frembragt i signalsystemet og telekommunikationsnettet
Udestdende punkt
Elektromagnetisk interferens

Med henblik pd undgd forstyrrelser i den planmassige drift af det rullende materiel pd grund af elektromag-
netisk interferens skal kravene fra de folgende standarder opfyldes:

— EN 50121-3-1:2000 for det samlede delsystem rullende materiel,

— EN50121-3-2:2000 for de forskellige typer af indbygget udstyr, der er modtageligt for interferens.
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Systembeskyttelse
Nodudgange
Nodudgange for passagerer
A. Installation:
Nedudgange skal opfylde folgende krav:
— Afstanden mellem hvert passagerseede og den narmeste nedudgang ma aldrig vaere over 16 meter.

— Der skal altid vare mindst to nedudgange i hver vogn, der er beregnet til hojst 40 passagerer. Der
skal vare tre eller flere i hver vogn, der er beregnet til over 40 passagerer. Det er ikke tilladt at pla-
cere alle ngdudgangene i samme side af vognen.

—  Abningen ud gennem nedudgangene skal mindst méle 700 mm x 550 mm. Det er tilladt at placere
seeder i dette omrade.

B. Drift

Udvendige adgangsdere skal anvendes som primare nedudgange. Hvis dette ikke er muligt, skal fol-
gende kunne anvendes som flugtveje enten separat eller i kombination:

— dertil indrettede vinduer, ved at trykke vinduet eller ruden ud eller ved at knuse glasset,

— dore til kupeer og korridorer, ved hurtigt at fierne deren eller knuse glasset,

— udvendige adgangsdore, ved at trykke dem ud eller ved at knuse glasset.
C. Skiltning

Nodudgangene skal veere tydeligt afmarkede for passagerer og redningshold ved hjalp af passende skilte.
D. Evakuering via derene

Togene skal vare udstyret med nedanordninger (nedtrin eller -stiger), der muliggor evakuering af pas-
sagerer via adgangsderene uden for stationerne.

Nodudgange fra forerrummet

[ en nedsituation skal evakuering fra forerrummet (eller adgang til togets indre ved hjelp af nedforanstalt-
ningerne) normalt foregd gennem adgangsderene, der er specificeret i afsnit 4.2.2.6.a.

Hvor derene ikke giver direkte adgang udefra, skal hvert forerrum forsynes med en egnet evakueringslos-
ning gennem sideruderne eller lugerne pa begge sider af forerrummet. Disse nedudgange skal hver have en
dbning pd mindst 500 mm x 400 mm for at gere det muligt for fangede personer at slippe ud.

Brandsikring
I dette afsnit forstds ved:

Stremforsyningslinje — Linjen mellem stromaftager eller stromkilde og hovedafbryderen eller vognens
hovedsikring(er).

Hovedstromkredsudstyr — Bdde trekkraftmodulet som defineret i afsnit 4.2.8.1 og udstyret, der forsyner
treekkraftmodulet med strom fra stromforsyningslinjen.
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Indledning

Denne del indeholder krav til forebyggelse, opdagelse og begrensning af felgerne af en togbrand.
Kategori A og B er i denne del defineret som folger:

Brandsikringskategori A

Rullende materiel i brandsikringskategori A er konstrueret og fremstillet til at kere pa infrastruktur med tun-
neler og/eller havede strakningsafsnit af en maksimal leengde pa 5 km. Flere pa hinanden folgende tunneler
betragtes ikke som én tunnel, hvis folgende krav begge er opfyldt:

— der er en afstand af over 500 m mellem dem under dben himmel,
— der er en af-/pstigningsmulighed til et sikkert omrdde inden for det dbne strakningsafsnit.
Brandsikringskategori B

Rullende materiel i brandsikringskategori B er konstrueret og fremstillet til at kore pé alle infrastrukturer (her-
under omfattende tunneler ogfeller havede strakningsafsnit med leengder pa over 5 km).

For rullende materiel i brandsikringskategori B kraves der yderligere foranstaltninger som angivet i
afsnit 4.2.7.2.3.3 og 4.2.7.2.4 for at sikre en foreget sandsynlighed for, at et tog fortsat kan kere, i tilfalde
af at en brand opdages, idet toget kerer ind i en tunnel. Disse foranstaltninger skal satte toget i stand til at nd
frem til et passende sted at standse, sd passagerer og personale kan komme ud af toget og hen til et sikkert
sted.

Der er ingen yderligere krav til rullende materiel vedrorende tunneler pd over 20 km, fordi disse tunneler er
specielt udstyret til sikker togkersel i overensstemmelse med denne TSI. De narmere detaljer er et udestd-
ende punkt i TSI for hejhastighedsinfrastruktur fra 2006.

Foranstaltninger til forebyggelse af brand

Ved valg af materialer og komponenter skal der tages hensyn til disses egenskaber.
Der skal traeffes konstruktionsmessige foranstaltninger for at forebygge antaendelse.
Kravene til overensstemmelse behandles i afsnit 7.1.6.

Foranstaltninger til detektering/bekeempelse af brand

Branddetektering

Hojrisikoomraderne pé rullende materiel med hensyn til brand skal vaere forsynet med et system, der kan
detektere brand pa et tidligt tidspunkt og igangseette egnede automatiske foranstaltninger til minimering af
den efterfolgende risiko for passagerer og togpersonale.

Kravet skal anses for at vare opfyldt, hvis der konstateres overensstemmelse med folgende krav:

— Rullende materiel skal udstyres med et branddetekteringssystem, som kan detektere en brand pé et tid-
ligt tidspunkt i folgende omrader:

— teknisk rum eller skab, forseglet eller ikke, indeholdende stromforsyningslinje ogfeller
hovedstromkredsudstyr,

— teknisk omrade med en forbrendingsmotor,

—  sovevogne, sovekupeer, personalerum og korridorer og tilstedende fyringsanlag til opvarmning.
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— Ved aktivering af detekteringssystemet i et teknisk omrade kraves der felgende automatiske

foranstaltninger:

— meddelelse til lokomotivfereren,

— afbrydelse af kunstig ventilation og hejspaending/stremforsyning til det bergrte udstyr, som kunne
forarsage udvikling af en brand.

— Ved aktivering af detekteringssystemet i en sovekupé kraeves der folgende automatiske foranstaltninger:

— meddelelse til lokomotivfereren og den togmedarbejder, der er ansvarlig for det berorte omrade,

— for sovekupéen — aktivering af en akustisk lokal alarm i det bererte omréde, som er tilstraekkelig
hgj til at vaekke passagererne.

Brandslukningsmateriel

Rullende materiel skal pd passende steder vare udstyret med tilstrakkelige mangder vand og brandslukkere
i overensstemmelse med kravene i EN3-3:1994, EN3-6:1999 og EN3-7:2004.

Brandbestandighed

[ brandsikringskategori B skal det rullende materiel vaere udstyret med tilstraekkelig brandisolering og skil-
levagge péa passende steder.

Kravet skal anses for at vare opfyldt, hvis der konstateres overensstemmelse med folgende krav:

— Rullende materiel skal udstyres med skillevaegge i hele togets tvaersnit i passager-/personaleomrader i
hver vogn med en maksimal afstand af 28 m, som skal kunne opretholde deres integritet i mindst
15 minutter (under antagelse af at ilden kan opstd pa begge sider af skillevaggen).

— Rullende materiel skal udstyres med brandisolering, som skal opfylde krav om integritet og varmeiso-
lation i mindst 15 minutter.

—  Mellem forerrummet og kupéen bag det (under antagelse af at ilden opstér i kupeen).

—  Mellem forbreendingsmotoren og tilstedende passager-/personaleomrdder (under antagelse af at
ilden opstér i forbreendingsmotoren).

— Mellem kupeerne med stremforsyningslinje ogfeller hovedstromkredsudstyr og passager-
[personaleomrdde (under antagelse af at branden opstir i stremforsyningslinjen og/eller
hovedstromkredsudstyret).

Provningen skal udferes i overensstemmelse med kravene i EN 1363-1:1999 om prevning af skillevaegge.

Ekstra foranstaltninger til forbedring af kereevne

Tog i alle brandsikringskategorier

Disse foranstaltninger finder anvendelse pé rullende materiel betegnet som brandsikringskategori A eller B i
denne TSI

Disse foranstaltninger er pakravet for at forege sandsynligheden for, at et tog vil kunne kere videre i fire
minutter, i tilfeelde af at en brand opdages, idet toget karer ind i en tunnel. Dette krav stilles, for at toget kan
nd frem til et passende sted at standse, s passagerer og personale kan komme ud af toget og hen til et sikkert
sted.
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Kravet skal anses for at vaere opfyldt gennem en svigtanalyse vedrerende folgende krav:

Bremserne ma ikke aktiveres automatisk og bringe toget til standsning som felge af en systemfejl, der skyl-
des en brand, idet det antages, at branden er opstéet i et teknisk rum eller skab, forseglet eller ikke, indehol-
dende stromforsyningslinje ogfeller hovedstromkredsudstyr eller et teknisk omrdde med en
forbreendingsmotor.

Brandsikringskategori B

Disse foranstaltninger finder anvendelse pa rullende materiel betegnet som brandsikringskategori B i denne
TSL

Disse foranstaltninger er pakravet for at forage sandsynligheden for, at et tog vil kunne kere videre i
15 minutter, i tilfaelde af at en brand opdages, idet toget korer ind i en tunnel. Dette krav stilles, for at toget
kan nd frem til et passende sted at standse, sd passagerer og personale kan komme ud af toget og hen til et
sikkert sted.

Kravet skal anses for at vare opfyldt gennem en svigtanalyse vedrerende folgende krav:

— Bremserne — Bremserne ma ikke aktiveres automatisk og bringe toget til standsning som felge af en
systemfejl, der skyldes en brand, idet det antages, at branden er opstdet i et teknisk rum eller skab, for-
seglet eller ikke, indeholdende stremforsyningslinje og/feller hovedstremkredsudstyr eller et teknisk
omrade med en forbrendingsmotor.

—  Trakkraft — Der skal ved koreevne med forringede driftsvilkdr findes en mindste traekkraftredundans
pa 50 % som defineret i afsnit 4.2.8.1, idet det antages, at branden er opstdet i et teknisk rum eller skab,
forseglet eller ikke, indeholdende stromforsyningslinje og/eller hovedstromkredsudstyr eller et teknisk
omrade med en forbrandingsmotor. Hvis dette redundanskrav ikke kan opfyldes pa grund af trackkraft-
udstyrets placering (f.eks. samlet et enkelt sted i toget), skal der findes et automatisk brandslukningssy-
stem pé de steder, der er beskrevet i dette punkt.

Specifikke foranstaltninger for tanke med brandbare vasker

Generelt

Transformertanke er kun omfattet, hvis de indeholder breendbare vasker.

Hvis tanken er opdelt indvendig ved hjalp af skillevaegge, skal hele tanken opfylde kravene.

Tankene skal bygges, placeres eller beskyttes, sé de eller deres rorferinger ikke kan punkteres eller revne som
folge af lost materiale, der kastes op fra sporet. Tankene ma ikke monteres i:

— kollisionsenergioptagelseszoner,

— passageromrader og omrader til midlertidigt ophold,

— bagagerum,

— forerrum.

Tanke konstrueret til folgende krav anses for at opfylde minimumsydeevnen ved kollision.

Hvis der anvendes andre materialer, skal der pavises en tilsvarende sikkerhed.
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Tanke til breendbare vaesker skal have vaegge, der mindst har tykkelsen:

Mengde Stal Aluminium
<20001 2,0 mm 3,0 mm
> 20001 3,0 mm 4,0 mm

Temperaturen i den braendbare vaske i tanken skal forblive under flammepunktet i henhold til EN ISO 2719
under alle normale driftsforhold.

Konstruktionen af tanke til breendbare vaesker skal i videst muligt omfang sikre, at de brendbare vasker
under péfyldning eller tomning eller i tilfeelde af leckage fra en tank eller de tilherende rorforinger ikke:

— kommer i kontakt med roterende maskineri, der kan medfere sprojtning,

— trakkes ind i en sugende anordning, f.eks. ventilatorer, kolere osv.,

— kommer i kontakt med varme komponenter eller elektriske anordninger, som kan fremkalde elektriske
gnister,

— traenger ind i lag af termiske og akustiske isoleringsmaterialer.

Specifikke krav til breendstoftanke

Der skal findes indikatorer for pafyldningsgrensen, som gir ved 90% af den nominelle
braendstoftankvolumen.

Angivelsen pé pafyldningsgraenseindikatoren skal vaere let afleeselig fra pafyldningspladsen.

Det skal sikres, at brandbare vasker ikke kan lobe ud fra pafyldningsrer eller andre dbninger under normale
overhgjdeforhold.

For at undga forvirring skal pafyldningsreret til brandstoftanken veere tydeligt maerket med den egnede type
brandbar veske. Markning af breendbare vaesker skal ske i form af tekst i overensstemmelse med sikker-
hedsdataarkene i henhold til ISO 11014-1. Felgende advarselsskilte skal opsattes i narheden af
pafyldningsroret:

Advarselsskilt i henhold til direktiv 92/58/EQF

Farver:
1. Sort
2. Hvid

3. Rad
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eller advarselsskilt i henhold til direktiv 92/58[E@QF

Farver:
1. Sort
2. Gul

Beskyttelse mod elektrisk stad

Spandingsforende dele skal konstrueres saledes, at togpersonale og passagerer undgér bevidst eller ubevidst
kontakt med dem, bade under normal drift og i tilfeelde af svigt i udstyr.

Alle tog skal udstyres med egnet varktgj til jording af vognene. Lokomotivfererens manual, der skal opbe-
vares i toget, og vedligeholdelsesmanualen skal indeholde en vejledning i brugen heraf.

Rullende materiel skal opfylde kravene i EN 50153:2002.

Rullende materiel skal opfylde bestemmelserne i bilag O til denne TSI vedrerende jordbeskyttelse.

Udvendige lygter og horn

Forlygter og slutsignal

Forlygter

Der skal monteres to hvide forlygter pa forenden af toget, anbragt i en vandret akse i samme hejde over skin-
neniveau, symmetrisk omkring centerlinjen med en afstand af mindst 1 300 mm. Hvis toget har en konisk
front, og det derfor ikke er muligt at opnd en afstand af 1 300 mm, er det tilladt at nedsatte dette mal til
1 000 mm.

Forlygterne skal monteres i en hgjde af 1 500-2 000 mm over skinneniveau.

Forlygterne skal monteres sdledes pd vognen, at den lodrette oplysning i en afstand af 100 m eller derover er
mindre end 0,5 lux i skinneniveau.

Kravene til forlygter som interoperabilitetskomponenter er defineret i afsnit H.2 i bilag H.

Markeringslys

Der skal monteres tre hvide markeringslygter pd forenden af toget. Der skal anbringes to markeringslygter i
en vandret akse i samme hejde over skinneniveau, symmetrisk omkring centerlinjen og med en afstand af
mindst 1 300 mm. Hvis toget har en konisk front, og det derfor ikke er muligt at opnd en afstand af
1 300 mm, er det tilladt at nedsaette dette mdl til 1 000 mm. Den tredje markeringslygte skal placeres cen-
tralt over de to laveresiddende lygter.
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De to laveresiddende markeringslygter skal monteres i en hgjde af 1 500-2 000 mm over skinneniveau.
Kravene til markeringslygter som interoperabilitetskomponenter er defineret i afsnit H.2 i bilag H.
Slutsignal

Der skal monteres to rede slutlanterner pa bagenden af toget, anbragt i en vandret akse i samme hojde over
skinneniveau, symmetrisk omkring centerlinjen med en afstand af mindst 1 300 mm. Hvis toget har en
konisk front, og det derfor ikke er muligt at opnd en afstand af 1 300 mm, er det tilladt at nedseette dette mal
til 1 000 mm.

Slutlanternerne skal monteres i en hgjde af 1 500-2 000 mm over skinneniveau.
Kravene til slutlanterner som interoperabilitetskomponenter er defineret i afsnit H.3 i bilag H.
Lygtestyring

En lokomotivferer skal kunne styre for- og markeringslygter fra sin normale kerestilling. Der skal forefindes
folgende funktioner:

i) Alle lygter slukket

ii) Dampede markeringslygter teendt (dag- og natlygtefering under darlige vejrforhold)

i) Markeringslygter tendt pa fuld styrke (dag- og natlygteforing under normale vejrforhold)
iv) Dampede forlygter teendt (dag- og natlygteforing efter lokomotivfererens valg)

v)  Forlygter teendt pé fuld styrke (dag- og natlygteforing efter lokomotivfarerens valg). Der skal anvendes
dampet frontlys, nér toget passerer andre tog, vejoverskaringer og stationer).

Slutlanternerne pa bagenden af toget skal tande automatisk, nir ovenstiende funktion ii), i), iv) eller v) er
valgt. Kravet gaelder ikke variable ssmmensztninger.

De udvendige lygter, der er monteret pa toget mellem for- og bagende, skal vere slukket.

Ud over deres traditionelle funktion som forlygter og slutlanterner kan lygterne i nedsituationer anvendes i
specielle funktioner og sammensatninger.

Horn
Generelt

Togstammerne skal vare udstyret med horn, der har to tydelige toner. Tonerne i advarselssignalerne skal
kunne genkendes som et togsignal og ma ikke ligne advarselssignaler, der anvendes i forbindelse med vej-
transport, pa fabrikker eller i andre almindelige advarselssystemer. De acceptable toner i et advarselshorn skal
enten vere:

a)  to advarselshorn, der udsender signal hver for sig. De grundleeggende frekvenser af advarselshornets
toner skal vere:

hej tone: 370 Hz + 20 Hz
lav tone: 311 Hz + 20 Hz
eller

b) to advarselshorn, der udsender signal samtidig som en akkord (for den heje tone). De grundleeggende
frekvenser af akkordens toner skal vaere:

hej tone 622 Hz + 30 Hz
lav tone 370 Hz + 20 Hz

eller
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¢) to advarselshorn, der udsender signal samtidig som en akkord (for den hgje tone). De grundlaeggende
frekvenser af akkordens toner skal vare:

hej tone 470 Hz + 25 Hz
lav tone 370 Hz + 20 Hz
eller

d) tre advarselshorn, der udsender signal samtidig som en akkord (for den hgje tone). De grundlaggende
frekvenser af akkordens toner skal veare:

hgj tone 622 Hz + 30 Hz
mellemtone 470 Hz + 25 Hz
lav tone 370 Hz £ 20 Hz

Advarselshornets lydtryksniveauer

Det A- eller C-vaegtede lydtryksniveau, der udsendes af hvert horn separat (eller i en gruppe, hvis de er kon-
strueret til at udsende signal samtidig som en akkord), skal ligge pd mellem 115 dB og 123 dB, ndr de er malt
og verificeret i overensstemmelse med den metode, der defineres nedenfor. Lydtryksniveauet pd 115 dB skal
nds, ndr systemets lufttryk ligger pd 5 bar, og lydtryksniveauet pa 123 dB md ikke overskrides, nar systemets
lufttryk ligger pé 9 bar.

Beskyttelse

Advarselshornene og deres styresystemer skal i videst muligt omfang beskyttes mod sammensted med og
efterfolgende blokering af luftbarne genstande som lest materiale, stov, sne, hagl og fugle.

Verificering af lydtryksniveauer

Lydtryksniveauer skal méles 5 meter fra togets front i samme hejde som hornet og over et underlag af ny,
ren ballast.

Maling af lyd fra advarselshorn skal udferes pa en dben plads, som generelt opfylder kravene i fig. 2, hvor:
D=5m

R >1,3D = 6,5m.

Fig. 2
Aben plads til miling af lyd fra advarselshorn

Hindringer og reflekterende overflader er ikke tilladt i de &bne omrader

Togets front Mikrofon
R

Lyden fra pneumatiske horn skal males, nar lufttrykket i hovedbeholderen ligger pd 5 bar og 9 bar.
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For at minimere miljevirkningen er det tilrddeligt, at det C-vagtede lydtryksniveau, ndr det males 5 meter fra
togets side i samme hgjde som hornet og pa linje med hornets front, er mindst 5 dB lavere end det niveau,
der mdles foran toget.

Krav til interoperabilitetskomponenter

De grundleeggende frekvenser af hornets toner skal enten veere:
622 Hz + 30 Hz

eller

470 Hz £ 25 Hz

eller

370 Hz + 20 Hz

eller

311 Hz + 20 Hz

Lofte/redningsprocedurer

Togfabrikanten skal levere de relevante tekniske oplysninger til jernbanevirksomheden.
Indvendig stoj

Det indvendige stgjniveau i personvogne anses ikke for en grundparameter og er derfor ikke omfattet af
denne TSL

Stejniveauet i forerrummet er omhandlet i Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2003/10/EF af 6. februar
2003 om minimumsforskrifter for sikkerhed og sundhed i forbindelse med arbejdstagernes eksponering for
risici pd grund af fysiske agenser (stgj), som skal anvendes af jernbanevirksomheder og deres personale.
Opfyldelsen af kravene i denne TSI er tilstraekkeligt til EF-verifikation af rullende materiel. Gransevardierne
er defineret i tabel 19.

Tabel 19
Grensevardier L, 1 for stoj i forerrummet i rullende materiel
. LoAe Tidsinterval for maling][i
pAeqT g

Stej i forerhuset [dB(A)] sek ]
Standset 95 3
(under udsendelse af udvendigt advarselssignal i overens-
stemmelse med afsnit 4.2.7.4.)
Maksimal hastighed 80 60
(@bent landskab med indvendige og udvendige advarsels-
signaler)

Malingerne skal foretages under folgende forhold:

— Deore og vinduer skal vere lukkede.

— Den trukne togvagt skal svare til mindst to tredjedele af den maksimalt tilladte veerdi.

—  Ved malinger ved maksimal hastighed skal mikrofonen vare anbragt i hejde med togfererens ore (ndr
han sidder) midt i det vandrette plan mellem forruderne og forerhusets bagvaeg.
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—  Til maling af hornets lydvirkning skal der i det vandrette plan anbringes 8 jevnt fordelte mikrofoner
rundt om fererens hoved i en radius af 25 ¢cm (ndr han sidder). Gennemsnittet af de 8 veerdier skal sam-
menlignes med gransevardien.

— Hijul og spor skal vere driftsklare.
— Den maksimale hastighed skal opretholdes i mindst 90 % af maletiden.

Det er tilladt at underinddele maletiden i flere korte perioder for at skabe overensstemmelse med ovensté-
ende forhold.

Luftkonditionering

Forerrum skal ventileres af en friskluftstrom p4 30 m? pr. time pr. person. Det er tilladt at afbryde denne luft-
strom, ndr toget kerer i tunneler, forudsat at kuldioxidkoncentrationen ikke overstiger 5 000 ppm, idet det
antages, at kuldioxidkoncentrationen var lavere end 1 000 ppm fra begyndelsen.

Lokomotivfererens dedmandsknap

Enhver mangel pé agtpdgivenhed fra lokomotivfererens side skal opdages inden 30-60 sekunder, og hvis
lokomotivfereren stadig ikke reagerer, skal der som minimum ske en aktivering af den automatiske fulde
driftsbremsning og en deaktivering af genopfyldningen af hovedbremseledningen.

Togkontrol og signaler
Generelt

Specifikationerne for graensefladen mellem det rullende materiel og delsystemet togkontrol og signaler er
omfattet af afsnit 4.2.1.2 i TSI'en fra 2006 for togkontrol og signaler. Blandt andet er folgende krav i denne
HS TSI-RST relevante:

— Mindstekravene i afsnit 4.2.4.1 for togets bremseegenskaber.

— Kompatibilitet mellem de jordbaserede togdetekteringssystemer og det rullende materiel specificeret i
afsnit 4.2.6.6.1.

— Kompatibilitet mellem detektorerne, der er monteret under vognene, og disse vognes dynamiske frit-
rumsprofiler specificeret i afsnit 4.2.3.1.

— Miljobetingelserne for det indbyggede udstyr er specificeret i afsnit 4.2.6.1.

—  Elektromagnetisk kompatibilitet med det indbyggede togkontroludstyr specificeret i afsnit 4.2.6.6.3.
— Togets bremseegenskaber (specificeret i afsnit 4.2.4) og togets leengde (specificeret i afsnit 4.2.3.5.).
—  Elektromagnetisk kompatibilitet med de jordbaserede systemer specificeret i afsnit 4.2.6.6.2.

Derudover er folgende funktioner direkte tilknyttet de parametre, der er defineret af delsystemet togkontrol
og signaler.

—  Drift under sarlige svigtforhold/forringede driftsbetingelser som specificeret i afsnit 4.2.2 i TSI for tog-
kontrol og signaler fra 2006.

— Overvagning med henblik pé at sikre, at togets hastighed altid er mindre end eller hgjst lig med den
maksimalt tilladte hastighed i driftsmiljoet.

Oplysninger om disse grensefladers egenskaber anfores i tabel 5.1 A, 5.1 B og 6.1 i TSI for togkontrol og
signaler fra 2006. I bilag A i TSI for togkontrol og signaler fra 2006 er der derudover for hver egenskab angi-
vet henvisninger til europaiske standarder og specifikationer, der skal bruges som en del af
overensstemmelsesvurderingsproceduren.

Placering af indbyggede antenner i togkontrol- og signalsystemet er specificeret i afsnit 4.2.2 og 4.2.5 1 TSI
for togkontrol og signaler fra 2006.
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Hjulszttenes placering

Der stilles folgende krav til hjulseettenes placering i tilknytning til delsystemet togkontrol og signaler:

Afstanden mellem to pa hinanden folgende aksler i en vogn mé ikke overstige vaerdierne i afsnit 2.1.1 i bilag
A, tilleg 1, i TSI for togkontrol og signaler fra 2006 og ma ikke ligge under den vzrdi, der er specificeret i
afsnit 2.1.3 i bilag A, tillaeg 1, til TSI for togkontrol og signaler fra 2006.

Afstanden fra den forste aksel eller fra den sidste aksel til den narmeste ende af vognen (dvs. neermeste ende
af kobling, puffer eller vognens front) skal opfylde kravene i afsnit 2.1.2 i bilag A, tilleg 1, i TSI for togkon-
trol og signaler fra 2006.

Afstanden mellem den forste og sidste aksel i en vogn mé ikke vaere mindre end den veerdi, der er specificeret
i afsnit 2.1.4 i bilag A, tilleeg 1, til TSI for togkontrol og signaler fra 2006.

Hjul

Kravene til hjul i tilknytning til delsystemet togkontrol og signaler er specificeret i afsnit 2.2 i bilag A, til-
leeg 1, i TSI for togkontrol og signaler fra 2006.

Kravene til hjulmaterialets ferromagnetiske egenskaber er specificeret i afsnit 3.4 i bilag A, tilleeg 1, til TSI for
togkontrol og signaler fra 2006.

Overvagnings- og diagnosticeringskoncepter

Funktioner og udstyr specificeret i denne TSI og gentaget nedenfor skal overvages af indbygget eller eksternt
udstyr:

— Derbetjening som specificeret i afsnit 4.2.2.4.2.1.

— Detektering af ustabilitet som specificeret i afsnit 4.2.3.4.5.

— Indbygget overvagning af aksellejets stand som specificeret i afsnit 4.2.3.3.2.1.

—  Aktivering af passageralarm som specificeret i afsnit 4.2.5.3.

— Bremsesystem som specificeret i afsnit 4.2.4.3.

—  Detektering af afsporing som specificeret i afsnit 4.2.3.4.11.

—  Branddetektering som specificeret i afsnit 4.2.7.2.3.

—  Fejl i lokomotivfererens dedmandsknap som specificeret i afsnit 4.2.7.8.

—  Oplysninger om delsystemet togkontrol og signaler som specificeret i afsnit 4.2.7.9.

Denne overvagning af funktioner og udstyr skal foregd lobende eller med en fast frekvens for at sikre en pali-
delig fejldetektering. For klasse 1-tog skal systemet ogsa vaere knyttet til det indbyggede diagnosedataregister
for at sikre sporbarhed. Alle togklasser skal opfylde de registreringsrelaterede krav til delsystemet togkontrol
og signaler som beskrevet i TSI for togkontrol og signaler fra 2006.

Lokomotivfereren skal modtage besked om en sddan detektering, som skal krave en reaktion fra lokomo-
tivfererens side.

Der kraves egnet automatisk bremsning, ndr der opstér et funktionssvigt i lokomotivfererens dedmands-
knap eller det indbyggede delsystem for togkontrol og signaler i togene.
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Serlig specifikation for tunneler
Omréder for passagerer og togpersonale, der er udstyret med luftkonditionering

Togpersonalet skal kunne minimere spredning og inhalering af dampe i tilfeelde af brand. Til det formél skal
det vaere muligt at afbryde eller lukke al ekstern ventilation og afbryde luftkonditioneringen. Det er tilladt at
igangsaette disse foranstaltninger ved hjalp af en fjernbetjening pr. tog eller pr. vogn.

Hojttaleranlag
Krav til kommunikationssystemer er specificeret i afsnit 4.2.5.1.
Nodbelysningssystem

For at yde beskyttelse og sikkerhed om bord i en nedsituation skal togene vere udstyret med et nadbelys-
ningssystem. Dette system skal sorge for et tilstrackkeligt lysniveau i passager- og servicecomraderne:

— i mindst tre driftstimer, efter at hovedstremforsyningen har svigtet,
— med et lysniveau pd mindst 5 lux ved gulvniveau.

Veardier for bestemte omrdder og prevningsmetoder er defineret i afsnit 5.3 i EN13272:2001 og skal
overholdes.

[ tilfeelde af brand skal nedbelysningssystemet fortsat virke i et omfang af mindst 50 % af nedbelysningen i
de vogne, der ikke er berort af branden, i mindst 20 minutter. Dette krav skal anses for opfyldt gennem en
tilfredsstillende svigtanalyse.

Software

Software, som har en virkning pa sikkerhedsrelaterede funktioner, skal udvikles og vurderes i overensstem-
melse med kravene i EN50128:2001 og EN50155:2001/A1:2002.

Granseflade mellem lokomotivferer og fererrumsudrustning
Det europziske trafikstyringssystems display til forerrum er et udestdende punkt.
Identificering af vogne

Udestdende punkt

Traekkraft og elektrisk udstyr
Krav til traekkraft

Med henblik pa at garantere korrekt kompatibilitet med anden togdrift skal de gennemsnitlige mindste acce-
lerationer beregnet over tid pa et fladt spor veere som angivet i tabel 20.

Tabel 20

Beregnede gennemsnitlige mindste accelerationer

Klasse 1-accelerationer

m|s? Klasse 2-accelerationer m/s”
Fra 0 til 40 km/h 0,40 0,30
Fra 0 til 120 km/h 0,32 0,28

Fra 0 til 160 km/h 0,17 0,17
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Ved den maksimale driftshastighed og pé et fladt spor skal toget stadig kunne accelerere med mindst
0,05 cm/s?.

Af hensyn til disponibilitet, trafikstrom og sikker fritrumsprofil i tunneler skal togene opfylde folgende
betingelser:

—  Ydeevnen skal nds med nominel spznding.

—  Etsvigt i et treekkraftmodul ma ikke fratage et klasse 1-tog mere end 25 % af dets nominelle effekt og
et klasse 2-tog ikke mere end 50 %.

— letklasse 1-tog ma et enkelt svigt i stremforsyningen til treekkraftmodulet ikke fratage toget mere end
50 % af dets trakkraft.

Et treekkraftmodul defineres som elektronisk udstyr, der stremforsyner en eller flere drivmotorer, og som kan
fungere uathaengigt af de andre.

Under disse betingelser skal det vaere muligt for et tog med normal belastning (som defineret i afsnit 4.2.3.2)
og et trekkraftmodul ude af drift at starte pd den maksimale stigning, som det kan forvente at made, med en
restacceleration p4 ca. 0,05 cm/s?. Det skal vare muligt at bevage toget i denne tilstand pd samme stigning
i ti minutter og nd 60 km/h.

Krav til treekkraftadhaesion

a)  For at sikre hej disponibel traekkraft mé der ved konstruktionen af toget og beregningen af dets track-
kraftydeevne ikke anvendes en hjul/skinne-adhaesion, der overstiger verdierne i tabel 21.

Tabel 21

Maksimal tilladt hjul/skinne-adheesion til beregning af trakkraftydeevne

Ved opstart og ved meget lav hastighed 30 %
Ved 100 km/t 27,5 %
Ved 200 km/t 19%
Ved 300 km/t 10 %

Der skal interpoleres lineaert for mellemliggende hastigheder.

Disse tal skal kun opfyldes i konstruktions- og beregningsgjemed og galder ikke for vurdering af
skridsikringssystemer.

b)  Trakaksler skal udstyres med et skridsikringssystem. Der kraves ikke vurdering af dette system.
Funktionel og teknisk specifikation for stremforsyning

Det rullende materiels elektriske specifikationer, der har granseflade til delsystemet energi, behandles
under folgende afsnit:

— Spzndingen og frekvensvariationerne i stremforsyningen

— Den maksimale effekt, der kan trakkes fra koreledningen

—  Effektfaktoren fra vekselstromforsyningen

— Mindre overspandinger, der frembringes af driften af rullende materiel
— Den elektromagnetiske interferens jf. afsnit 4.2.6.6

— De andre funktionelle graenseflader anfert i afsnit 4.2.8.3.7.
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4.2.8.3.1. Stremforsyningens spanding og frekvens
4.2.8.3.1.1.  Stremforsyning

Togene skal kunne kere inden for de strom- og frekvensomréder, der er angivet i afsnit 4.2.2 1 TSI for energi
i hojhastighedsnettet fra 2006 og specificeret i afsnit 4 i EN50163:2004.

4.2.8.3.1.2  Genvinding af energi

De almindelige betingelser for returstrom til kereledningen fra regenerativ bremsning er specificeret i
afsnit 4.2.4.3 i denne TSI og i afsnit 12.1.1 i EN50388:2005.

Overensstemmelsesvurderingen skal udferes i henhold til kravene i EN50388:2005, afsnit 14.7.1.
4.2.8.3.2 Den maksimale effekt og strom, der ma trackkes fra kereledningen

Den installerede strom pa en hejhastighedsstrakning bestemmer togenes tilladte effektforbrug. Der skal der-
for monteres strombegransende anordninger i toget som kraevet i afsnit 7 i EN50388:2005. Overensstem-
melsesvurderingen skal udferes i henhold til EN50388:2005, afsnit 14.3.

For DC-systemer gelder, at strommen under standsning skal begranses til de vardier, der er specificeret i
afsnit 4.2.20 i TSI for energi i hojhastighedsnettet fra 2006.

4.2.833 Effektfaktor

Designdataene, der skal bruges til effektfaktoren, er fastlagt i EN50388:2005, afsnit 6, med folgende undta-
gelse pé rangerterreener og i remiser:

Effektfaktoren i grundbelgen skal vere > 0,8 (') pé folgende vilkér:
— toget stdr parkeret med slukket stremforsyning og taendte hjalpeanordninger,
og
— den aktive strom, der trackkes, overstiger 200 kW.
Overensstemmelsesvurderingen skal udferes i henhold til kravene i afsnit 6 og afsnit 14.2 i EN50388:2005.
4.2.83.4 Forstyrrelser i systemenergien
4.2.8.3.4.1.  Oversvingningsegenskaber og tilknyttede overspandinger i kareledningen

En traekkraftenhed ma ikke fordrsage uacceptable overspendinger ved at generere oversvingninger. Der skal
udferes en overensstemmelsesvurdering af trakkraftenheden i henhold til kravene i afsnit 10 i
EN50388:2005, som paviser, at treekkraftenheden ikke genererer oversvingninger ud over de definerede
granser.

4.2.8.3.4.2  Effekt af DC-indhold i AC-forsyningen

De AC-elektriske trakkraftenheder skal konstrueres, sa de er immune over for sma DC-stremme, hvis vardi
er specificeret i afsnit 4.2.24 i TSI for energi i hojhastighedsnettet fra 2006.

4.2.8.3.5 Anordninger til méling af energiforbrug

Hvis der skal monteres anordninger til méling af energiforbruget om bord i togene, skal der mindst vaere én
anordning, der kan bruges i alle medlemsstater. Specifikationen af denne anordning er et udestiende punkt.

(") Hojere effektfaktorer end 0,8 vil give et bedre skonomisk resultat pa grund af mindre behov for fast udstyr.
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4.2.8.3.6

4.2.8.3.6.1.

Krav til delsystemet rullende materiel knyttet til stromaftagere

Stremaftagerens kontaktkraft

a) Krav til gennemsnitlig kontaktkraft

Den gennemsnitlige kontaktkraft F, | udgeres af kontaktkraftens statiske og aerodynamiske komponen-
ter med dynamisk korrektion. F,, reprasenterer en mélvaerdi, der skal nés for at sikre stromaftagnings-
kvaliteten uden unedig buedannelse og for at begranse faremomenter og slid pa slabestykkerne.

Den gennemsnitlige kontaktkraft er en egenskab i stromaftageren pé en given type rullende materiel, en
given placering i en togsammensztning og en given lodret forlengelse af stromaftageren.

Rullende materiel og stremaftagere, der er monteret pé rullende materiel, skal konstrueres, sa de udfol-
der den gennemsnitlige kontaktkraft pa kontaktledningen (ved hastigheder over 80 km/h) beskrevet i fol-
gende figurer alt efter den tilteenkte anvendelse:

AC-systemer: Figur 4.2.15.1 i TSI for energi i hojhastighedsnettet fra 2006 (streeckningskategori I, IT og I11)

DC-systemer: Figur 4.2.15.2 i TSI for energi i hejhastighedsnettet fra 2006.

P tog med flere stromaftagere i drift samtidig méd kontaktkraften F, for den enkelte stromaftager ikke
vare hojere end den vaerdi, der fés i den relevante kurve i figur 4.2.15.1 i TSI for energi i hojhastigheds-
nettet fra 2006 (for AC) eller figur 4.2.15.2 (for DC).

b) Justering af stromaftagerens gennemsnitlige kontaktkraft og integrering i delsystemet rullende materiel

Rullende materiel skal tillade justering af stromaftageren, sd den kan opfylde kravene i dette afsnit.

Overensstemmelsesvurderingen skal udferes i henhold til TSI for energi i hejhastighedsnettet fra 2006,
afsnit 4.2.16.2.4.

Strgmaftageren skal konstrueres til at kunne fungere med en gennemsnitlig kontaktkraftveerdi (F,) pd
mélekurverne som defineret i afsnit 4.2.15 i TSI for energi i hojhastighedsnettet fra 2006. For at sikre, at
det rullende materiel med fungerende stremaftager passer til de tilteenkte straekninger, skal vurderingen
af den gennemsnitlige kontaktkraft omfatte mélinger i henhold til ansegerens krav som folger: For hver
streekningskategori som defineret i tabel 4.2.9 i TSI for energi i hojhastighedsnettet fra 2006, hvor toget
skal kere, skal der foretages prevninger

— i omrédet for nominel koreledningshejde

og
— op til en maksimal hastighed,

sddan som der er ansggt om af den fabrikant, den jernbanevirksomhed eller de i Fellesskabet etablerede
reprasentanter herfor, som anmoder om en vurdering.

Til disse prevninger skal hastigheden foreges fra 150 km/h til maksimal hastighed med intervaller p4 ikke
over 50 km/h for den maksimale og minimale hgjde. Det mindste antal hastighedsniveauer for rullende
materiel i klasse 1 er fem trin og for klasse 2 tre trin. Der kraves ingen prevninger for mellemhejder pa
samme streeckningskategori.

Registret over rullende materiel skal indeholde den maksimale driftshastighed, som det er lykkedes at
afprove for rullende materiel/stromaftager-kombinationen i hver streekningskategori og for alle hgjder
inden for greensen for hindringsfrihed pé denne streckning, og dermed ogséd en definition af det rullende
materiels driftsomrade.

Hver medlemsstat skal give meddelelse om relevante referencestrakninger, der kan anvendes til vurde-
ringen. Strackninger, der er i overensstemmelse med TSI for energi i hojhastighedsnettet fra 2006, skal
valges som referencestrakninger.
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4.2.8.3.6.2

4.2.8.3.6.3

¢) Stromaftagerens dynamiske kontaktkraft

Kravene til dynamisk kontaktkraft er fastlagt i afsnit 4.2.16 i TSI for energi i hejhastighedsnettet fra 2006.

Placering af stromaftagere

Togene skal konstrueres, sd de kan bevaege sig fra ét stramforsyningssystem til et andet eller fra én fasesek-
tion til en tilstodende uden at forbinde de to systemer eller faseadskillelsessektioner.

Det er tilladt, at mere end én stromaftager ad gangen er i kontakt med kereledningsudstyret. Figur 3 illustre-
rer kravene til placering af stromaftagere.

[ overensstemmelse med den maksimale toglengde mé afstanden mellem forste og sidste stremaftager (L,)
hejst veere 400 m, for at de forskellige typer adskillelsessektioner kan passeres. Hvis mere end to stremafta-
gere samtidig er i kontakt med kereledningen, skal afstanden mellem en af disse og den efterfolgende tredje
stromaftager, markeret som (L,), vare over 143 m. Afstanden mellem hvilke som helst to pd hinanden fol-
gende stromaftagere i kontakt med kereledningen skal vere over 8 m for disse specificerede typer af
adskillelsessektioner.

Hvis afstanden mellem to stromaftagere ikke opfylder fornzvnte krav, skal der vare en driftsregel om at
seenke stromaftageren, sd toget kan passere adskillelsessektionerne.

Antallet af stromaftagere og deres indbyrdes afstand skal valges under hensyntagen til kravene til stromaf-
tagningsevne (som defineret i afsnit 4.2.16 i TSI for energi i hojhastighedsnettet fra 2006). Stromaftageren i
midten ma placeres frit.

Nar tog kerer med AC-forsyning og har flere stromaftagere, mé der ikke vere elektriske forbindelser mellem
de aktive stromaftagere.

Hvis afstanden mellem de pa hinanden folgende stromaftagere er mindre end den afstand, der er angivet i
tabel 4.2.19 i TSI for energi i hojhastighedsnettet fra 2006, skal det bevises ved prevning af det rullende mate-
riel, at stremaftagningskvaliteten som defineret i afsnit 4.2.16.1 1 TSI for energi i hejhastighedsnettet fra 2006
for det kereledningsudstyr, der er defineret i afsnit 4.2 i TSI for energi i hejhastighedsnettet fra 2006, er
opfyldt af den stremaftager, der har den ringeste ydeevne.

Figur 3

Placering af stremaftagere

Tog Tog

Isolering af stromaftageren fra vognen

Stromaftagerne skal placeres pa taget af vognene og isoleres mod jordforbindelse. Isoleringen skal veere til-
straekkelig til alle systemspandinger. Referencedata, der skal verificeres, er anfort i EN50163:2004, afsnit 4,
vedrerende systemspandinger og EN50124-1:2001, tabel A2, vedrerende krav til samordning af isolering.
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4.2.8.3.6.4

4.2.8.3.6.5

4.2.8.3.6.6

4.2.8.3.6.7

4.2.8.3.6.8

Senkning af stromaftager

Rullende materiel skal vaere udstyret med en anordning, der s@nker stromaftageren, hvis kravene i EN50206-
1:19938, afsnit 4.9, ikke kan opfyldes.

Rullende materiel skal senke stromaftageren i et tidsrum, der opfylde kravene i EN50206-1:1998, afsnit 4.8,
og til en dynamisk isoleringsafstand i henhold til EN50119:2001, tabel 9, enten ved lokomotivfererens akti-
vering eller ved en automatisk reaktion pd togkontrolsignalerne. Stromaftageren skal seenkes til lukket stil-
ling pa mindre end 10 sekunder.

Overensstemmelsesvurderingen skal udferes i henhold til kravene i En50206-1:1998, afsnit 6.3.2 og 6.3.3.

Stremaftagningskvalitet

Under normal drift skal stremaftagningskvaliteten opfylde kravene i afsnit 4.2.16 i TSI for energi i hojha-
stighedsnettet fra 2006. Overensstemmelsesvurderingen skal udferes med en referencekoreledning. Defini-
tionen af en referencekoreledning er et udestdende punkt i TSI for energi i hojhastighedsnettet fra 2006.

NQ, buedannelse i procent, er defineret i afsnit 4.2.16 i TSI for energi i hojhastighedsnettet fra 2006.

Hvis det er nedvendigt at fortsatte driften ved normal hastighed ved hjlp af en nedstremaftager, i tilfelde
af at den normale stromaftager i drift svigter, ma NQ-veerdien ikke overstige 0,5. Hvis det ikke er nedvendigt
at kore videre ved normal hastighed, skal toget kore med en sddan hastighed, at den normale NQ-verdi
opretholdes.

Koordinering af elektrisk beskyttelse

Koordinering af elektrisk beskyttelse skal opfylde kravene i afsnit 11 i EN50388:2005.

Overensstemmelsesvurderingen skal udferes i henhold til kravene i EN50388:2005, afsnit 14.6.

Gennemkaorsel af sektioner til faseadskillelse

Tog, der skal kore pa strakninger, som er udstyret med togkontrol- og signalanordninger, som kommuni-
kerer oplysninger om kravene fra adskillelsessektionerne pé en strackning til togene, skal forsynes med syste-
mer, der kan modtage disse oplysninger fra anordningerne.

For klasse 1-tog, der korer pa sidanne strackninger, skal de efterfolgende handlinger udlgses automatisk.

For klasse 2-tog, der kerer pa sadanne straeekninger, er der ikke krav om automatisk udleste handlinger, men
treekkraftenheden skal overvage, om lokomotivfereren reagerer, og i modsat fald swtte ind om nedvendigt.

Som et minimum skal anordningerne tillade, at effektforbruget (bade i trakkraftenhed og hjalpeanordnin-
ger og for tomgangsstrgmmen i transformeren) automatisk og uden lokomotivfgrerens indgriben bliver sen-
ket til 0 og hovedafbryderen aktiveret, for treekkraftenheden kerer ind i en adskillelsessektion. Ved udkersel
fra adskillelsessektionen skal anordningerne fa hovedafbryderen genaktiveret og effektforbruget genoptaget.

Nar sektioner til faseadskillelse desuden udlgser seenkning og efterfolgende haevning af stromaftagerne pd et
tog, ma disse ekstra handlinger udlgses automatisk. Disse funktioner skal reagere pd inputsignaler fra delsy-
stemet togkontrol og signaler.

Gennemkorsel af sektioner til systemadskillelse

Mulighederne for gennemkersel af sektioner til systemadskillelse er beskrevet i afsnit 4.2.22.2 0g 4.2.22.3
TSI for energi i hojhastighedsnettet fra 2006.

For gennemkersel af sektioner til systemadskillelse skal trakkraftenhedens hovedafbryder aktiveres.
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4.2.8.3.6.9

4.2.8.3.7

4.2.8.3.7.1.

4.2.8.3.7.2

Hvis stromaftagerne ikke s@nkes fra koreledningen, er det kun de elektriske kredslgb pé treekkraftenhederne,
der straks passer til stromforsyningssystemet ved stromaftageren, der fortsat mé vare tilsluttet.

Efter gennemkorsel af en sektion til systemadskillelse skal en trackkraftenhed detektere den nye systemspan-
ding ved stromaftageren. Andring af trakkraftudstyrets konfiguration skal ske enten automatisk eller
manuelt.

Stromaftagernes hojde

Installationen af en stromaftager pa en trackkraftenhed skal gore det muligt for stremaftageren at opné kon-
takt med kereledningen i en hejde af mellem 4 800 mm og 6 500 mm over skinneniveau.

Interoperabilitetskomponenten stremaftager
Samlet konstruktion

Stromaftagerne er en anordning til aftagning af strem fra en eller flere koreledninger og til transmission af
strommen til den traekkraftenhed, de er monteret pa. De er konstrueret sadan, at stromaftagerhovedet kan
bevage sig lodret. Stromaftagerhovedet barer slaebestykkerne og disses beslag. Enden af stremaftagerhove-
det har form som et nedadvendt horn.

Stromaftageren skal overholde den specificerede ydeevne for maksimal kerchastighed og strombelastnings-
evne. Stromaftagerkravene er specificeret i afsnit 4 i EN50206-1:1998.

Kravene til stromaftagningens dynamiske egenskaber og kvalitet skal vurderes i henhold til afsnit 4.2.16.2.2
i TSI for energi i hojhastighedsnettet fra 2006.

Stromaftagerhovedets geometri

P4 alle straekningskategorier skal der anvendes stremaftagerhoveder med samme primeere dimensioner til AC-
og DC-systemer. Stremaftagerhovedets leengde og ledningsareal samt profil er defineret for at opnd inter-
operabilitet. Stremaftagerhovedets profil skal vaere som afbilledet i figur 4.

Figur 4

Stremaftagerhovedets profil
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1) Horn lavet af isolerende materiale (konstruktionsleengde 200 mm)
2) Minimumslengde pé slebestykket 800 mm

3)  Streomaftagerhovedets ledningsareal 1 200 mm

4)  Stremaftagerhovedets leengde 1 600 mm

Stromaftagerhoveder, der er udstyret med slebestykker i uathaengige opheeng, skal fortsat opfylde den sam-
lede profil med en statisk kontaktkraft pd 70 N pa midten af hovedet. Den tilladte vardi for stromaftager-
hovedets haldning er defineret i EN50367:2006, afsnit 5.2.
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4.2.8.3.7.3

4.2.8.3.7.4

4.2.8.3.7.5

4.2.8.3.8

4.2.8.3.8.1

4.2.8.3.8.2

4.2.8.3.8.3

4.2.8.3.8.4

Der kan vere kontakt mellem koreledningen og stremaftagerhovedet uden for sleebestykkerne og inden for
hele ledningsarealet over begransede streeckningsafsnit og under ugunstige forhold, f.eks. sammenfald af sva-
jende vogn og kraftig vind.

Stromaftagerens statiske kontaktkraft

Den statiske kontaktkraft er den lodrette kontaktkraft, som stremaftagerhovedet ved hjelp af haevemekanis-
men udever op mod kereledningen, mens stremaftageren er haevet og vognen i stilstand.

Den statiske kontaktkraft, som stremaftageren udever op mod kereledningen som defineret i EN50206-
1:1998, afsnit 3.3.5, skal kunne indstilles inden for folgende omréder:

— 40 N til 120 N for AC-forsyningssystemer,

— 50N til 150 N for DC-forsyningssystemer.

Stremaftagerne og de tilherende mekanismer, som tilvejebringer den nedvendige kontaktkraft, skal sikre, at
stromaftageren kan bruges pa kereledningsudstyr, der er i overensstemmelse med TSI for energi i hojhastig-
hedsnettet fra 2006. Der henvises til EN50206-1:1998, afsnit 6.3.1, med hensyn til narmere oplysninger og
vurdering.

Stromaftagernes arbejdsomrade

Stremaftagerne skal have et arbejdsomrdde pd mindst 1 700 mm. Overensstemmelsesvurderingen skal udfe-
res i henhold til kravene i afsnit 4.2 og 6.2.3 1 EN 50206-1:1998.

Stromkapacitet

Stremaftageren skal udvikles til den specificerede strom, der skal overfores til koretgjerne. Fabrikanten skal
angive merkestrommen. Stromaftagerne skal igennem en analyse, der viser, at de kan bare den specifice-
rede strom. Overensstemmelsesvurderingen skal udferes i henhold til kravene i afsnit 6.13 i
EN50206-1:1998.

Interoperabilitetskomponenten slebestykke

Generelt

Slaebestykker er udskiftelige dele af stromaftagerhovedet, som er i direkte kontakt med kereledningen og der-
for udsat for slid. Overensstemmelsesvurderingen skal udferes i henhold til kravene i afsnit 5.2.2-5.2.4
0g 5.2.6-5.2.7 i EN50405:2006.

Slabestykkets geometri

Slaebestykkernes langde er defineret i figur 4.

Materiale

Det materiale, der anvendes til slebestykker, skal mekanisk og elektrisk veere kompatibelt med kerelednin-
gens materiale (som specificeret i 4.2.11 i TSI for energi i hojhastighedsnettet fra 2006) for at undgd over-
dreven nedslidning af kereledningernes overflade og sdledes minimere sliddet pa bade slabestykker og
koreledning. Der kan benyttes rent kul eller kul, der er impraegneret med tilsetningsstoffer, til slebestykker,
der skal i kontakt med kereledninger af kobber eller kobberlegeringer. Materialet til slabestykkerne skal over-
holde afsnit 6.2 1 EN50367:2006. 2006.

Detektering af brud pa slebestykke

Slebestykker skal konstrueres saledes, at enhver skade derpd, som vil kunne beskadige koreledningen, igang-
sxtter den automatiske seenkemekanisme.

Overensstemmelsesvurderingen skal udferes i henhold til kravene i EN50405:2006, afsnit 5.2.5.
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4.2.8.3.8.5

4.2.8.3.9

4.2.8.3.10

Stremkapacitet

Slaebestykkernes materiale og tvarsnit skal udvzlges i henhold til kravet til maksimal strom. Fabrikanten skal
angive markestrommen. Overensstemmelsen skal pavises ved hjelp af typeafprovninger som specificeret i
afsnit 5.2 1 EN50405:2006.

Sleebestykkerne skal kunne overfore den strom, der aftages af treekkraftenhederne i stilstand. Overensstem-
melsesvurderingen skal udferes i henhold til kravene i EN50405:2006, afsnit 5.2.1.

Greanseflader til elektrificeringssystemet

For eldrevne tog gealder det, at de primare greensefladeelementer mellem det rullende materiel og delsyste-
met energi er defineret i TSI'erne for energi og for rullende materiel i hojhastighedsnettet.

Der er tale om folgende:

—  Den maksimale effekt, der kan trackkes fra koreledningen [jf. afsnit 4.2.8.3.2 i denne TSI og afsnit 4.2.3
i TSI for energi i hojhastighedsnettet fra 2006]

—  Den maksimale strom, der kan trackkes i stilstand [jf. afsnit 4.2.8.3.2 i denne TSI og afsnit 4.2.20 i TSI
for energi i hojhastighedsnettet fra 2006]

— Stremforsyningens spanding og frekvens [jf. afsnit 4.2.8.3.1.1 i denne TSI og afsnit 4.2.2 i TSI for
energi i hojhastighedsnettet fra 2006]

— Overspandinger genereret pd kereledningen af oversvingninger [jf. afsnit 4.2.8.3.4 i denne TSI og
afsnit 4.2.25 i TSI for energi i hojhastighedsnettet fra 2006]

—  Elektriske beskyttelsesforanstaltninger [jf. afsnit 4.2.8.3.6.6 i denne TSI og afsnit 4.2.23 i TSI for energi
i hojhastighedsnettet fra 2006]

—  Placering af stremaftagerne [jf. afsnit 4.2.8.3.6.2 i denne TSI og afsnit 4.2.19, 4.2.21 og 4.2.22 1 TSI for
energi i hojhastighedsnettet fra 2006]

—  Gennemkersel af sektioner til faseadskillelse [jf. afsnit 4.2.8.3.6.7 i denne TSI og afsnit 4.2.21 i TSI for
energi i hojhastighedsnettet fra 2006]

— Gennemkersel af sektioner til systemadskillelse [jf. afsnit 4.2.8.3.6.8 i denne TSI og afsnit 4.2.22 i TSI
for energi i hojhastighedsnettet fra 2006]

—  Stromaftagerens kontaktkraft [jf. afsnit 4.2.8.3.6.1 i denne TSI og afsnit 4.2.14 og 4.2.15 i TSI for energi
i hojhastighedsnettet fra 2006]

—  Effektfaktor [jf. afsnit 4.2.8.3.3 i denne TSI og afsnit 4.2.3 i TSI for energi i hojhastighedsnettet fra 2006]

—  Regenerativ bremsning [jf. afsnit 4.2.8.3.1.2 defineret i afsnit 4.2.4 i TSI for energi i hejhastighedsnet-
tet fra 2006]

—  Stremaftagerhovedets geometri [jf. afsnit 4.2.8.3.7.2 i denne TSI og afsnit 4.2.13 i TSI for energi i hoj-
hastighedsnettet fra 2006]

— Stremaftagernes dynamiske egenskaber og stremaftagningens kvalitet [jf. afsnit 4.2.8.3.6.5 i denne TSI
og afsnit 4.2.16 i TSI for energi i hejhastighedsnettet fra 2006]

Granseflader til delsystemet togkontrol og signaler

Den mindste impedans mellem stromaftager og det rullende materiels hjul er specificeret i afsnit 3.6.1 i bilag
A, tilleg 1, i TSI for togkontrol og signaler fra 2006.
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4.2.9

4291

4.29.2

4293

42931

4.2.9.3.2

Serviceeftersyn

Generelt

Serviceeftersyn og mindre reparationer, der er nedvendige for at sikre en sikker returrejse, skal kunne udfo-
res pa dele af nettet, som ligger fjernt fra, hvor vognen er hjemmeheorende, bl.a. under parkering pé et uden-
landsk jernbanenet.

Togene skal kunne parkeres uden personale om bord, men med stremforsyningen fra kereledning eller hjzl-
pestromforsyning opretholdt af hensyn til belysning, luftkonditionering, keleskabe osv.

Faciliteter til udvendig rengering af tog

P4 alle stationer og andre steder, hvor toget standser eller parkeres, skal frontruderne i forerrummene kunne
rengores bade fra jorden og fra perronhgjder af 550 mm og 760 mm ved hjelp af egnet rengeringsudstyr.

Den hastighed, hvormed toget passerer togvaskeanlaegget, skal kunne tilpasses det enkelte vaskeanlag, dvs.
mellem 2 og 6 km/h.

Toilettomningssystem

Indbygget tomningssystem

Ved konstruktionen af toilettemningssystemet skal der tages hensyn til, at lukkede toiletter (hvor der benyt-
tes rentvand eller genbrugsvand) skal kunne temmes med passende intervaller, sd temningsoperationen kan
udferes efter en tidsplan pd dertil indrettede deponeringssteder.

Folgende forbindelser pa det rullende materiel er interoperabilitetskomponenter:

3" temningsdyse (indvendig del) er defineret i bilag M VI, figur M VL1.

— Den valgfri skylleforbindelse til toilettanken (indvendig del) er defineret i bilag M VI, figur M VI.2.

Mobile tomningsvogne

Mobile temningsvogne er interoperabilitetskomponenter.

Mobile toilettomningsanordninger skal vare kompatible med egenskaberne i mindst ét indbygget tomnings-
system (med rentvand eller genbrugsvand).

Mobile tomningsvogne skal have folgende funktioner:

— Tomning

— Sugning (graensevardien for vakuum er sat til 0,2 bar)

—  Skylning (glder kun temningsudstyr til toiletter med tank)

— Pafyldning af tilsaetningsstoffer (gelder kun temningsudstyr til toiletter med tank).

Forbindelserne og pakningerne pa temningsvognene (3” til temning og 1” til skylning) skal overholde hen-
holdsvis figur M IV.1 og M IV.2 i bilag M IV.
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4.2.9.4

4.2.9.4.1

4.2.9.4.2

4.2.9.5

4.2.9.5.1

4.2.9.5.2

4.2.9.6

Indvendig rengering af tog

Generelt

[ hver vogn med elektrisk industrirengeringsudstyr skal der findes en stremforsyningsforbindelse pa 3 000
VA ved 230V og 50Hz. Denne stromforsyning skal vere tilgeengelig samtidig i alle togets vogne. Stikkon-
takterne inde i toget skal placeres, sa alle de dele af vognen, der skal kunne rengeres, ligger inden for 12 m
af en af stikkontakterne.

Stikkontakter

De indvendige stikkontakter skal vaere kompatible med de stik, der opfylder CEE 7, standardblad VII (16A-
250V, jf. figur 5).

Figur 5

Stik ifelge CEE 7, standardblad VII (ikke alle dimensioner er vist)
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Dimensioner og tolerancer er kun angivet til orientering. Dimensioner og tolerancer skal folge naevnte
standard.

Vandforsyningsudstyr

Generelt

Nyt udstyr til vandforsyning pa det interoperable net skal ogsd omfatte drikkevand i henhold til direktiv
98/83|EF, og dets funktionsmade skal sikre, at vand leveret ved den sidste faste del af disse installationer over-
holder den vandkvalitet, der er specificeret i samme direktiv for drikkevand.

Vandpéfyldningsadapter

Vandpéfyldningsadapterne er interoperabilitetskomponenter, som er defineret i bilag M V.

Sandforsyningsudstyr

Sandbeholderne fyldes normalt i forbindelse med planlagte vedligeholdelsesoperationer i specialvarksteder,
der er ansvarlige for togets vedligeholdelse. Der skal dog om nedvendigt vaere sand, der opfylder lokale spe-
cifikationer til dette brug, til radighed for pafyldning af sandbeholdere, sa det rullende materiel kan fortsatte
driften, indtil det vender tilbage til eget vedligeholdelsescenter.
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4.29.7

4.2.9.8

4.2.10

4.2.10.1

4.2.10.2

4.2.10.2.1

Specielle krav til henstilling af tog pa depotspor
Rullende materiel skal konstrueres siledes, at:

— periodisk overvdgning ikke er nedvendig, ndr toget er parkeret og forbundet elektrisk til et
stromforsyningssystem,

—  det kan konfigureres til forskellige funktionsniveauer (f.eks. standby, forberedelse),
— manglende spanding ikke beskadiger nogen del af det rullende materiel.
Brandstofforsyningsudstyr

Udestaende punkt

Vedligeholdelse
Ansvarsfordeling

Alle vedligeholdelsesaktiviteter pa rullende materiel skal udferes i overensstemmelse med bestemmelserne i
denne TSL

Al vedligeholdelse skal udferes i henhold til den galdende vedligeholdelsesinstruks for rullende materiel.
Vedligeholdelsesinstruksen skal administreres i overensstemmelse med bestemmelserne i denne TSI

Efter leveranderens levering af det rullende materiel og accept heraf skal en enkelt enhed patage sig ansvaret
for forvaltning af ndringer, der pavirker konstruktionens integritet, for vedligeholdelse af det rullende mate-
riel og for administration af vedligeholdelsesinstruksen.

I registret over rullende materiel skal der std, hvilken enhed der er ansvarlig for vedligeholdelse af det rul-
lende materiel og administrationen af vedligeholdelsesinstruksen.

Vedligeholdelsesinstruks
Vedligeholdelsesinstruksen skal besta af

— dokumentationen af vedligeholdelsens udformning og

— vedligeholdelsesdokumentationen.
Dokumentationen af vedligeholdelsens udformning
Dokumentationen af vedligeholdelsens udformning indeholder:
— en beskrivelse af de metoder, der anvendes til udformning af vedligeholdelsen,
— en beskrivelse af provninger, undersogelser og beregninger, der udferes for at udforme vedligeholdelsen,
— de relevante data, der anvendes til dette formal, og dokumentation for deres oprindelse,
— en beskrivelse af de fornedne ressourcer til vedligeholdelsen af det rullende materiel.
Denne del af instruksen skal indeholde:

— navn og afdelingsbetegnelse péd fabrikanten ogfeller jernbanevirksomheden, der er ansvarlig for
vedligeholdelsesinstruksen,

— fortilfeelde, principper og metoder anvendt til udformning af vognens vedligeholdelse,
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— anvendelsesprofil (grenser for normal anvendelse af vognen (km/maned, klimatiske begraensninger, til-
ladte lasttyper osv.), som man har taget hensyn til ved udformningen af vedligeholdelsen),

— foretagne provninger, undersogelser og beregninger,

— relevante data, der er anvendt til udformning af vedligeholdelsen, og disse datas oprindelse (erfarings-
rapportering, provninger osv.),

— ansvar og sporbarhed i udformningsproceduren (angivelse af navn, feerdigheder og stilling for den, der
har udferdiget og godkendt hvert dokument),

— nedvendige ressourcer til vedligeholdelsen (f.eks. forneden tid til inspektioner, udskiftning af dele, kom-
ponenternes levetid osv.).

Vedligeholdelsesdokumentation

Vedligeholdelsesdokumentationen bestér af alle de dokumenter, der er ngdvendige for at administrere og
udfere vedligeholdelsen af vognen. Den skal besta af folgende:

— Komponenthierarki og funktionsbeskrivelse: Hierarkiet udger afgreensningen af det rullende materiel,
idet alle elementer af det pdgaldende rullende materiels konstruktion er fortegnet heri, og der anvendes
et passende antal diskrete niveauer. Det sidste element skal vaere en udskiftelig enhed.

—  Kredslgbsdiagrammer, forbindelsesdiagrammer og ledningsdiagrammer.

—  Stykliste: Indeholder de tekniske beskrivelser af reservedelene (udskiftelige enheder), sd den korrekte del
kan identificeres og tilvejebringes.

—  Sikkerheds-/interoperabilitetsrelevante  greenser.  Dette  dokument  skal for  sikkerheds-
[interoperabilitetsrelevante komponenter eller dele angive de mélbare granser, der ikke mé overskrides
under drift (for at inkludere forringede driftsvilkdr). Sikkerhedskritiske data (jf. direktiv 96/48/EF som
andret ved direktiv 2004/50/EF, artikel 14, stk. 5, litra ¢)) vedrerende vognens vedligeholdelsesplan skal
vare indeholdt i registret over rullende materiel.

—  Europwiske lovkrav: Hvor komponenter eller systemer er underlagt specifikke europaiske lovkrav, skal
disse krav angives.

—  Vedligeholdelsesplan.
— Fortegnelse, tidsplan og kriterier for planlagte forebyggende vedligeholdelsesoperationer.
— Fortegnelse og kriterier for betingede forebyggende vedligeholdelsesoperationer.
—  Fortegnelser over relevante korrigerende vedligeholdelsesoperationer.
—  Vedligeholdelsesoperationer, der udlgses af bestemte anvendelsesbetingelser.
Vedligeholdelsesniveauet skal beskrives.

Bemark: Nogle vedligeholdelsesoperationer som revisioner og meget omfattende reparationer kan
muligvis ikke defineres pa det tidspunkt, hvor vognen tages i brug. I sd fald skal der gives en
beskrivelse ~af ansvaret og procedurerne for  definitionen af  sddanne
vedligeholdelsesoperationer.

—  Vedligeholdelsesmanualer og -brochurer.

For hver vedligeholdelsesoperation, der er angivet i vedligeholdelsesplanen, er der en forklaring i manua-
len til de opgaver, der skal udferes.

Nar vedligeholdelsesopgaver kan optrade i flere forskellige operationer eller pa forskellige vogne, er det
tilladt at forklare dem i specielle vedligeholdelsesbrochurer.
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Manualerne og brochurerne skal indeholde folgende oplysninger:

—  Specifikke verktojer og faciliteter, herunder servicesoftware

—  Obligatoriske standardiserede eller lovbestemte specifikke personalekompetencer (svejsning, ikke-
destruktive prevninger osv.)

—  Generelle krav i forbindelse med mekaniske, elektriske, fremstillingsrelaterede og andre tekniske
kompetencer.

—  Bestemmelser om sundhed og sikkerhed pé arbejdspladsen og i driften (herunder galdende lov-
givning vedrerende den kontrollerede anvendelse af farlige og sundhedsskadelige stoffer).

— Miljgbestemmelser

—  Der skal som et minimum oplyses folgende om den opgave, der skal udfores:

— Demonterings-/monteringsvejledning

—  Vedligeholdelseskriterier

— Kontroller og prevninger

— Varktej og materialer, der indgar i opgaven

—  Forbrugsstoffer, der indgdr i opgaven

— Personlige veernemidler

—  Provninger og procedurer, der skal udferes efter hver vedligeholdelsesoperation for ibrugtagning

—  Sporbarhed og registertilforsler

—  Fejlfindingsmanual (fejldiagnosticering), herunder funktions- og systemdiagrammer

Administration af vedligeholdelsesinstruksen

Vedligeholdelsesinstruksen skal leveres af fabrikanten ogfeller jernbanevirksomheden sammen med det for-
ste tog eller den forste vogn i en serie, som skal igennem de processer, der er specificeret i afsnit 6.2.4 i denne
TSI for ibrugtagning. Dette afsnit geelder ikke prototyper, nér de anvendes til vurderingsformal.

Efter at det forste tog eller den forste vogn i en serie er taget i brug, er jernbanevirksomheden ansvarlig for
administration af vedligeholdelsesinstruksen vedrerende det rullende materiel, som virksomheden har det for-
valtningsmeessige ansvar for i henhold til bestemmelserne i denne TSI. Heri indgér en fast tilbagevendende
gennemgang af vedligeholdelsesinstruksen for at sikre overensstemmelsen med de vasentlige krav.

Vedligeholdelsesinstruksen skal administreres i overensstemmelse med de procedurer, der er defineret i jern-
banevirksomhedens certificerede sikkerhedsstyringssystem.

Hvis det er jernbanevirksomheder, der udforer vedligeholdelsen pé det rullende materiel, som de anvender,
skal virksomhederne sikre, at der findes procedurer for administrationen af det rullende materiels
vedligeholdelses- og driftsintegritet, herunder:

— oplysninger i registret over rullende materiel,

— portefoljeadministration, herunder registertilforsel af al udfert og planlagt vedligeholdelse pa det rul-
lende materiel (med specificerede tidsrum for forskellige arkiveringsniveauer),
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— software, hvor det er relevant,

— procedurer for modtagelse og behandling af specifikke oplysninger om det rullende materiels driftsin-
tegritet, der fremkommer som folge af en hvilken som helst omstendighed, herunder, men ikke begran-
set til, handelser under drift eller vedligeholdelse, som kan have indvirkning pé det rullende materiels
sikkerhedsintegritet,

— procedurer for identificering, generering og formidling af specifikke oplysninger om det rullende mate-
riels driftsintegritet, der fremkommer som folge af en hvilken som helst omstandighed, herunder, men
ikke begranset til, heendelser under drift eller vedligeholdelse, som kan have indvirkning pa det rul-
lende materiels sikkerhedsintegritet, og som pavises i forbindelse med en vedligeholdelsesaktivitet,

— det rullende materiels funktionsprofil (herunder, men ikke begranset til, det samlede antal tilbagelagte
km),

— procedurer for sikring og validering af sadanne systemer.

[ henhold til bestemmelserne i Direktiv 2004/49, bilag III, skal jernbanevirksomheden i sit sikkerhedssty-
ringssystem kunne dokumentere, at der er fastlagt egnede vedligeholdelsesordninger, séledes at systemet til
hver en tid lever op til de vasentlige krav og evrige krav i denne TSI, herunder kravene i
vedligeholdelsesinstruksen.

Hvis det er en anden enhed end den jernbanevirksomhed, der anvender det rullende materiel, som er ansvar-
lig for vedligeholdelsen heraf, skal jernbanevirksomheden, som anvender det rullende materiel, godtgere, at
alle de relevante vedligeholdelsesprocedurer er fastlagt og reelt anvendes. Denne procedure skal ogsd vere
tilstreekkeligt beskrevet i jernbanevirksomhedens sikkerhedsstyringssystem.

Den enhed, der er ansvarlig for vedligeholdelsen af det rullende materiel, skal sikre, at den driftsansvarlige
jernbanevirksomhed har adgang til pélidelige oplysninger om de vedligeholdelsesprocedurer og -data, som
ifolge TSI'erne skal stilles til ridighed. Endvidere skal enheden pa den driftsansvarlige jernbanevirksomheds
anmodning godtgere, at disse procedurer sikrer det rullende materiels overensstemmelse med de vasentlige
krav i direktiv 96/48/EF som @ndret ved direktiv 2004/50/EF.

Administration af vedligeholdelsesoplysninger

Den enhed, der er ansvarlig for vedligeholdelsen af det rullende materiel, skal sikre, at den har procedurer for
administration af og sikrede adgangsrettigheder til oplysninger om det rullende materiels forvaltning, vedli-
geholdelse og driftsintegritet. Andre enheder, der driftsmassigt indgar i denne procedure, skal tilvejebringe
de kravede vedligeholdelsesoplysninger. Sddanne oplysninger skal omfatte:

— register over det rullende materiel,

— konfigurationshandteringsoplysninger,

— vedligeholdelsesinformationssystemer, herunder registertilforsel af al udfert og planlagt vedligeholdelse
pa det rullende materiel, som enheden er ansvarlig for (med specificerede tidsrum for forskellige
arkiveringsniveauer),

— forvaltningsprocedurer for modtagelse og behandling af specifikke oplysninger om det rullende mate-
riels driftsintegritet, herunder haendelser under drift og/eller vedligeholdelse, som kan have indvirkning
pé det rullende materiels sikkerhedsintegritet,

— forvaltningsprocedurer for identificering, generering og formidling af specifikke oplysninger om det rul-
lende materiels driftsintegritet, herunder haendelser under drift og/eller vedligeholdelse, som kan have
indvirkning pa det rullende materiels sikkerhedsintegritet, og som pavises i forbindelse med en vedli-
geholdelsesaktivitet, herunder reparation af dele,

— det rullende materiels funktionsprofil (f.eks. km),

— sikkerhedsstyringsprocedurer for beskyttelse og validering af informationssystemerne.
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4.3

Gennemforelse af bilaget

Jernbanevirksomheden skal planlagge turlister, sd hvert tog returnerer til dertil indrettede hjemsteder med
forskudte intervaller, hvor de vasentligste vedligeholdelsesoperationer udfares med en hyppighed, der pas-
ser til hejhastighedstogs konstruktion og pélidelighed.

Nar et tog er i en forringet tilstand, skal de sarlige driftsforhold og de forhold, hvorunder en del af repara-
tionen kan udferes, s toget kan returnere sikkert til et dertil indrettet hjemsted, aftales fra sag til sag mellem
infrastrukturforvalteren og jernbanevirksomheden eller i et dokument som kravet i afsnit 4.2.1.

Funktionelle og tekniske specifikationer for gransefladerne

Generelt

Med hensyn til teknisk kompatibilitet er der folgende granseflader mellem delsystemet rullende materiel og
de gvrige delsystemer:

— Togenes konstruktion

— Lokomotivforerens dedmandsknap
—  Elektrificeringssystemet

— Indbygget togstyringsudstyr

—  Perronhgjde

— Dorbetjeningen

— Nodudgange

—  Forlygter

— Nodkoblinger

— Kontakt mellem hjul og skinne

— Overvagning af aksellejets stand
—  Passageralarm

—  Trykbelgepévirkninger

—  Sidevindspévirkning

— Bremser, der er uatheengige af hjul/skinne-afhaesion
— Smering af flanger

—  FHleksibilitetskoefficient

Gransefladerne defineres i de folgende afsnit med henblik pé at sikre sammenhangen i et konsistent trans-
europzisk hejhastighedsnet.

P4 baggrund af de vasentlige krav i afsnit 3 ordnes de funktionelle og tekniske specifikationer for granse-
fladerne i delsystemer i nedenstdende rakkefolge:

—  Delsystemet infrastruktur

—  Delsystemet energi
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—  Delsystemet togkontrol og signaler

—  Delsystemet drift

For hver af disse granseflader er specifikationerne ordnet i samme rakkefolge som i afsnit 4.2:

—  Konstruktioner og mekaniske dele

—  Samspil med spor samt justering

— Bremsning

—  Passagerinformation og kommunikation

— Miljeforhold

—  Systembeskyttelse

—  Trakkraft og elektrisk udstyr

—  Serviceeftersyn

—  Vedligeholdelse

Folgende godkendete liste angiver de delsystemer, der har en granseflade til grundparametrene i denne TSI:

— Konstruktioner og mekaniske dele (afsnit 4.2.2):

Togkonstruktion (afsnit 4.2.1.2): Delsystemet drift

Endekoblinger og koblingssystemer til redningstog (afsnit 4.2.2.2): Delsystemet drift

Vognkonstruktionens styrke (afsnit 4.2.2.3): Ingen graenseflader identificeret

Adgang (afsnit 4.2.2.4): Delsystemet infrastruktur og delsystemet drift

Toiletter (afsnit 4.2.2.5): Delsystemet drift

Forrerrum (afsnit 4.2.2.6): Delsystemet infrastruktur og delsystemet togkontrol og signaler.

Vindspejl og togets front (afsnit 4.2.2.7): Delsystemet togkontrol og signaler

—  Samspil mellem vogn og spor samt justering (afsnit 4.2.3):

Kinematisk fritrumsprofil (afsnit 4.2.3.1): Delsystemet infrastruktur

Statisk akseltryk (afsnit 4.2.3.2): Delsystemet infrastruktur og delsystemet togkontrol og signaler.

Parametre for rullende materiel, der har indvirkning pd jordbaserede togovervigningssystemer
(afsnit 4.2.3.3): Delsystemet infrastruktur og delsystemet togkontrol og signaler og delsystemet drift

Rullende materiels dynamiske egenskaber (afsnit 4.2.3.4): Delsystemet infrastruktur og delsystemet drift
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Maksimal toglaengde (afsnit 4.2.3.5): Delsystemet infrastruktur og delsystemet drift

Maksimale stigninger (afsnit 4.2.3.6): Delsystemet infrastruktur

Mindste kurveradius (afsnit 4.2.3.7): Delsystemet infrastruktur

Smering af flanger (afsnit 4.2.3.8): Delsystemet infrastruktur

Ophangskoefficient (afsnit 4.2.3.9): Delsystemet energi

Sanding (afsnit 4.2.3.10): Delsystemet togkontrol og signaler og delsystemet drift

Aerodynamiske virkninger pé ballast (afsnit 4.2.3.11): Delsystemet infrastruktur og delsystemet drift

Bremse (afsnit 4.2.4):

Bremsevirkning (afsnit 4.2.4.1): Delsystemet togkontrol og signaler og delsystemet drift

Krav til bremseadhasionsgranser (afsnit 4.2.4.2): Ingen granseflader identificeret

Krav til bremsesystemet (afsnit 4.2.4.3): Delsystemet energi og delsystemet drift

Bremsevirkning i drift (afsnit 4.2.4.4): Ingen grenseflader identificeret

Hvirvelstromsbremser (afsnit 4.2.4.5): Delsystemet infrastruktur og delsystemet drift

Beskyttelse af et immobiliseret tog (afsnit 4.2.4.6): Delsystemet drift

Bremsevirkning pé kraftige stigninger (afsnit 4.2.4.7): Delsystemet infrastruktur og delsystemet drift

Passagerinformation og kommunikation (afsnit 4.2.5):

Hojttaleranlag (afsnit 4.2.5.1): Delsystemet drift

Skiltning for passagererne (afsnit 4.2.5.2): Ingen greenseflader identificeret

Passageralarm (afsnit 4.2.5.3): Delsystemet infrastruktur og delsystemet drift

Miljeforhold (afsnit 4.2.6):

Miljeforhold (afsnit 4.2.6.1): Delsystemet infrastruktur og delsystemet drift

Aerodynamiske belastninger fra tog under dben himmel (afsnit 4.2.6.2): Delsystemet infrastruktur og del-
systemet drift

Sidevind (afsnit 4.2.6.3): Delsystemet infrastruktur og delsystemet drift

Maksimale trykvariationer i tunneler (afsnit 4.2.6.4): Delsystemet infrastruktur og delsystemet drift

Udvendig stej (afsnit 4.2.6.5): Delsystemet infrastruktur og delsystemet drift

Udvendig elektromagnetisk interferens (afsnit 4.2.6.6): Delsystemet energi og delsystemet togkontrol og
signaler
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4.3.2.1

4.3.2.2

Systembeskyttelse (afsnit 4.2.7):

Nodudgange (afsnit 4.2.7.1): Delsystemet drift

Brandsikring (afsnit 4.2.7.2): Delsystemet infrastruktur og delsystemet drift
Beskyttelse mod elektrisk stod (afsnit 4.2.7.3): Ingen granseflader identificeret

Udvendige lygter (afsnit 4.2.7.4): Delsystemet infrastruktur og delsystemet togkontrol og signaler og delsyste-
met drift

Horn (afsnit 4.2.7.4): Delsystemet drift

Lofte[redningsprocedurer (afsnit 4.2.7.5): Delsystemet drift

Indvendig stej (afsnit 4.2.7.6): Delsystemet drift

Luftkonditionering (afsnit 4.2.7.7): Delsystemet infrastruktur og delsystemet drift
Lokomotivfererens dedmandsknap (afsnit 4.2.7.8): Delsystemet drift
Togkontrol og signaler (afsnit 4.2.7.9): Delsystemet togkontrol og signaler

Overvagnings- og diagnosticeringskoncepter (afsnit 4.2.7.10): Delsystemet togkontrol og signaler og del-
systemet drift

Seerlig specifikation for tunneler (afsnit 4.2.7.11): Delsystemet infrastruktur og delsystemet togkontrol og sig-
naler og delsystemet drift

Nodbelysningssystem (afsnit 4.2.7.12): Ingen granseflader identificeret
Software (afsnit 4.2.7.13): Ingen graenseflader identificeret

Traekkraft og elektrisk udstyr (afsnit 4.2.8):

Krav til traekkraft (afsnit 4.2.8.1): Delsystemet drift

Krav til treekkraftadheesion (afsnit 4.2.8.2): Delsystemet drift

Funktionel og teknisk specifikation for stromforsyning (afsnit 4.2.8.3): Delsystemet energi og delsystemet
togkontrol og signaler og delsystemet drift

Serviceeftersyn (afsnit 4.2.9): Delsystemet infrastruktur og delsystemet drift

Vedligeholdelse (afsnit 4.2.10): Delsystemet infrastruktur og delsystemet drift

Delsystemet infrastruktur

Adgang

[ afsnit 4.2.2.4.1 i denne TSI er placeringen af adgangstrin specificeret. Placeringen afhaenger af placeringen
af perronens kant, som er specificeret i afsnit 4.2.20.4 og 4.2.20.5 i TSI for infrastruktur fra 2006.

Forerrummet

[ afsnit 4.2.2.6 i denne TSI er det specificeret, at rummet skal vare tilgeengeligt fra begge sider af toget fra
jorden eller fra perronen. Hojden pd perronen malt fra skinneniveau er specificeret i afsnit 4.2.20.2 i TSI for
infrastruktur fra 2006.
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4.3.2.3

4.3.2.4

4.3.2.5

4.3.2.6

4.3.2.7

4.3.2.8

4.3.2.9

4.3.2.10

4.3.2.11

4.3.2.12

Kinematisk fritrumsprofil

I afsnit 4.2.3.1 i denne TSI er det specificeret, at rullende materiel skal overholde en af de kinematiske frit-
rumsprofiler, der er specificeret i bilag C til TSI for konventionelt rullende materiel fra 2005. De tilsvarende
fritrumsprofiler for infrastrukturen er specificeret i afsnit 4.2.3 i TSI for infrastruktur fra 2006, og i infra-
strukturregistret angives det for hver straekning, hvilken kinematisk fritrumsprofil der skal overholdes af rul-
lende materiel i drift pa denne straeckning.

Statisk akseltryk

[ afsnit 4.2.3.2 i denne TSI er det tilladte maksimale akseltryk for de forskellige typer rullende materiel spe-
cificeret. De tilsvarende specifikationer er fastlagt i afsnit 4.2.13 i TSI for infrastruktur fra 2006.

Parametre for rullende materiel, der har indvirkning pa jordbaserede togovervagningssystemer

Afsnit 4.2.3.3.2 i denne TSI indeholder specifikationerne for rullende materiel i forbindelse med overvag-
ning af aksellejernes stand ved hjalp af HABD-udstyr (akselvarmlgbningsdetektorer) langs sporet. Mindste-
kravene til infrastrukturens fritrumsprofiler vedrerende delsystemet infrastruktur er fastlagt i afsnit 4.2.3 i
TSI for infrastruktur fra 2006.

Rullende materiels dynamiske egenskaber og hjulprofiler

Afsnit 4.2.3.4 i denne TSI indeholder specifikationerne for rullende materiel i forbindelse med dettes dyna-
miske egenskaber og navnlig parametrene for hjulprofilen. De tilsvarende specifikationer for delsystemet
infrastruktur og navnlig parametrene for hjulprofilen er fastlagt i afsnit 4.2.9, 4.2.10, 4.2.11, 4.2.12
og 5.3.1.1 TSI for infrastruktur fra 2006.

Maksimal toglaengde

[ afsnit 4.2.3.5 i denne TSI specificeres togets maksimale lengde. Den maksimale perronlengde er specifi-
ceret i afsnit 4.2.20.2 i TSI for infrastruktur fra 2006, og i infrastrukturregistret er det for hver strakning
angivet, hvilken minimumslengde en perron skal have, nir hgjhastighedstog skal standse pd den pagaldende
station.

Maksimale stigninger

[ afsnit 4.2.3.6 i denne TSI er det specificeret, at et tog skal kunne starte, kore og stoppe pa alle strakninger,
som det er konstrueret til. Den maksimale stigning er specificeret i afsnit 4.2.5 i TSI for infrastruktur for
2006, og i infrastrukturregistret er den maksimale stigning angivet for hver streeckning.

Mindste kurveradius

L afsnit 4.2.3.7 i denne TSI er det specificeret, at et tog skal kunne klare den mindste kurveradius p4 alle strack-
ninger, som det er konstrueret til. Den mindste kurveradius er specificeret i afsnit 4.2.6, 4.2.8 og 4.2.25 i TSI
for infrastruktur fra 2006, og i infrastrukturregistret er den mindste kurveradius pa hejhastighedsspor og
depotspor angivet for hver streekning.

Smoring af flanger
Der er ingen graenseflade mellem smering af flanger og TSI for infrastruktur.
Ballastopsamling

Afsnit 4.2.3.11 i denne TSI indeholder specifikationerne for rullende materiel i forbindelse med aerodyna-
miske virkninger pé ballast. De tilsvarende specifikationer vedrerende delsystemet infrastruktur er fastlagt i
afsnit 4.2.27 i TSI for infrastruktur fra 2006.

Hvirvelstromsbremse

Afsnit 4.2.4.5 i denne TSI indeholder specifikationerne for rullende materiel i forbindelse med brug af hvir-
velstromsbremse. De tilsvarende specifikationer vedrerende delsystemet infrastruktur er fastlagt i
afsnit 4.2.13 i TSI for infrastruktur fra 2006, og i infrastrukturregistret er betingelserne for brug af hvirvel-
stromsbremse for hver strackning angivet.
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4.3.2.13

4.3.2.14

4.3.2.15

43.2.16

43.2.17

4.3.2.18

4.3.2.19

4.3.2.20

4.3.2.21

4.3.2.22

Bremsevirkning pa kraftige stigninger

Afsnit 4.2.4.7 i denne TSI indeholder specifikationerne for rullende materiel i forbindelse med bremsevirk-
ning pé kraftige stigninger. De tilsvarende specifikationer vedrerende delsystemet infrastruktur er fastlagt i
afsnit 4.2.5 i TSI for infrastruktur fra 2006, og i infrastrukturregistret er den maksimale stigning angivet for
hver streekning.

Passageralarm

Der er ingen granseflade mellem passageralarm og TSI for infrastruktur.

Miljeforhold

Der er ingen granseflade mellem miljeforhold og TSI for infrastruktur.

Aerodynamiske belastninger fra tog under dben himmel

Afsnit 4.2.6.2 i denne TSI indeholder specifikationerne for rullende materiel i forbindelse med aerodynami-
ske belastninger fra tog under dben himmel. De tilsvarende specifikationer vedrerende delsystemet infra-
struktur er fastlagt i afsnit 4.2.4, 4.2.14.7 og 4.4.3 i TSI for infrastruktur fra 2006.

Sidevinde

Afsnit 4.2.6.3 i denne TSI indeholder specifikationerne for rullende materiel i forbindelse med sidevinde. De
tilsvarende specifikationer vedrerende delsystemet infrastruktur er fastlagt i afsnit 4.2.27 i TSI for infrastruk-
tur fra 2006.

Maksimale trykvariationer i tunneler

Afsnit 4.2.6.4 i denne TSI indeholder specifikationerne for rullende materiel i forbindelse med maksimale
trykvariationer i tunneler. De tilsvarende specifikationer vedrerende delsystemet infrastruktur er fastlagt i
afsnit 4.2.16 1 TSI for infrastruktur fra 2006.

Udvendig stoj

Afsnit 4.2.6.5 i denne TSI indeholder en sarlig specifikation for udvendig stgj fra rullende materiel. De til-
svarende specifikationer vedrerende delsystemet infrastruktur er fastlagt i afsnit 4.2.19 i TSI for infrastruktur
fra 2006.

Brandsikring

Afsnit 4.2.7.2 1 denne TSI indeholder swrlige specifikationer for brandsikring af tog, der kerer i tunneler
ogleller pa havede streekningsafsnit med leengder pa over 5 km. De tilsvarende specifikationer vedrorende
delsystemet infrastruktur i forbindelse med tunneler og/eller haevede strackningsafsnit er fastlagt i afsnit 4.2.21
i TSI for infrastruktur fra 2006, og i infrastrukturregistret er det for hver strackning angivet, hvor der findes
tunneler og/eller havede streekningsafsnit med en lengde pa over 5 km, eller hvordan de identificeres.

Forlygter

Der er en grenseflade mellem forlygterne (afsnit 4.2.7.4.1.1 i denne TSI) med hensyn til oplysning og egen-
skaberne i de reflekterende beklaedningsgenstande, der bares af ansatte, nér disse arbejder pa eller nar sporet
som beskrevet i afsnit 4.7 i TSI for infrastruktur fra 2006.

Sarlig specifikation for tunneler

Afsnit 4.2.7.11 i denne TSI indeholder specifikationerne for rullende materiel i forbindelse med tunneler. De
tilsvarende specifikationer vedrerende delsystemet infrastruktur er fastlagt i afsnit 4.2.21 i TSI for infrastruk-
tur fra 2006, og i infrastrukturregistret er det for hver strakning angivet, hvor tunnelerne findes, eller hvor-
dan de identificeres.
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4.3.2.23

4.3.2.24

43.3.1

4.3.3.2

4.3.3.3

4.3.3.4

4.3.3.5

4.3.4.1

4.3.4.2

Serviceeftersyn

Afsnit 4.2.9 i denne TSI indeholder specifikationerne for rullende materiel i forbindelse med serviceeftersyn.
De tilsvarende specifikationer vedrorende delsystemet infrastruktur er fastlagt i afsnit 4.2.26 i TSI for infra-
struktur fra 2006.

Vedligeholdelse

Der er ingen graenseflade mellem vedligeholdelse og TSI for infrastruktur.

Delsystemet energi

Reserveret

Krav til bremsesystemet

Afsnit 4.2.4.3 og 4.2.8.3.1.2 i denne TSI indeholder specifikationerne for rullende materiel i forbindelse med
krav til regenerativ bremsning. De tilsvarende specifikationer vedrerende delsystemet energi er fastlagt i
afsnit 4.2.4 i TSI for energi i hojhastighedsnettet fra 2006, og i infrastrukturregistret er det for hver strack-
ning angivet, hvor specifikationerne gaelder.

Udvendig elektromagnetisk interferens

Afsnit 4.2.6.6 i denne TSI indeholder specifikationerne for rullende materiel i forbindelse med udvendig elek-
tromagnetisk interferens. De tilsvarende specifikationer vedrerende delsystemet energi er fastlagt i afsnit 4.2.6
i TSI for energi fra 2006.

Forlygter

Der er en grenseflade mellem forlygterne (afsnit 4.2.7.4.1.1 i denne TSI) med hensyn til oplysning og egen-
skaberne i de reflekterende bekleedningsgenstande, der bares af ansatte, ndr disse arbejder pa eller nar sporet
som beskrevet i afsnit 4.7 1 TSI for energi fra 2006.

Funktionel og teknisk specifikation for stremforsyning

Afsnit 4.2.8.3 i denne TSI indeholder specifikationerne for rullende materiel i forbindelse med stremforsy-
ning. De tilsvarende specifikationer vedrerende delsystemet energi er fastlagt i afsnit 4.2.2, 4.2.3, 4.2.4,
4.2.9.1,4.2.9.2,42.10,4.2.11,4.2.14,4.2.15,4.2.16,4.2.17,4.2.18, 4.2.19, 4.2.20, 4.2.21, 4.2.22, 4.2.23,
4.2.24 0g 4.2.25 i TSI for energi fra 2006. De tilsvarende specifikationer vedrorende delsystemet energi, for
sd vidt angar placeringen af kereledningen, er fastlagt i afsnit 4.2.9 i TSI for energi fra 2006.

Togkontrol og signaler

Forerrummet

Afsnit 4.2.2.6 i denne TSI indeholder specifikationerne for rullende materiel i forbindelse med signalernes
udvendige synlighed for lokomotivfereren. Signalernes placering er specificeret i afsnit 4.2.16 i TSI for tog-
kontrol og signaler fra 2006.

Vindspejl og togets front

Iafsnit 4.2.2.7 i denne TSI er det specificeret, at vindspejlet ikke md andre farven pa signalerne. Signalernes
farve er specificeret i afsnit 4.2.16 i TSI for togkontrol og signaler fra 2006.
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4.3.43

4344

4345

4.3.4.6

43.4.7

4.3.4.8

Statisk akseltryk

I afsnit 4.2.3.2 i denne TSI specificeres det minimale akseltryk. De tilsvarende specifikationer vedrerende del-
systemet togkontrol og signaler er fastlagt i TSI for togkontrol og signaler fra 2006, afsnit 4.2.11, og bilag A,
tilleg 1, afsnit 3.1.

Parametre for rullende materiel, der har indvirkning pa jordbaserede togovervdgningssystemer

Afsnit 4.2.3.3.2.3 i denne TSI indeholder specifikationerne for rullende materiel i forbindelse med parame-
tre, som har indvirkning pd jordbaserede togovervdgningssystemer, navnlig elektrisk modstand i hjulseettene
og overvagning af aksellejets stand. De tilsvarende specifikationer vedrerende delsystemet togkontrol og sig-
naler er fastlagt i afsnit 4.2.10 og 4.2.11 i TSI for togkontrol og signaler fra 2006 og i bilag A, tilleg 1,
afsnit 1-4.

Sanding

Afsnit 4.2.3.10 i denne TSI indeholder specifikationerne for rullende materiel i forbindelse med begraens-
ning af brugen af sanding vedrerende graensefladen til delsystemet togkontrol og signaler. De tilsvarende spe-
cifikationer vedrerende delsystemet togkontrol og signaler er fastlagt afsnit 4.2.11 i TSI for togkontrol og
signaler fra 2006 og i bilag A, tilleg 1, afsnit 4.1.

Bremsevirkning

[ afsnit 4.2.4.1 i denne TSI specificeres det, at en infrastrukturforvalter md definere yderligere krav pa grund
af anderledes klasse B-systemer for togkontrol og signaler pd vedkommendes del af nettet. De tilsvarende spe-
cifikationer vedrerende delsystemet togkontrol og signaler er fastlagt i afsnit 4.2.2 i TSI for togkontrol og
signaler fra 2006, og i infrastrukturregistret er disse specifikationer angivet.

Afsnit 4.2.4.7 i denne TSI indeholder specifikationen af bremseevnen pa kraftige stigninger, mens
afsnit 6.2.1.2 og bilag C i TSI for togkontrol og signaler fra 2006 indeholder en definition af, hvordan oplys-
ninger om maksimale stigninger overfores til toget.

Elektromagnetisk interferens

Afsnit 4.2.6.6 i denne TSI indeholder specifikationerne for rullende materiel i forbindelse med elektromag-
netisk interferens. De tilsvarende specifikationer vedrgrende delsystemet togkontrol og signaler er fastlagt
afsnit 4.2.12.2, bilag A, indeks A6, i TSI for togkontrol og signaler fra 2006.

Togkontrol og signaler

Afsnit 4.2.7.9 i denne TSI indeholder specifikationerne for rullende materiel i forbindelse med togkontrol og
signaler, navnlig hjulsatplacering og hjul. De tilsvarende specifikationer vedrorende hjulsatplacering og hjul
er fastlagt afsnit 4.2.11 i TSI for togkontrol og signaler fra 2006 og i bilag A, tilleg 1. Placering af indbyg-
gede antenner i togkontrol- og signalsystemet er specificeret i afsnit 4.2.2 og 4.2.5 i TSI for togkontrol og
signaler fra 2006.

Lafsnit 4.2.7.9.1 i denne TSI specificeres det, at drift af delsystemet togkontrol og signaler under sarligt for-
ringede vilkar er specificeret i afsnit 4.2.2 i TSI for togkontrol og signaler fra 2006. I afsnit 4.2.7.14 i denne
TSI er det europeeiske trafikstyringssystems display til forerrum specificeret. De specifikke krav til delsyste-
met togkontrol og signaler findes i afsnit 4.2.2 i TSI for togkontrol og signaler fra 2006.
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4.3.49

4.3.4.10

4.3.4.11

4.3.4.12

4.3.5.1

4.3.5.2

4.3.5.3

4.3.5.4

Overvagnings- og diagnosticeringskoncepter

Afsnit 4.2.7.10 i denne TSI indeholder specifikationerne for rullende materiel i forbindelse med overvagnings-
og diagnosticeringskoncepter. De tilsvarende specifikationer vedrerende delsystemet togkontrol og signaler
er fastlagt i afsnit 4.2.2 i TSI for togkontrol og signaler fra 2006.

Serlig specifikation for tunneler

I afsnit 4.2.7.11 i denne TSI er det specificeret, at spjeeldet i luftkonditioneringens luftindtag eller -udtag ma
vare lukket, ndr toget korer i tunneler. De tilsvarende specifikationer vedrerende delsystemet togkontrol og
signaler i forbindelse med transmission fra jorden af signalet om at lukke eller abne disse spjald er fastlagt
afsnit 4.2.2 og 4.2.3 og bilag A, indeks 7 og 33, i TSI for togkontrol og signaler fra 2006.

Funktionel og teknisk specifikation for stremforsyning

Afsnit 4.2.8.3.6.9 og 4.2.8.3.6.10 i denne TSI indeholder specifikation af det indbyggede udstyr, der skal
modtage krav, der overfores fra anordningerne i delsystemet togkontrol og signaler, ndr toget passerer fase-
og systemadskillelsessektioner i delsystemet energi. De tilsvarende specifikationer vedrerende delsystemet
togkontrol og signaler er fastlagt i afsnit 4.2.2 og 4.2.3 og bilag A, indeks 7 og 33, i TSI for togkontrol og
signaler fra 2006.

Vognens forlygter

Der er en grenseflade mellem forlygterne (afsnit 4.2.7.4.1.1 i denne TSI) med hensyn til oplysning og egen-
skaberne i de reflekterende bekleedningsgenstande, der baeres af ansatte, nédr disse arbejder pa eller nar sporet
som beskrevet i afsnit 4.7 1 TSI for togkontrol og signaler fra 2006.

I afsnit 4.2.16 i TSI for togkontrol og signaler fra 2006 er det specificeret, at skilte med refleksvirkning skal
overholde kravene til drift i overensstemmelse med afsnit 4.2.7.4.1.1 i TSI for rullende materiel pé
hejhastighedsnettet.

Delsystemet drift

Togkonstruktion

Afsnit 4.2.1.2 i denne TSI indeholder specifikationerne for rullende materiel i forbindelse med togkonstruk-
tion. I afsnit 4.2.2.5 og bilag H, ] og L i TSI for drift fra 2006 er reglerne for sammensatning af tog
specificeret.

Endekoblinger og koblingssystemer til redningstog

Afsnit 4.2.2.2 og bilag K i denne TSI indeholder specifikationerne for rullende materiel i forbindelse med
endekoblinger og koblingssystemer til redningstog, navnlig krav til drift i del 2 af bilag K. De tilsvarende spe-
cifikationer er fastlagt i afsnit 4.2.2.5, 4.2.3.6.3 og 4.2.3.7 i TSI for drift fra 2006.

Adgang

Afsnit 4.2.2.4 i denne TSI indeholder specifikationerne for rullende materiel i forbindelse med trin og
adgangsdore til passagerer. De tilsvarende specifikationer er fastlagt i afsnit 4.2.2.4 1 TSI for drift fra 2006.

Toiletter

I afsnit 4.2.2.5 i denne TSI er kravene til toiletskylningssystemet specificeret. Der findes ingen specifikation
af reglerne for udarbejdelse af turliste og serviceeftersyn af toiletter i TSI for drift fra 2006.
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4.3.5.5

4.3.5.6

4.3.5.7

4.3.5.8

43.5.9

4.3.5.10

4.3.5.11

4.3.5.12

4.3.5.13

Vindspejl og togets front

Afsnit 4.2.2.7 i denne TSI indeholder specifikationerne for rullende materiel i forbindelse med vindspejlet.
De tilsvarende specifikationer vedrerende regler om udsyn er fastlagt i afsnit 4.3.2.4 i TSI for drift fra 2006.

Parametre for rullende materiel, der har indvirkning pa jordbaserede togovervagningssystemer

Afsnit 4.2.3.3.2 i denne TSI indeholder specifikationerne for rullende materiel i forbindelse med overvég-
ning af aksellejets stand. De tilsvarende specifikationer vedrerende regler for drift i tilfaelde af detektering af
en fejl er fastlagt i afsnit 4.2.3.6 1 TSI for drift fra 2006.

Rullende materiels dynamiske egenskaber

Afsnit 4.2.3.4 i denne TSI indeholder specifikationerne for rullende materiel i forbindelse med dettes dyna-
miske egenskaber. De tilsvarende specifikationer vedrorende regler for drift i tilfeelde af detektering af en usta-
bilitet er fastlagt i afsnit 4.2.3.6 i TSI for drift fra 2006.

Maksimal toglangde

Afsnit 4.2.3.5 i denne TSI indeholder specifikationerne for rullende materiel i forbindelse med maksimal tog-
leengde. De tilsvarende specifikationer vedrerende regler for drift, hvor toglengden og perronlengden ikke
passer sammen, er fastlagt i afsnit 4.2.2.5, 4.2.3.6.3 og 4.2.3.7 i TSI for drift fra 2006.

Sanding

Afsnit 4.2.3.10 i denne TSI indeholder specifikationerne for rullende materiel i forbindelse med sanding. De
tilsvarende specifikationer vedrerende regler for lokomotivfererens manuelle sanding eller hindring af auto-
matisk sanding er fastlagt i afsnit C.1 i bilag B og bilag H i TSI for drift fra 2006.

Ballastopsamling

Afsnit 4.2.3.11 i denne TSI indeholder specifikationerne for rullende materiel i forbindelse med ballastop-
samling. De tilsvarende specifikationer vedrerende regler om eventuelt nedvendig hastighedsnedsaettelse er
fastlagt i afsnit 4.2.1.2.2.3 i TSI for drift fra 2006.

Bremsevirkning

Afsnit 4.2.4.1 i denne TSI indeholder specifikationerne for rullende materiel i forbindelse med bremsevirk-
ning. De tilsvarende specifikationer vedrerende regler om brugen af bremsen er fastlagt i afsnit 4.2.2.5.1,
4.2.2.6.1 og 4.2.2.6.2 1 TSI for drift fra 2006.

Krav til bremsesystemet

Afsnit 4.2.4.3 i denne TSI indeholder specifikationerne for rullende materiel i forbindelse med krav til brem-
sesystemet. De tilsvarende specifikationer vedrerende regler om brugen af bremsen er fastlagt i
afsnit 4.2.2.5.1, 4.2.2.6.1 og 4.2.2.6.2 i TSI for drift fra 2006.

Hvirvelstromsbremse

Afsnit 4.2.4.5 i denne TSI indeholder specifikationerne for rullende materiel i forbindelse med hvirvelstroms-
bremser. De tilsvarende specifikationer vedrerende regler for brug af hvirvelstromsbremser er fastlagt i
afsnit 4.2.2.6.2 i TSI for drift fra 2006.
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4.3.5.14

4.3.5.15

4.3.5.16

4.3.5.17

4.3.5.18

4.3.5.19

4.3.5.20

4.3.5.21

4.3.5.22

4.3.5.23

Beskyttelse af et immobiliseret tog

Afsnit 4.2.4.6 i denne TSI indeholder specifikationerne for rullende materiel i forbindelse med beskyttelse af
et immobiliseret tog. De tilsvarende specifikationer vedrerende regler for sikring af toget, nir parkerings-
bremsen ikke er tilstraekkelig, er fastlagt i afsnit 4.2.2.6.2 i TSI for drift fra 2006.

Bremsevirkning pa kraftige stigninger

Afsnit 4.2.4.7 i denne TSI indeholder specifikationerne for rullende materiel i forbindelse med bremsevirk-
ning pé kraftige stigninger. De tilsvarende specifikationer vedrerende regler for hastighedsbegraensninger er
fastlagt i afsnit 4.2.1.2.2.3 og 4.2.2.6.2 i TSI for drift fra 2006.

Hojttaleranlag

Afsnit 4.2.5.1 i denne TSI indeholder specifikationerne for rullende materiel i forbindelse med hgjttaleran-
leegget. Der er ingen specifikation vedrerende reglerne for brug af hejttaleranlagget i TSI for drift fra 2006.

Passageralarm

Afsnit 4.2.5.3 i denne TSI indeholder specifikationerne for rullende materiel i forbindelse med passageralarm.
De tilsvarende specifikationer er fastlagt i afsnit 4.2.2.4 i TSI for drift fra 2006.

Miljeforhold

Afsnit 4.2.6.1 i denne TSI indeholder specifikationerne for rullende materiel i forbindelse med miljeforhold.
De tilsvarende specifikationer vedrorende reglerne for adgang for rullende materiel, der ikke opfylder de fak-
tiske miljobetingelser, er fastlagt i afsnit 4.2.2.5 og 4.2.3.3.2 i TSI for drift fra 2006.

Aerodynamiske belastninger fra tog under dben himmel

Afsnit 4.2.6.2 i denne TSI indeholder specifikationerne for rullende materiel i forbindelse med aerodynami-
ske belastninger fra tog under dben himmel. Der er ingen specifikation vedrerende sikkerhedsregler for spor-
arbejdere eller passagerer pa perronen i TSI for drift fra 2006.

Sidevinde

Afsnit 4.2.6.3 i denne TSI indeholder specifikationerne for rullende materiel i forbindelse med sidevinde. De
tilsvarende specifikationer vedrerende regler for eventuelt nodvendige hastighedsbegransninger er fastlagt i
afsnit 4.2.1.2.2.3 og 4.2.3.6 i TSI for drift fra 2006.

Maksimale trykvariationer i tunneler

Afsnit 4.2.6.4 i denne TSI indeholder specifikationerne for rullende materiel i forbindelse med maksimale
trykvariationer i tunneler. De tilsvarende specifikationer vedrerende regler for eventuelt nodvendige hastig-
hedsbegransninger er fastlagt i afsnit 4.2.1.2.2.3 og 4.2.3.6 i TSI for drift fra 2006.

Udvendig stoj

Afsnit 4.2.6.5 i denne TSI indeholder specifikationerne for rullende materiel i forbindelse med udvendig stej,
som er afthangig af driftsforholdene. De tilsvarende specifikationer er fastlagt i afsnit 4.2.3.7 i TSI for drift fra
2006.

Nedudgange

Afsnit 4.2.7.1 i denne TSI indeholder specifikationerne for rullende materiel i forbindelse med nedudgange.
De tilsvarende specifikationer er fastlagt i afsnit 4.2.3.6 og 4.2.3.7 i TSI for drift fra 2006.
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4.3.5.24

4.3.5.25

4.3.5.26

4.3.5.27

4.3.5.28

4.3.5.29

4.3.5.30

4.3.5.31

4.3.5.32

4.3.5.33

Brandsikring

Afsnit 4.2.7.2 i denne TSI indeholder specifikationerne for rullende materiel i forbindelse med brandsikring.
De tilsvarende specifikationer vedrerende procedurer i tilfelde af brand om bord er fastlagt i afsnit 4.2.3.6
og 4.2.3.7 i TSI for drift fra 2006.

Udvendige lygter og horn

Afsnit 4.2.7.4 i denne TSI indeholder specifikationerne for rullende materiel i forbindelse med udvendige lyg-
ter og horn. De tilsvarende specifikationer vedrerende regler om brugen af udvendige lygter og horn er fast-
lagt i afsnit 4.2.2.1.2, 4.2.2.1.3 og 4.2.2.2 i TSI for drift fra 2006.

Lofte[redningsprocedurer

Afsnit 4.2.7.5 i denne TSI indeholder specifikationerne for rullende materiel i forbindelse med
lofte/redningsprocedurer. De tilsvarende specifikationer vedrerende regler for lofte/redningsprocedurer er
fastlagt i afsnit 4.2.3.7 i TSI for drift fra 2006.

Indvendig stoj

Afsnit 4.2.7.6 i denne TSI indeholder specifikationerne for rullende materiel i forbindelse med indvendig stj,
som er afhangig af driftsforholdene. Der er ingen specifikation i TSI for drift fra 2006.

Luftkonditionering

Afsnit 4.2.7.7 i denne TSI indeholder specifikationerne for rullende materiel i forbindelse med luftkonditio-
nering. Der er ingen specifikation vedrerende reglerne for afbrydelse af friskluftstrommen i TSI for drift fra
2006.

Lokomotivfererens dedmandsknap

Afsnit 4.2.7.8 i denne TSI indeholder specifikationerne for rullende materiel i forbindelse med lokomotiv-
forerens dedmandsknap. De tilsvarende specifikationer er fastlagt i afsnit 4.3.3.2 og 4.3.3.7 i TSI for drift fra
2006.

Overvagnings- og diagnosticeringskoncepter

Afsnit 4.2.7.10 i denne TSI indeholder specifikationerne for rullende materiel i forbindelse med overvagnings-
og diagnosticeringskoncepter. Yderligere krav er fastlagt i afsnit 4.2.3.5.2 og bilag H og ] i TSI for drift fra
2006.

Serlig specifikation for tunneler

Afsnit 4.2.7.11 i denne TSI indeholder specifikationerne for rullende materiel i forbindelse med szrlige spe-
cifikationer for tunneler. De tilsvarende specifikationer vedrerende procedurer for forebyggelse af inhalering
af rog i tilfaelde af brand teet ved toget er fastlagt i afsnit 4.2.1.2.2.1, 4.2.3.7 og 4.6.3.2.3.3 i TSI for drift fra
2006.

Krav til treekkraft

Afsnit 4.2.8.1 i denne TSI indeholder specifikationerne for rullende materiel i forbindelse med krav til traek-
kraft. De tilsvarende specifikationer vedrerende procedurer for hensyntagen til denne ydeevne er fastlagt i
afsnit 4.2.2.5 og 4.2.3.3.2 i TSI for drift fra 2006.

Krav til treekkraftadhaesion

Afsnit 4.2.8.2 i denne TSI indeholder specifikationerne for rullende materiel i forbindelse med traekkraftad-
hasion. De tilsvarende specifikationer vedrerende procedurer i tilfaelde af forringede adhasionsforhold er
fastlagt i afsnit 4.2.3.3.2, 4.2.3.6 og 4.2.1.2.2 og i afsnit C i bilag B til TSI for drift fra 2006.
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4.3.5.34

4.3.5.35

4.3.5.36

4.3.5.37

4.3.5.38

4.3.5.39

4.4

Funktionel og teknisk specifikation for stromforsyning

Afsnit 4.2.8.3 i denne TSI indeholder specifikationerne for rullende materiel i forbindelse med stremforsy-
ning. De tilsvarende specifikationer vedrerende procedurer i tilfeelde af forringet stremforsyning, regler for
brug af stromaftagere og regler, der galder for gennemkersel af sektioner til fase- eller systemadskillelse, er
fastlagt i afsnit 4.2.3.6 0g 4.2.1.2.2 og i bilag H til TSI for drift fra 2006.

Serviceeftersyn

Afsnit 4.2.9 i denne TSI indeholder specifikationerne for rullende materiel i forbindelse med serviceeftersyn.
Der er ingen specifikation vedrerende procedurerne for serviceeftersyn i TSI for drift fra 2006.

Identificering af vogne

Afsnit 4.2.7.15 i denne TSI indeholder specifikationerne for rullende materiel i forbindelse med identifice-
ring af vogne. De tilsvarende specifikationer vedrerende regler for identificering af vogne er fastlagt i
afsnit 4.2.2.3 1 TSI for drift fra 2006.

Udsyn til signaler

Afsnit 4.2.2.6 i denne TSI indeholder specifikationerne vedrerende lokomotivfererens udvendige udsyn. Spe-
cifikationerne vedrerende de tilsvarende driftsregler er fastlagt i afsnit 4.3.1.1, 4.3.2.4 og 4.3.3.6 i TSI for
drift fra 2006.

Nodudgange

Afsnit 4.2.7.1 i denne TSI indeholder specifikationerne vedrerende nedudgange. De tilsvarende specifikatio-
ner er fastlagt i afsnit 4.2.2.4 i TSI for drift fra 2006.

Greenseflade mellem lokomotivferer og fererrumsudrustning

Afsnit 4.2.7.14 i denne TSI indeholder specifikationerne vedrerende det europaiske trafikstyringssystems dis-
play til forerrum. Specifikationerne vedrerende de tilsvarende driftsregler er fastlagt i afsnit 4.3.2.3 og i
bilag A1 til TSI for drift fra 2006.

Driftsregler

Pd baggrund af de vaesentlige krav i afsnit 3 er det driftsreglerne i afsnit 4.3.5 ovenfor, som gelder specielt
for det rullende hejhastighedsmateriel, der er omfattet af denne TSI.

Folgende driftsregler indgar ikke i vurderingen af rullende materiel:

Driftsbetingelser for situationer med forringede driftsvilkar indgér i en jernbanevirksomheds sikkerhedssty-
ringssystemer (jf. afsnit 4.2.1a).

Desuden skal driftsreglerne handhaeves for at sikre, at et tog, der er standset pé en stigning som specificeret
i afsnit 4.2.4.6 i denne TSI (beskyttelse af et immobiliseret tog), bliver immobiliseret ved hjalp af mekaniske
midler af personalet, for to-timers-fristen er udlabet.

Ved udarbejdelse af turlister skal der tages hensyn til behovet for serviceeftersyn og planlagt vedligeholdelse.

Reglerne for brug af hejttaleranlaegget, passageralarm og nedudgange samt for betjening af adgangsdere og
spjeld til luftkonditionering skal udarbejdes af jernbanevirksomheden.

Sikkerhedsreglerne for sporarbejdere eller passagerer pa perronen skal udarbejdes af infrastrukturforvalteren.
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4.5

4.6

4.7

Driftsbetingelserne skal fastlaegges af jernbanevirksomheden, sa det indvendige stojniveau i forerrummet hol-
des inden for den graense, der foreskrives i Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2003/10/EF af 6. februar
2003 om minimumsforskrifter for sikkerhed og sundhed i forbindelse med arbejdstagernes eksponering for
risici pd grund af fysiske agenser (stgj), alt efter det rullende materiels egenskaber som specificeret i
afsnit 4.2.7.6 i denne TSL

Specifikationerne vedrerende procedurerne for hjalp til bevaegelseshemmede er et udestidende punkt og
afventer faerdiggerelsen af TSI'en for konventionelt rullende materiel vedrerende adgang for
bevagelseshemmede.

Forseglingen af nedhandtagene skal genetableres efter brug.

Procedurer for loft og redning skal fastlaeegges af jernbanevirksomheden, som beskriver metode og midler til
bugsering af et afsporet tog eller et tog, der ikke kan bevage sig normalt.

Vedligeholdelsesregler

P4 baggrund af de vaesentlige krav i afsnit 3 beskrives de vedligeholdelsesregler, der galder specielt for del-
systemet rullende hgjhastighedsmateriel vedrerende denne TSI, i folgende underafsnit:

—  4.2.3.3.1 Hjulseettenes elektriske modstand
—  4.2.3.3.2.1 Overvagning af aksellejets stand for klasse 1-tog

— 4.2.3.3.2.2 Overvéagning af aksellejets stand for de klasse 2-tog, der kraver detektering af overophedet
akselleje

—  4.2.3.4.8 Driftsvaerdier for akvivalent konicitet
—  4.2.7.3 Beskyttelse mod elektrisk stod

og navnlig i afsnit:

—  4.2.9 Serviceeftersyn

—  4.2.10 Vedligeholdelse

Vedligeholdelsesreglerne skal udformes saledes, at det rullende materiel kan opfylde vurderingskriterierne i
afsnit 6 i hele sin levetid.

Den part, der er ansvarlig for administrationen af vedligeholdelsesinstruksen som defineret i afsnit 4.2.8, skal
definere tolerancer og intervaller, der sikrer vognens lgbende overensstemmelse. Enheden er ogsd ansvarlig
for at fastleegge verdier i drift, nar de ikke er specificeret i denne TSL

Dette betyder, at vurderingsprocedurerne beskrevet i kapitel 6 i denne TSI skal udferes med henblik pa type-
godkendelse, og at de ikke nedvendigvis egner sig til vedligeholdelsen. Ikke alle provninger kan udferes ved
hver vedligeholdelsesoperation, og de prevninger, der gennemfores, kan vare underlagt storre tolerancer.

Kombinationen af ovenstdende sikrer lobende overholdelse af de vasentlige krav i hele vognens levetid.

Faglige kvalifikationer

De faglige kvalifikationer, der kraeves til drift af rullende hejhastighedsmateriel, bliver omfattet af TSI for drift
pa hejhastighedsnettet fra 2006.

Kompetencekravene til vedligeholdelsen af delsystemet konventionelt rullende materiel er opregnet i vedli-
geholdelsesplanen (jf. afsnit 4.2.8).

Sundhed og sikkerhed

Bestemmelserne om sundhed og sikkerhed med hensyn til stej, vibrationer og luftkonditionering for perso-
nalet i servicekupeerne skal veere de samme som de minimumsbestemmelser, der gaelder for passagererne.
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Ud over kravene i afsnit 4.2.2.6 (forerrummet), 4.2.2.7 (vindspejl og togets front), 4.2.7.1.2 (nedudgange fra
forerrummet), 4.2.7.2.3.3 (brandmodstandsevne), 4.2.7.6 (indvendig stej) and 4.2.7.7 (luftkonditionering)
og i vedligeholdelsesplanen (jf. afsnit 4.2.10) er der ingen yderligere krav til sundhed og sikkerhed for
vedligeholdelses- eller driftspersonale i denne TSI

4.8 Registre over infrastruktur og rullende materiel

4.8.1 Infrastrukturregister

Kravene til indholdet i infrastrukturregistret for hejhastighedsnettet med hensyn til delsystemet rullende hej-
hastighedsmateriel er specificeret i folgende afsnit:

— 1.2 Geografisk omfang

—  4.2.3.4.3 Graensevardier for sporbelastning
—  4.2.3.6 Maksimale stigninger

—  4.2.3.7 Maksimal kurveradius

—  4.2.4.1 Minimale bremsevirkning

—  4.2.4.3 Krav til bremsesystemet

—  4.2.4.5 Hvirvelstromsbremse

—  4.2.4.7 Bremsevirkning pé kraftige stigninger
— 4.2.6.1 Miljeforhold

— 4.2.6.6.1 Interferens frembragt i signalsystemet og telekommunikationsnettet
—  4.2.7.7 Luftkonditionering

—  4.2.8.3 Specifikationer for stromforsyning
— 4.3.2.3 Kinematisk fritrumsprofil

—  4.3.2.7 Maksimal toglengde

—  4.3.2.8 Maksimale stigninger

—  4.3.2.9 Mindste kurveradius

—  4.3.2.12.Hvirvelstromsbremse

—  4.3.2.13 Bremsevirkning pé kraftige stigninger
—  4.3.2.14 Passageralarm

—  4.3.2.20 Brandsikring

—  4.3.2.22 Seerlig specifikation for tunneler

—  4.3.3.2 Krav til bremsesystem

—  4.3.4.6 Bremsevirkning

Infrastrukturforvalteren er ansvarlig for korrektheden af de data, der tilvejebringes med henblik pa tilforsel
til infrastrukturregistret.
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4.8.2

5.1

5.2

5.3

Register over rullende materiel

Registret over rullende materiel skal indeholde folgende obligatoriske oplysninger for alt rullende hejhastig-
hedsmateriel, der er i overensstemmelse med denne TSI som angivet i listen i bilag L.

Hvis en vogns registreringsmedlemsstat @ndres, skal indholdet af registret over rullende materiel for det
pagaldende hojhastighedsmateriel overdrages af den oprindelige til den nye registreringsstat.

Oplysningerne i registret over rullende materiel er nodvendige for:

— medlemsstaten til bekreeftelse af, at det rullende hejhastighedsmateriel opfylder kravene i overensstem-
melse med denne TSI,

— infrastrukturforvalteren til bekreftelse af, at det rullende hojhastighedsmateriel er kompatibelt med den
infrastruktur, det skal kore pa,

— jernbanevirksomheden til bekreftelse af, at det rullende hejhastighedsmateriel er egnet til dennes
trafikkrav.

INTEROPERABILITETSKOMPONENTER

Definition

I henhold til artikel 2, litra d), i direktiv 96/48/EF som @ndret ved direktiv 2004/50/EF er en interoperabili-
tetskomponent »hver enkelt del, gruppe af dele, underenhed eller komplet enhed af materiel, som indgér i
eller er bestemt til at indgd i et delsystem, som er direkte eller indirekte afgerende for interoperabiliteten i det
transeuropaiske jernbanesystem for hejhastighedstog.

Begrebet komponent omfatter bdde materielle og immaterielle objekter, f.eks. programmel.«

Interoperabilitetskomponenterne, der er beskrevet i afsnit 5.3, er komponenter, for hvilke der er fastlagt tek-
nologi, konstruktion, materiale og fremstillings- og vurderingsprocedurer, som gor det muligt at specificere
og vurdere dem uatheengigt af det tilhorende delsystem i henhold til bilag IV i direktiv 96/48EF som @ndret
ved direktiv 2004/50/EF.

Nyskabende losninger

Som nzvnt i denne TSI's afsnit 4 kan nyskabende losninger krave nye specifikationer og/eller nye vurde-
ringsmetoder. Sddanne specifikationer og vurderingsmetoder skal udvikles i den proces, der er beskrevet i
afsnit 6.1.2.3 (og 6.2.2.2).

Fortegnelse over komponenter

Interoperabilitetskomponenterne er omfattet af de relevante bestemmelser i direktiv 96/48/EF som andret
ved direktiv 2004/50/EF og angivet herunder:

Automatiske centralpufferkoblinger

Puffere og tracktoj

Bugseringskoblinger til bugsering og redning
Vindspejle i forerrummet

Hjul

Forlygter

Markeringslygter
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5.4

Slutlanterner

Horn

Stremaftagere

Slaebestykker

Forbindelsesstykker til toilettemningssystemer
Mobile tomningsvogne

Vandpafyldningsadaptere

Komponenters ydeevne og specifikationer

De specifikationer, som hejhastighedsmateriel skal overholde, er angivet i de relevante afsnit i afsnit 4.2 som
angivet nedenfor:

Automatiske centralpufferkoblinger [afsnit 4.2.2.2.2.1]
Puffere og traektej [afsnit 4.2.2.2.2.2]

Bugseringskoblinger til bugsering og redning [afsnit 4.2.2.2.2.3]
Forerrummets vindspejl [afsnit 4.2.2.7]

Hjul [afsnit 4.2.3.4.9.2]

Forlygter [afsnit H.2 i bilag H]

Markeringslygter [afsnit H.2 i bilag H]

Slutlanterner [afsnit H.3 i bilag H]

Horn [afsnit 4.2.7.4.2.5]

Stromaftagere [afsnit 4.2.8.3.7]

Sleebestykker [afsnit 4.2.8.3.8]

Forbindelsesstykker til toilettamningssystemer [bilag M VI]
Mobile temningsvogne [afsnit 4.2.9.3.2]

Vandpéfyldningsadaptere [afsnit 4.2.9.5.2].

VURDERING AF OVERENSSTEMMELSE OG/ELLER ANVENDELSESEGNETHED

Interoperabilitetskomponenter til delsystemet rullende materiel

Overensstemmelsesvurdering (generelt)

Producenten af interoperabilitetskomponenten eller dennes i EU etablerede reprasentant skal udfeerdige en
EF-erkleering om overensstemmelse eller en EF-erklaering om anvendelsesegnethed i henhold til artikel 13,
stk. 1, og bilag IV i direktiv, kapitel 3, i direktiv 96/48/EF som @ndret ved direktiv 2004/50/EF, for inter-
operabilitetskomponenten markedsfores.

Overensstemmelsesvurderingen af en interoperabilitetskomponent skal udferes i henhold til felgende modu-
ler (modulerne er beskrevet i bilag F til denne TSI):
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Moduler til interoperabilitetskomponenter

Modul A: Intern produktionskontrol til konstruktions-, udviklings- og produktionsfaserne

Modul Al: Intern konstruktionskontrol med produktverifikation til konstruktions-, udviklings- og pro-
duktionsfaserne

Modul B: Typeafprovning til konstruktions- og udviklingsfaserne

Modul C: Overensstemmelse med typen til produktionsfasen

Modul D: Produktionskvalitetsstyringssystem til produktionsfasen

Modul F: Produktverifikation til produktionsfasen

Modul H1: Fuldt kvalitetsstyringssystem til konstruktions-, udviklings- og produktionsfaserne

Modul H2: Fuldt kvalitetsstyringssystem med konstruktionsafprevning til konstruktions-, udviklings-

og produktionsfaserne

Modul V: Typegodkendelse pa baggrund af driftsmeassige erfaring (anvendelsesegnethed)

Hvis deltagelse af et bemyndiget organ kraves til det egnede modul,

— skal godkendelsesprocessen og indholdet af vurderingen defineres af fabrikanten eller dennes i Felles-
skabet etablerede repraesentant og et bemyndiget organ i forening i henhold til kravene i denne TSI

—  For hver interoperabilitetskomponent skal det bemyndigede organ, der skal valges af fabrikanten, vare
enten

— godkendt til at vurdere interoperabilitetskomponenter i delsystemet rullende hejhastighedsmate-
riel eller

— godkendt til interoperabilitetskomponenterne stromaftager og slebestykke i delsystemet energi i
hejhastighedsnettet, hvor det er relevant.

Afsnit 6.3 indeholder bestemmelse om overgangsordninger for interoperabilitetskomponenter, der skal bru-
ges uden certificering.

Vurderingsprocedurer (moduler)

Overensstemmelsesvurderingen skal omfatte de faser og elementer, der angives ved »X« i tabel D1 i bilag D
til denne TSI. Fabrikanten eller dennes i Fallesskabet etablerede reprasentant skal vaelge et af modulerne eller
et antal modulkombinationer som angivet i folgende tabel 22 i henhold til den kravede komponent.

Tabel 22

Vurderingsmoduler til interoperabilitetskomponenter

Modul | Modul | Modul | Modul | Modul | Modul | Modul

Afsnit Komponenter, der skal vurderes A A1 () B+C B+D B+E H1 () H
Automatiske

422221 centralpufferkoblinger X X X X X

4.2.2.2.2.2 | Puffere og traktoj X X X X X

422223 Bugseringskobling til X X X X X

bugsering og redning

4227 Vindspejle i forerrummet X X X X X

4.2.3.49.2 |Hjul X X X X X




26.3.2008

Den Europeiske Unions Tidende

L 84243

6.1.4

Afsnit Komponenter. der skal vurderes Modul | Modul | Modul | Modul | Modul | Modul | Modul
p ' A | A1() | B+C | B+D | B+F | H1() | H2
4.2.7.4.2 Horn X X X X X
4.2.83.7 Stremaftagere X X X X X
4.2.8.3.9 Slaebestykker X X X X X
42932 Mobile temningsvogne X X X
42952 Vandpafyldningsadaptere X X X
Bilag H Forlygt X | x | x X X
rlygter
afsnit H.2 orvete
Bilag H Markeringslygt X | x| X X X
rkeri r
afsnit H.2 arkeringsygte
Bilag H
> Slutlanterner X X X X X
afsnit H.3
Bilag M VI Forblpdelsesstykker til toilet- X X X
temningssystemer

() Modulerne A1 og H1 er kun tilladt i eksisterende losninger pa de vilkdr, der er defineret i afsnit 6.1.3.

Eksisterende losninger

Hvis en eksisterende losning pd en interoperabilitetskomponent allerede er vurderet for en anvendelse under
sammenlignelige forhold og findes pd markedet, gaelder folgende procedure:

Fabrikanten eller dennes i Fallesskabet ctablerede reprasentant skal godtgere, at resultaterne af provninger
og verifikationer fra tidligere vurderinger af interoperabilitetskomponenter er i overensstemmelse med kra-
vene i denne TSI. I givet fald skal disse provninger og verifikationer fortsat vare gyldige for den nye vurde-
ring. Modul A1 og H1 md anvendes, hvis de er markeret i tabel 22.

Hvis det ikke er muligt at godtgere, at losningen tidligere er provet og godkendt, skal fabrikanten eller den-
nes i Feellesskabet etablerede reprasentant valge vurderingsprocedurerne afthangigt af de moduler eller
modulkombinationer, som er angivet i folgende tabel 22. Modul A1 og H1 ma ikke anvendes, selv om de er
markeret i tabel 22.

Nyskabende lgsninger

Hvis der foreslds en nyskabende lsning til en interoperabilitetskomponent som defineret i afsnit 5.2, skal
fabrikanten eller dennes i Fallesskabet etablerede reprasentant angive afvigelserne fra de relevante afsnit i
denne TSI og sende dem til ERA, Det Europaiske Jernbaneagentur. ERA skal ferdiggere de relevante
funktions- og gransefladespecifikationer for komponenterne og udforme vurderingsmetoderne.

De relevante funktions- og greensefladespecifikationer og vurderingsmetoderne skal indarbejdes i TST'en i for-
bindelse med revisionsprocessen.

Nér en beslutning, som Kommissionen traeffer i overensstemmelse med artikel 21, stk. 2, i direktiv 96/48 |EF
som andret ved direktiv 2004/50/EF, er tradt i kraft, kan den nyskabende lgsning anvendes, forend den er
indarbejdet i TSI'en.

Vurdering af anvendelsesegnethed

Der kraeves en vurdering af anvendelsesegnethed i henhold til proceduren for typegodkendelse af driftsmas-
sig erfaring (modul V) som angivet i bilag F i denne TSI for folgende interoperabilitetskomponenter:

— Hjul

—  Endekoblinger
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6.2

6.2.1

6.2.2

Delsystemet rullende materiel

Overensstemmelsesvurdering (generelt)

[ overensstemmelse med bilag V11 direktiv 96/48/EF skal ordregiveren eller dennes i Fallesskabet etablerede
reprasentant indsende en ansegning om overensstemmelsesvurdering af delsystemet rullende hejhastigheds-
materiel og delsystemet energi, hvor det er relevant, til et bemyndiget organ efter eget valg.

Det bemyndigede organ skal veere godkendst til at vurdere delsystemet rullende hojhastighedsmateriel og om
fornedent ogsa delsystemet energi i hojhastighedsnettet. Hvis det ikke er godkendst til at vurdere delsystemet
energi i hojhastighedsnettet, skal det om fornedent rekvirere assistance fra et andet bemyndiget organ, der er
godkendt til vurdering af delsystemet energi, til vurderingen af de relevante krav vedrerende den indbyggede
del af delsystemet energi (jf. afsnit 4.2.8.3 og 4.3.3.4 i denne TSI).

Ansegeren skal udferdige EF-verifikationserkleringen i henhold til artikel 18, stk. 1, og bilag VI i direktiv
96/48/EF som andret ved direktiv 2004/50/EF for henholdsvis delsystemet rullende hojhastighedsmateriel
og om forngdent den indbyggede del af delsystemet energi.

Denne eller disse EF-verifikationserklaringer er nodvendige for at opna tilladelse til ibrugtagning af rullende
materiel.

Overensstemmelsesvurderingen af et delsystem skal udferes i henhold til et eller flere af folgende moduler i
kombination ifelge afsnit 6.2.2 og bilag E i denne TSI (modulerne er beskrevet i bilag F i denne TSI):

Moduler til EF-verifikation af delsystemer

Modul SB: Typeafprovning til konstruktions- og udviklingsfaserne
Modul SD: Produktionskvalitetsstyringssystem til produktionsfasen
Modul SF: Produktverifikation til produktionsfasen

Modul SH2:  Fuldt kvalitetsstyringssystem med konstruktionsafprevning til konstruktions-, udviklings-
og produktionsfaserne

Godkendelsesprocessen og indholdet af vurderingen skal defineres af ansegeren og et bemyndiget organ i
forening i henhold til kravene i denne TSI og i overensstemmelse med de regler, der er fastlagt i afsnit 7 i
denne TSL

Vurderingsprocedurer (moduler)

Ansggeren skal vaelge et af de moduler eller en af de modulkombinationer, der er angivet i tabel 23.

Tabel 23

Vurderingsmoduler til delsystemer

Delsystem, der skal vurderes Modul SB+SD Modul SB+SF Modul SH2

Delsystemet rullende materiel X X X

Indbygget del af delsystemet energi, hvor

det er relevant X X X

De egenskaber, der skal vurderes i delsystemet rullende materiel i de relevante faser, er angivet i bilag E, tabel
E1 i denne TSI. Ansegeren skal bekrafte, at hvert delsystem, der er fremstillet, stemmer overens med typen.
Et »X«ikolonne 4 i tabel E1 i bilag E angiver, at de relevante egenskaber skal verificeres ved prevning af hvert
enkelt delsystem. Prevningsorganet velges athangigt af det anvendte vurderingsmodul.

Egenskaberne for de interoperabilitetskomponenter, der er angivet i bilag D, tabel D1, fremgar ogsa af bilag
E, tabel E1. Vurderingen af disse egenskaber er deckket af en eventuel EF-erklering om interoperabilitets-
komponentens overensstemmelse og i givet fald ogsd anvendelsesegnethed. Vurderingen af delsystemet ved-
ligeholdelse er beskrevet i afsnit 6.2.4.
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6.2.3

6.2.4

6.2.5

6.3

Nyskabende losninger

Hvis det rullende materiel omfatter en nyskabende losning som defineret i afsnit 4.1, skal fabrikanten eller
ordregiveren angive afvigelserne fra de relevante afsnit i denne TSI og sende dem til ERA, Det Europeiske
Jernbaneagentur. ERA skal feerdiggore de relevante funktions- og gransefladespecifikationer for denne los-
ning og udforme vurderingsmetoderne.

De relevante funktions- og gransefladespecifikationer og vurderingsmetoderne skal indarbejdes i TST'en i for-
bindelse med revisionsprocessen.

Nér en beslutning, som Kommissionen traeffer i overensstemmelse med artikel 21, stk. 2, i direktiv 96/48 |EF
som @ndret ved direktiv 2004/50/EF, er tradt i kraft, kan den nyskabende lgsning anvendes, forend den er
indarbejdet i TSI'en.

Vurdering af vedligeholdelse

I henhold til artikel 18, stk. 3 i direktiv 96/48EF som @ndret ved direktiv 2004/50/EF skal et bemyndiget
organ angives i vedligeholdelsesinstruksen, som indgér i den tekniske dokumentation.

Et bemyndiget organ skal kun verificere, at oplysningerne ligger i vedligeholdelsesinstruksen i henhold til
afsnit 4.2.10.2. Det har ikke pligt til at verificere selve oplysningerne.

Overensstemmelsesvurderingen af vedligeholdelsen pdhviler hver enkelt berert medlemsstat.

Afsnit F.4 i bilag F (som er et udestdende punkt) indeholder en beskrivelse af den procedure, som hver med-
lemsstat folger for at bekrafte, at vedligeholdelsesordningerne overholder bestemmelserne i denne TSI, og
sikre, at grundparametrene og de vaesentlige krav er opfyldt gennem hele det rullende materiels levetid.

Vurdering af enkeltvogne

Hvis en vurdering af en ny, omlagt eller fornyet enkeltvogn er pakraevet ifolge kravene i afsnit 4.2.1.2, og der
findes en gyldig type- eller konstruktionsafprevningsattest fra en EF-verifikation af de @vrige vogne i sam-
mensatningen, er det kun ngdvendigt med en TSI-vurdering af den nye vogn, forudsat at togszttet fortsat er
i overensstemmelse med TSI'en.

Nér en vurdering af en enkeltvogn er pakravet ifolge kravene i afsnit 4.2.1.2, og der ikke findes en gyldig
type- eller konstruktionsafprevningsattest fra en EF-verifikation af de gvrige vogne i sammensztningen, er
det tilladt at acceptere national certificering for sédanne vognes vedkommende, indtil EF-verifikationens type-
eller konstruktionsafprevningsattest foreligger.

Interoperabilitetskomponenter, der ikke har en EF-erklering

Generelt

[ en begranset periode, »overgangsperioden«, ma interoperabilitetskomponenter, der ikke har en EF-erklaering
om overensstemmelse eller anvendelsesegnethed, undtagelsesvis indgé i andre delsystemer, pd betingelse af
at de i dette afsnit beskrevne bestemmelser overholdes.

Overgangsperioden

Overgangsperioden skal begynde med TSI'ens ikrafttraden og vare i seks ér.

Nar overgangsperioden er slut, og med de i nedenstdende afsnit 6.3.3.3 tilladte undtagelser, skal interopera-
bilitetskomponenterne forsynes med den pakravede EF-erklaering om overensstemmelse ogfeller anvendel-
sesegnethed, for de indlemmes i delsystemet.
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6.3.3.1

6.3.3.2

6.3.3.3

Certificering af delsystemer med ikke-certificerede interoperabilitetskomponenter i overgangsperioden

Betingelser

[ overgangsperioden md et bemyndiget organ udstede et overensstemmelsescertifikat for et delsystem, selv
om nogle af interoperabilitetskomponenterne, der indgar i delsystemet, ikke har fiet de relevante
EF-erklaeringer om overensstemmelse og/eller anvendelsesegnethed i henhold til denne TSI, hvis felgende tre
kriterier er opfyldt:

—  Delsystemets overensstemmelse er blevet kontrolleret i forbindelse med kravene i kapitel 4 i denne TSI
af det bemyndigede organ.

— Det bemyndigede organ bekrafter efter en yderligere vurdering, at interoperabilitetskomponentens
overensstemmelse og/eller anvendelsesegnethed opfylder kravene i kapitel 5.

— Interoperabilitetskomponenterne, som ikke er omfattet af den relevante EF-erkleering om overensstem-
melse og/eller anvendelsesegnethed, skal have varet i brug i et delsystem, der allerede har veeret i drift
i mindst en af medlemsstaterne, for denne TSI trader i kraft.

— Der ma ikke udferdiges EF-erkleeringer om overensstemmelse og/eller anvendelsesegnethed for
interoperabilitetskomponenter, der vurderes pa denne méde.

Anmeldelse

—  Af delsystemets overensstemmelsescertifikat skal det tydeligt fremgd, hvilke interoperabilitetskompo-
nenter der er blevet vurderet af det bemyndigede organ som led i verificeringen af delsystemet.

—  Af EF-verifikationserkleringen for delsystemet skal det tydeligt fremgé:

—  hvilke interoperabilitetskomponenter der er blevet vurderet som led i delsystemet,

— at delsystemet indeholder interoperabilitetskomponenter, der er identiske med dem, der blev veri-
ficeret som led i delsystemet,

—  hvilket/hvilke forhold, der 14 til grund for, at fabrikanten ikke forsynede disse interoperabilitets-
komponenter med en EF-erkleering om overensstemmelse og/eller anvendelsesegnethed, for de blev
indlemmet i delsystemet.

Livscyklusgennemforelse

Fremstilling eller omlegning/fornyelse af det pdgaldende delsystem skal veare fuldfert inden den seksérige
overgangsperiodes udlgb. Vedrgrende delsystemets livscyklus:

— I overgangsperioden og

— under det organs ansvar, som har udstedt EF-verifikationserkleringen for delsystemet,

mé interoperabilitetskomponenter, der ikke har en EF-erklaering om overensstemmelse og/eller anven-
delsesegnethed og er af samme type og bygget af samme fabrikant, anvendes til vedligeholdelsesrelate-
rede udskiftninger og som reservedele i delsystemet.

Efter udlebet af overgangsperioden og

— indtil delsystemet er omlagt, fornyet eller udskiftet, og

— under det organs ansvar, som har udstedt EF-verifikationserklaringen for delsystemet,

m4 interoperabilitetskomponenter, der ikke har en EF-erklaering om overensstemmelse og/eller anven-
delsesegnethed og er af samme type og bygget af samme fabrikant, fortsat anvendes til vedligeholdel-
sesrelaterede udskiftninger.
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7.1

7.1.1.1

7.1.1.2

7.1.1.3

Resultatopfelgningssystem

I overgangsperioden skal medlemsstaterne:

— overvage antal og type af de interoperabilitetskomponenter, der lanceres pd medlemsstatens eget
marked,

— sikre, ndr et delsystem gores klar til godkendelse, at det fremgér, af hvilke grunde fabrikanten ikke har
sarget for certificering af interoperabilitetskomponenten,

—  informere Kommissionen og de gvrige medlemsstater om den ikke-certificerede interoperabilitetskom-
ponent og drsagerne til den manglende certificering.

GENNEMFO@RELSE AF TSI FOR RULLENDE MATERIEL

Gennemforelse af TSI

Nybygget rullende materiel af ny konstruktion

Definitioner

Folgende definitioner gaelder i afsnit 7.1.1 og 7.1.2.1:

— Fase A-perioden er den periode, der indledes, ndr et bemyndiget organ udpeges og far en beskrivelse af
det rullende materiel, der skal udvikles og bygges eller kabes.

—  Fase B-perioden er den periode, der indledes, nar EF-verifikationens type- eller konstruktionsafprov-
ningsattest udstedes af et bemyndiget organ, og afsluttes med udlebet af gyldigheden af
EF-verifikationens type- eller konstruktionsafprevningsattest.

Generelt

— Enhver anseger ma som defineret i henholdsvis afsnit 6.2.1 og 6.1.1 anmode om:

—  EF-verifikationens type- eller konstruktionsafprevningsattest for delsystemet og/eller

type- eller konstruktionsafprevningsattest for interoperabilitetskomponenternes overensstemmelse og/eller
anvendelsesegnethed

Ansegeren skal meddele sin hensigt om udvikling og vurdering af nyt rullende materiel og/eller nye inter-
operabilitetskomponenter til et bemyndiget organ, som valges i henhold til kapitel 6 i denne TSI. Sammen
med denne meddelelse skal ansegeren tilvejebringe en beskrivelse af det rullende materiel eller den interope-
rabilitetskomponent, som ansegeren har til hensigt at udvikle og bygge eller kabe.

Fase A

Nér det bemyndigede organ er udpeget, skal certificeringsgrundlaget for den TSI, der er galdende for det spe-
cificerede rullende materiel pa datoen for organets udnzvnelse, fastleegges for en syv dr lang fase A-periode
undtagen for specifikke krav, hvor artikel 19 i direktiv 96/48 EF som andret ved direktiv 2004/50/EF finder
anvendelse.

Nar en revideret version af denne TSI, herunder narveerende, treeder i kraft i fase A-perioden, er det tilladt at
bruge den reviderede version enten i dens helhed eller i udvalgte afsnit, hvis bade anseger og bemyndiget
organ aftaler det. Sddanne aftaler skal dokumenteres.

Efter en positiv vurdering skal et bemyndiget organ udstede EF-verifikationens type- eller konstruktionsaf-
provningsattest for delsystemet eller type- eller konstruktionsafprevningsattest for interoperabilitetskompo-
nentens overensstemmelse og/eller anvendelsesegnethed.
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7.1.1.4

Fase B

a)

Delsystemkray

Denne type- eller konstruktionsafprevningsattest for delsystemet er gyldig i en syv &r lang fase B-periode,
selv om en ny TSI traeder i kraft, undtagen hvis artikel 19 i direktiv 96/48/EF som andret ved direktiv
2004/50/EF bliver anvendt. I lobet af dette tidsrum maé nyt rullende materiel af samme type tages i brug
uden en ny typevurdering.

For udlgbet af den syv ar lange fase B-periode skal det rullende materiel vurderes i henhold til den pa det
tidspunkt galdende TSI med hensyn til de krav, der er blevet @ndret, eller som er nye i forhold til
certificeringsgrundlaget.

— Huvis der anseges om dispensation, og den imedekommes, forbliver EF-verifikationens type- eller
konstruktionsafprevningsattest gyldig i endnu en fase B-periode pa tre ar. For udlebet af de tre dr
skal den samme proces med vurdering og dispensationsansegning atter gennemfores.

— Huvis delsystemets konstruktion er i overensstemmelse, skal EF-verifikationens type- eller konstruk-
tionsafprevningsattest fortsat vere gyldig i endnu en fase B-periode pa syv dr.

Hvis der ikke treeder nogen TSI i kraft inden udlgbet af fase B-perioden, er det ikke obligatorisk at vur-
dere det rullende materiel, og den relevante certificering skal fortsat vare galdende i endnu en syv dr lang
fase B-periode.

Krav til interoperabilitetskomponenter

Type- eller konstruktionsafprevningsattesten eller anvendelsesegnethedsattesten er gyldig i en fem ar lang
fase B-periode, selv om en ny TSI traeder i kraft, undtagen hvis artikel 19 i direktiv 96/48 |EF som andret
ved direktiv 2004/50/EF bliver anvendt. [ lobet af dette tidsrum md nye komponenter af samme type
tages i brug uden vurdering.

For udlobet af den fem ar lange fase B-periode skal komponenten vurderes i henhold til den pa det tids-
punkt gaeldende TSI med hensyn til de krav, der er blevet @ndret, eller som er nye i forhold til
certificeringsgrundlaget.

Hvis der anseges om dispensation, og den imgdekommes, forbliver EF-verifikationens type- eller kon-
struktionsafprevningsattest eller anvendelsesegnethedsattesten gyldig i endnu en fase B-periode pa tre ér.
For udlobet af de tre &r ma den samme proces med vurdering og dispensationsansegning kun gennem-
fores endnu én gang.

Nybygget rullende materiel af eksisterende konstruktion, der er certificeret i henhold til en eksisterende TSI

EF-verifikationens eksisterende type- eller konstruktionsafprevningsattest for delsystemet er gyldig i en syv
ar lang fase B-periode efter udstedelsesdatoen, selv om en ny TSI traeder i kraft, undtagen for specifikke krav,
hvor artikel 19 i direktiv 96/48/EF som andret ved direktiv 2004/50/EF finder anvendelse. I lgbet af dette
tidsrum ma nyt rullende materiel af samme type tages i brug uden en ny typevurdering.

For udlgbet af den syv dr lange fase B-periode skal det rullende materiel vurderes i henhold til den pé det
tidspunkt geldende TSI med hensyn til de krav, der er blevet @ndret, eller som er nye i forhold til
certificeringsgrundlaget.

Hvis der ansgges om dispensation, og den imadekommes, forbliver EF-verifikationens type- eller kon-
struktionsafprevningsattest gyldig i endnu en fase B-periode pa tre &r. For udlebet af de tre ar skal den
samme proces med vurdering og dispensationsansegning atter gennemfores.

Hvis delsystemets konstruktion er i overensstemmelse, er EF-verifikationens type- eller konstruktionsaf-
provningsattest fortsat gyldig i endnu en fase B-periode pé syv ar.
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Hvis der ikke treeder nogen TSI i kraft inden udlebet af fase B-perioden, er det ikke obligatorisk at vurdere
det rullende materiel, og den relevante certificering skal fortsat veere geeldende i endnu en syv ar lang fase
B-periode.

For interoperabilitetskomponenter er den proces, der beskrives i afsnit 7.1.1.4, ogsd galdende for nybygget
rullende materiel af eksisterende konstruktion, der er certificeret i henhold til en eksisterende TSI.

7.1.3 Rullende materiel af en eksisterende konstruktion

Rullende materiel, hvis konstruktion ikke er certificeret i overensstemmelse med TSI'erne, er omfattet af de
betingelser, der beskrives i afsnit 7.1.7.

Eksisterende rullende materiel er rullende materiel, der allerede er i brug, for denne TSI traeder i kraft.

TST'en finder ikke anvendelse pé eksisterende rullende materiel, s& leenge det ikke fornys eller ombygges.

7.1.4 Rullende materiel under omlaegning eller fornyelse

Med hensyn til rullende materiel, der allerede er i drift, geelder dette afsnit eksisterende hojhastighedstog og
konventionelt rullende materiel, der skal omlaegges til hojhastighedsdrift som defineret i artikel 2, litra 1)
og n), i direktiv 96/48EF som andret ved direktiv 2004/50/EF.

Det er kun nedvendigt at foretage en ny vurdering i forhold til kravene i den pa anmodningsdatoen gel-
dende TSI, for sd vidt angdr forandringer, der falder inden for denne TSI's anvendelsesomrade.

Nedenfor gives retningslinjerne for de forandringer, der anses for at vaere omlaegninger eller fornyelser.

Folgende liste er en vejledende angivelse af de forandringer, der nodvendigger fornyet vurdering af en vogns
konstruktion. Listen er ikke udtommende (parameterendringer naevnt i det folgende er kun gyldige, hvis den
samlede forandring forbliver inden for granserne af denne TSI):

—  Zndringer af vognens parametre med virkning for driftsydeevnen ud over den forenklede procedure (A).
\ defineres i afsnit 5.5.5 1 EN14363:2005.

— Montering af nye konstruktioner af fjedre, koblinger, aktive styringsmekanismer til vogn/vognkasse
osv.

—  Overskridelse af grundvilkarene for anvendelse af den forenklede maleprocedure: Manglende til-
stedevarelse af en sikkerhedsfaktor A > 1,1, hvilket betyder, at de evaluerede resultater ligger
mindst 10 % over de sikkerhedsmzssige granseveerdier.

— Andringer af drifts-, vogn- og lebevarksparametre ud over de tolerancer, der er fastlagt i tabel 3
1 EN14363:2005 »Railway applications — ride testing for the approval of rolling stock — testing
of ride behaviour and stationary tests.

— Forogelse af V. med over 10 km/h

— Andring af vognens samlede vaegt med over 10 %
— Forpgelse af det statiske akseltryk med over 1,5 t
—  Zndringer af folgende koncepter:

— Nodudgange

—  Brandsikring

—  Sikkerhed pé arbejdspladsen og miljebeskyttelse

— Indbyggede systemer til kontrol og styring, herunder den tilhgrende software.
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7.1.4.1

7.1.4.2

7.1.4.3

Stojende omgivelser

Overgangsperiode

Det er tilladt at anvende granser pd 2 dB(A) hejere end de graenser, der er angivet i afsnit 4 og 7.3 i denne
TSI, for udvendig stej fra rullende materiel inden for denne TSI's anvendelsesomrade inden for en overgangs-
periode af 24 maneder begyndende pé datoen for denne TSI's ikrafttraden. Tilladelsen gaelder kun:

— kontrakter, som allerede er underskrevet eller er i sidste fase af en udbudsprocedure pa datoen for denne
TSI's ikrafttraeden, og optioner til sddanne kontrakter om keb af yderligere vogne, eller

—  kontrakter om keb af nyt rullende materiel af en eksisterende konstruktionstype, som er underskrevet
i overgangsperioden.

Overgangsperioden pd 24 maneder forleenges til 60 méneder for DMU’er, hvis effekten pr. dieselmotor er lig
med eller storre end 500 kW.

Omlagning eller fornyelse af rullende materiel

Det skal kun godtgeres, at en fornyet eller omlagt vogn ikke udsender mere stoj end den gjorde for forny-
elsen eller omlaegningen.

Fremgangsméde i to faser

For nyt rullende materiel, der skal bestilles efter 1. januar 2010, anbefales det at anvende vardierne fra
afsnit 4.2.1.1 og 4.2.6.5.4 i denne TSI fratrukket 2 dB(A) ved en hastighed pa 250 km/t og 3 dB(A) ved hastig-
heder pa 300 og 320 km/t. Denne anbefaling skal kunne tjene som grundlag for revision af afsnit 4.2.6.5.4
i forbindelse med TSI-revisionsprocessen, der omtales i afsnit 7.1.10.

Mobile temningsvogne [afsnit 4.2.9.3]

Trin 1: Infrastrukturforvalteren og jernbanevirksomheden underseger sammen udkastet til turlisten for det
rullende materiel, som jernbanevirksomheden har fremlagt, og identificerer omréider inden for det interope-
rable net pa den berorte rute, hvor det burde vare muligt (i henhold til naevnte udkast til turliste for det rul-
lende materiel) at tomme togenes toiletter, ndr det er nedvendigt, og hvor der ikke er faste
toilettgmningsfaciliteter, der gor opgaven mulig om bord i disse tog.

Trin 2: Infrastrukturforvalteren og jernbanevirksomheden udferer sammen en gkonomisk undersegelse, der
medforer @ndringer af turlisten for det rullende materiel. Disse @ndringer med hensyn til antal og/eller pla-
cering af omréder, hvor det vil vare muligt at tomme togtoiletterne, ndr det er nedvendigt, minimerer antal-
let af mobile tomningsvogne (der er i overensstemmelse med denne TSI), som skal placeres i disse omrader.

Foranstaltninger til forebyggelse af brand — materialeoverensstemmelse

Indtil offentliggarelsen af EN45545-2 eller et bilag til denne TSI skal kravene i afsnit 4.2.7.2.2 anses for at
vare opfyldt, hvis der verificeres, at der er overensstemmelse med kravene til brandsikringsmaterialer i de
meddelte nationale regler (ved anvendelse af den relevante driftskategori) med udgangspunkt i et af folgende
st standarder:

— de britiske standarder BS6853, GM/RT2120 issue 2 og AV/ST9002 issue 1,

— de franske standarder NF F 16-101:1988 og NF F 16-102/1992,

— den tyske standard DIN 5510-2:2003, herunder toksicitetsmalinger, brandsikkerhedskategori 2 (stan-
darden bliver i gjeblikket suppleret med krav til toksicitet; toksicitetskrav fra andre standarder kan
anvendes, hvor det passer, indtil supplementet er faerdiggjort),
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7.1.7.1

7.1.7.2

7.2

— de italienske standarder UNI CEI 11170-1:2005 og UNI CEI 11170-3:2005,

— de polske standarder PN-K-02511:2000 og PN-K-02502:1992.

Vogne, der er i drift i henhold til nationale, bilaterale, multilaterale eller internationale aftaler
Eksisterende aftaler

Medlemsstaterne skal inden 6 maneder efter denne TSI's ikrafttreeden oplyse Kommissionen om folgende
aftaler, i henhold til hvilke der kerer rullende materiel, som falder inden for denne TSI's anvendelsesomrade
(konstruktion, fornyelse, omlagning, ibrugtagning, drift og styring af rullende materiel som defineret i denne
TSI's kapitel 2):

— nationale, bilaterale eller multilaterale aftaler mellem medlemsstater/sikkerhedsmyndigheder og jernba-
nevirksomheder eller infrastrukturforvaltere, som enten er indgéet for en begraenset periode eller pa ube-
stemt tid,

— bilaterale eller multilaterale aftaler mellem jernbanevirksomheder, infrastrukturforvaltere eller mellem
medlemsstater/sikkerhedsmyndigheder,

— internationale aftaler mellem en eller flere medlemsstater og mindst et tredjeland eller mellem jernba-
nevirksomheder eller infrastrukturforvaltere fra medlemsstater og mindst en jernbanevirksomhed eller
infrastrukturforvalter fra et tredjeland,

Lobende drift/vedligeholdelse af rullende materiel, der er omfattet af disse aftaler, skal veere tilladt i det
omfang, de overholder EU-lovgivningen.

Disse aftalers forenelighed med EU-lovgivningen, herunder deres ikke-diskriminerende karakter, og denne TSI
vil blive vurderet af Det Europaiske Jernbaneagentur, og Kommissionen vil trffe de nedvendige foranstalt-
ninger som f.eks. en revision af denne TSI, sd den kan omfatte eventuelle sartilfaelde eller overgangsordninger.

Det er ikke nodvendigt at informere om RIC-aftalen, idet den er kendt.
Fremtidige aftaler

Der skal i enhver fremtidig aftale eller @ndring af eksisterende aftaler, navnlig de, der omfatter tilvejebrin-
gelse af rullende materiel, hvis konstruktion ikke er certificeret i overensstemmelse med TSI'erne, tages hen-
syn til EU-lovgivning og denne TSI. Medlemsstaterne skal informere Kommissionen om sidanne
aftaler/@ndringer. Dermed gaelder proceduren i afsnit 7.1.7.1 ogsa her.

TSI-revision

I overensstemmelse med artikel 6, stk. 3, i direktiv 9648 |EF som &ndret ved direktiv 2004/50/EF har agen-
turet til opgave at forberede revisionen og ajourferingen af TST'erne og at fremsztte alle relevante henstil-
linger til det i artikel 21 omhandlede udvalg, for at der kan tages hensyn til den tekniske udvikling eller
udviklingen i de samfundsmaessige krav. Desuden kan den lebende vedtagelse og revision af andre TSI'er ogsd
pavirke denne TSI. De foresldede aendringer til denne TSI skal neje revideres, og ajourferte TSI'er vil blive
offentliggjort hvert tredje ar (vejledende interval).

Agenturet skal af en anseger i henhold til afsnit 6.1.4 eller 6.2.3 eller af et bemyndiget organ, nir ansegeren
ikke har gjort det, informeres om enhver nyskabende losning, der er under overvejelse, for at fastleegge dens
kommende inddragelse i TSI'en

Agenturet skal dernaest folge bestemmelserne i afsnit 6.1.4 eller 6.2.3.

Kompatibilitet mellem rullende materiel og andre delsystemer

Gennemforelsen af TSI for rullende hejhastighedsmateriel skal opfylde kravet om fuld kompatibilitet mel-
lem det rullende materiel og de faste anlag, herunder infrastruktur, energi og togkontrol i det transeuropzi-
ske hojhastighedsnet.
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7.3

7.3.1

7.3.2.1

7.3.2.2

7.3.2.3

Pd baggrund af dette athanger gennemforelsesmetoderne og -faserne vedrerende rullende materiel af fol-
gende forhold:

—  hvor langt gennemforelsen af TST'erne for infrastruktur, energi, togkontrol og signaler samt drift i hej-
hastighedsnettet er kommet,

—  driftsplaner for rullende materiel (turlister).

Omstillingsstrategien for det indbyggede togkontrolsystem er beskrevet i TSI for togkontrol og signaler fra
2006, afsnit 7.2.2.5.

De redskaber, der skal sikre, at kompatibilitetskravene opfyldes og fernavnte forhold tages i betragtning, er:
— infrastrukturregistret,

— registret over det rullende materiel.

Seartilfelde

Generelt
Folgende serlige bestemmelser er tilladt i folgende sartilfelde:

Disse sertilfeelde er rubriceret i to kategorier: Bestemmelserne galder enten permanent (»P«) eller
temporaert/midlertidigt ("T«). Det anbefales, at mélsystemet i de temporzre tilfaelde opnds enten inden 2010
(»T1«tilfaelde), der er fastsat som mal i Europa-Parlamentet og Rédets beslutning nr. 169296 /EF af 23. juli
1996 om Fellesskabets retningslinjer for udvikling af det transeuropeiske transportnet, eller inden 2020
(T2« tilfeelde).

Fortegnelse over sartilfelde

Generelt seertilfalde pd 1 524 mm-nettet
Sertilfelde for Finland

Kategori »P« — permanent

P4 finsk territorium og ved den svenske gransestation Haparanda (1 524 mm) accepteres kun bogier, hjul-
st og andre interoperabilitetskomponenter og/eller delsystemer med granseflade til sporvidde, som er byg-
get til jernbanenet med sporvidden 1 524 mm, sdfremt de er i overensstemmelse med folgende finske
sartilfelde med hensyn til sporviddegranseflader. Med forbehold af fornavnte begransning (1 524 mm
sporvidde) accepteres alle interoperabilitetskomponenter og/eller delsystemer, som overholder TSI-kravene
vedrerende sporvidden 1 435 mm, ved den finske gransestation Tornio (1 435 mm) og i togfaergehavne pa
spor med 1 435 mm sporvidde.

Endekoblinger og koblingssystemer til redningstog [afsnit 4.2.2.2]
Sertilfeelde for Finland
Kategori »P« — permanent

Afstanden mellem puffernes centerlinje mé vare 1 830 mm. Alternativt ma dette rullende materiel vare
udstyret med SA-3-koblinger med eller uden sidepuffere.

Hvor afstanden mellem puffernes centerlinje er 1 790 mm, skal bredden pa pufferpladerne eges med 40 mm
mod ydersiden.

Passagertrin [afsnit 4.2.2.4.1]
Bemaerk:  sertilfeelde fra PRM TSI vil blive indarbejdet her senere.
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7.3.2.4

7.3.2.5

7.3.2.6

Koretojsprofil [afsnit 4.2.3.1]

Sertilfeelde for Finland

Kategori »P« — permanent

Rullende materiel, der skal i drift i Finland (1 524 mm), skal overholde profilet FIN 1 som defineret i bilag R.
Sertilfeelde for streekninger i Storbritannien

Kategori »P« — permanent

Tog, der er konstrueret til drift pd omlagte strackninger i Storbritannien, skal overholde profilet »UK1 (issue2)«
som defineret i bilag C til denne TSI.

Sertilfeelde for tog i drift pd det irske og nordirske jernbanenet
Kategori »P« — permanent

Koretojsprofilet for tog, der er konstrueret til drift pa straekninger i Irland og Nordirland, skal veaere kompa-
tibelt med det irske standardfritrumsprofil.

Koretgjets masse [afsnit 4.2.3.2]

Sertilfeelde for Frankrig

Kategori »P« — permanent

Dette sertilfelde er specificeret i afsnit 3.1.4 i bilag A, tilleg 1, til TSI for togkontrol og signaler fra 2006.
Sartilfaelde for Belgiens hejhastigheds-TEN (undtagen »L1«)

Kategori »P« — permanent

Dette sartilfeelde er specificeret i afsnit 3.1.5 i bilag A, tilleg 1, til TSI for togkontrol og signaler fra 2006.
Hjulseettenes elektriske modstand [afsnit 4.2.3.3.1]

Sertilfeelde for Polen

Kategori »P« — permanent

Dette sertilfeelde er specificeret i afsnit 3.5.2 i bilag A, tillaeg 1, til TSI for togkontrol og signaler fra 2006.
Sertilfeelde for Frankrig

Kategori »P« — permanent

Dette sartilfeelde er specificeret i afsnit 3.5.3 i bilag A, tilleg 1, til TSI for togkontrol og signaler fra 2006.
Sartilfeelde for Nederlandene

Kategori »P« — permanent

Dette sertilfeelde er specificeret i afsnit 3.5.4 i bilag A, tilleeg 1, til TSI for togkontrol og signaler fra 2006.
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7.3.2.7

Sertilfeelde pd 1520/1524 mm-nettet

Kategori »P« — permanent

Dette sartilfeelde er specificeret i afsnit 6,4 i bilag A, tillag 1, til TSI for togkontrol og signaler fra 2006.
Detektering af overophedet akselleje til klasse 2-tog [afsnit 4.2.3.3.2.3]

Sertilfeelde for Finland

Kategori »P« — permanent

Funktionelle krav til vognen

Der kreaeves en felles aftale mellem infrastrukturforvalteren og jernbanevirksomheden om at identificere tog
ved hjalp af togidentifikationssystemer og anvendelse af specifikke alarmudlesningsniveauer. Specifikke
alarmudlesningsniveauer skal opfores i registret over rullende materiel.

Milomrédets tvergiende dimensioner

For rullende materiel, der skal kore pé det finske jernbanenet (sporvidde 1 524 mm), skal malomraderne pd
undersiden af et akselleje, som skal forblive utildakket for at tillade observation fra HABD-udstyr langs spo-
ret, veere som folger:

— en ubrudt minimumslengde pd 50 mm inden for en tvergdende mindsteafstand henholdsvis maksi-
mumafstand fra midten af hjulsattet pd 1 020 mm og 1 140 mm,

— en ubrudt minimumslengde pd 15 mm inden for en tvaergdende mindsteafstand henholdsvis maksi-
mumafstand fra midten af hjulsattet pd 885 mm og 903 mm.

Milomridets leengdedimension

Lengdedimensionen pa undersiden af aksellejet, som skal forblive utildekket for at tillade observation fra
HABD-udstyr langs sporet (se figuren nedenfor), skal:

— have sit midtpunkt pé hjulsattets centerlinje,

— have en minimumslengde L (mm) = 200 mm.

Omrade, hvor der ikke kan ligge nogen varmekilde (medmindre
den er afskaermet), som har en hgjere temperatur end lejet,
eller som kan pavirke lejets temperatur
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(minimumsleaengde uden pavirkende varmekilde)
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7.3.2.8

7.3.2.9

7.3.2.10

7.3.2.11

Kontakt mellem hjul og skinne (hjulprofiler) [pkt. 4.2.10]

Sertilfelde for Finland

Kategori »P« — permanent

Hjulszt pé tog, der er konstrueret til drift pa strakninger i Finland, skal veere kompatible med den finske spor-
vidde pd 1 524 mm.

Sertilfeelde for tog i drift pa det irske og nordirske jernbanenet

Kategori »P« — permanent

Hjulsat pa tog, der er konstrueret til drift pd streekninger i Irland og Nordirland, skal vaere kompatible med
sporvidden 1 602 mm.

Hjulseet [4.2.3.4.9]

Sertilfelde for Finland

Kategori »P« — permanent

Dimensioner for hjulsat og hjul til sporvidderne 1 520 mm og 1 524 mm er angivet i bilag M, tabel M.2.

Maksimal toglangde [4.2.3.5]

Sertilfeelde for Det Forenede Kongerige

Kategori »P« — permanent

TSI for hejhastighedsinfrastruktur fra 2006 indeholder et sertilfelde for det britiske net, som kraever, at per-
roner pa omlagte straekninger skal have en nyttelengde pd mindst 300 m. Den faktiske leengde pa perroner
pa omlagte linjer i Det Forenede Kongerige, hvor tog, der er i overensstemmelse med HS TSI-RST, har plan-
lagte stop ifelge normal kommerciel drift, vil fremga af infrastrukturregistret. Lengden af et hejhastigheds-
tog, der skal i drift pa det britiske net, skal vaere kompatibel med leengden af de perroner, som det skal standse
ved.

Sertilfelde for Grakenland

Kategori »P« — permanent

TSI for hejhastighedsinfrastruktur fra 2006 indeholder et sartilfelde for det graske net, som kraever, at per-
roner pa visse omlagte strakninger skal have en nyttelengde pd mellem 150 m og 300 m som nzarmere
beskrevet i nevnte sartilfaelde.

Lengden af hojhastighedstog, der er i overensstemmelse med HS TSI-RST, og som skal i drift pa det graske
net, skal vaere kompatibel med laeengden af de perroner, som det skal standse ved.

Sanding [4.2.3.10]

Sertilfeelde pd 1520/1524 mm-nettet

Kategori »P« — permanent

Dette sertilfeelde er specificeret i afsnit 6 i bilag A, tilleg 1, til TSI for togkontrol og signaler fra 2006.
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7.3.2.12

7.3.2.12.1

7.3.2.12.2

7.3.2.13

7.3.2.14

7.3.2.14.1

Bremsning [afsnit 4.2.4]

Generelt

Sartilfelde for Finland

Kategori »P« — permanent

Hvis den nominelle hastighed overstiger 140 km/h, skal mindst én bogie vare udstyret med magnetisk spor-
bremse. Hvis den nominelle hastighed overstiger 180 kmj/h, skal begge bogier vare udstyret med magneti-
ske sporbremser. Sporbremserne skal i begge tilfeelde vare udstyret med opvarmning.

Kravene til bremseydeevne pa kraftige stigninger gaelder ikke vogne til sporvidden 1 524 mm.

Pa disse 1 524 mm-vogne skal parkeringsbremsen vaere sadan konstrueret, at fuldt lastede personvogne kan
blive holdende pa en 2,5 % haldning med maksimal hjul/skinne-adhaesion pa 0,15 uden vind.

Hvirvelstromsbremser [afsnit 4.2.4.5]

Sertilfelde for Tyskland

Kategori »P« — permanent

Dette sertilfeelde er specificeret i afsnit 5.2.3 i bilag A, tilleeg 1, til TSI for togkontrol og signaler fra 2006.

Sertilfeelde for Sverige

Kategori »P« — permanent

Anvendelsen af hvirvelstromsbremser til nedbremsning eller driftsbremsning er ikke tilladt p& det svenske
jernbanenet.

Miljeforhold [afsnit 4.2.6.1]

Sartilfeelde for Finland, Sverige og Norge

Kategori »P« — permanent

Luftfugtighed

Pludselige @ndringer i lufttemperaturen lokalt i forhold til vognen mé have en maksimal variation pa 60 °K.

Togets aerodynamiske egenskaber

Aerodynamiske belastninger pd passagerer pd en perron [afsnit 4.2.6.2.2]

Sertilfeelde for Det Forenede Kongerige

Kategori »P« — permanent

Et tog med fuld leengde, der korer under dben himmel ved v =200 km/h (eller ved sin maksimale driftsha-
stighed, hvis den er lavere), mé ikke fa lufthastigheden til at overstige vardien u,,=11,5 m/s i en hejde af
1,2 m over perronen og i en afstand af 3,0 m fra midten af sporet, under hele togets passage (herunder slip-
strommen). Den perronhgjde, der anvendes i vurderingen, ma hejst veere 915 mm. Alle gvrige provnings-
forhold er fastlagt i 4.2.6.2.2.
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7.3.2.14.2

7.3.2.14.3

7.3.2.15

7.3.2.15.1

Trykbelastning under dben himmel [afsnit 4.2.6.2.3]
Sertilfeelde for Det Forenede Kongerige
Kategori »P« — permanent

Pd omlagte streckninger i Det Forenede Kongerige skal den maksimale tilladte trykforandring (Ap,,) veere
665 Pa for alle tog.

Maksimale trykvariationer i tunneler [afsnit 4.2.6.4]
Sertilfeelde for Italien
Kategori »P« — permanent

For at tage hensyn til de talrige tunneler med et tvaersnitsareal pa 54 m?, som gennemkores med 250 km/h,
og de, der har et tvaersnitsareal p& 82,5 m?, som gennemkeres med 300 km/h, skal tog, der kerer pa det ita-
lienske net, overholde de krav, der fremgér af tabel 24:

Tabel 24

Krav til interoperable tog i solokersel i en ikke-haldende, rorlignende tunnel (szrtilfelde Italien)

Referencetilfaelde Kriterier for referencetilfeelde Tilladt mak-
Togtype Profil simal hastig-
gop tr Auz.\ ApN ApN+ApFr ApN+ApFr+ApT hed
(km/h] [m7] [Pa] [Pa] [Pa] [km/h]
Viemax < 250 GA eller 200 53,6 <1750 <3000 <3700 <210
km/h mindre
GB 200 53,6 <1750 <3000 <3700 <210
GC 200 53,6 <1750 <3000 <3700 <210
Virmax < 250 GA eller 200 53,6 <1195 <2145 <3105 <250
km/h mindre
GB 200 53,6 <1285 <2310 < 3340 <250
GC 200 53,6 <1350 <2530 < 3455 <250
Viemax = 250 GA eller 250 53,6 <1870 < 3355 < 4865 250
km/h mindre
Viemax = 250 GA eller 250 63,0 <1460 <2620 < 3800 > 250
km/h mindre
GB 250 63,0 <1550 <2780 <4020 > 250
GC 250 63,0 <1600 <3000 <4100 > 250

Hvis et togseet ikke opfylder de i tabel 24 angivne veerdier, skal driftsreglerne for dette tog bestemmes ved at
anvende infrastrukturforvalterens bekendtgjorte regler.

Graensespecifikationer vedrerende udvendig stej [afsnit 4.2.6.5]
Greense for stationer stgj [afsnit 4.2.6.5.2]

Sertilfeelde for Det Forenede Kongerige og Irland

Kategori »P« — permanent

For DMU'er skal grensen for stationar stej L, ypqr vare 77 dB (A).



L 84/258

Den Europziske Unions Tidende

26.3.2008

7.3.2.15.2

7.3.2.16

7.3.2.17

7.3.2.18

7.3.2.18.1

Greense for startstoj [afsnit 4.2.6.5.3]

Sertilfeelde for Det Forenede Kongerige og Irland

Kategori »P« — permanent

For elektriske lokomotiver med P<4500 kW ved felgen skal den maksimale startstej L vare 84 dB (A).

pAFmax
Brandslukker [afsnit 4.2.7.2.3.2]
Sertilfelde for Italien

Kategori »T1« — temporar

For at tage hensyn til varigheden af processen med ajourforing af nationale bestemmelser er det tilladt, at
indenrigstog i drift pa det italienske net pd nationale ruter er udstyret med transportable pulverslukkere.

De transportable pulverslukkere skal vaere passende og tilstraekkelige og veere placeret pd egnede steder.

Horn [afsnit 4.2.7.4.2.1]

Sertilfeelde for Finland

Kategori »P« — permanent

Klasse 2-tog skal vaere udstyret med horn, der har to tydelige toner. Tonerne i advarselssignalerne skal kunne
genkendes som et togsignal og ma ikke ligne advarselssignaler, der anvendes i forbindelse med vejtransport,
pa fabrikker eller i andre almindelige advarselssystemer. Der skal anvendes to advarselshorn, der udsender
signal hver for sig. De grundlaeggende frekvenser af advarselshornets toner skal veere:

— hoj tone: 800 Hz £ 20 Hz
— lav tone: 460 Hz + 20 Hz

Seartilfeelde for Italien

Kategori »T1« — temporer

For at tage hensyn til varigheden af processen med ajourforing af nationale bestemmelser er det tilladt, at
indenrigstog i drift pa det italienske net pd nationale ruter er udstyret med horn med grundleggende fre-
kvenser pé:

— hoj tone: 660 Hz = 15 Hz
— lav tone: 370 Hz = 10 Hz

Lydtryksniveauet for disse frekvenser skal ligge mellem 120 dB og 125 dB malt ved hjalp af den méleme-
tode, der er beskrevet i afsnit 4.2.7.4.2.

Togkontrol og signaler [afsnit 4.2.7.9]

Hjulsaettenes placering [afsnit 4.2.7.9.2]

Sertilfeelde for Tyskland

Kategori »P« — permanent

Dette sartilfeelde er specificeret i afsnit 2.1.5 i bilag A, tilleeg 1, til TSI for togkontrol og signaler fra 2006.
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7.3.2.18.2

Sartilfeelde for Polen og Belgien

Kategori »P« — permanent

Dette sartilfelde er specificeret i afsnit 2.1.6 i bilag A, tilleg 1, til TSI for togkontrol og signaler fra 2006.

Sertilfeelde for Frankrigs hejhastigheds-TEN og Belgiens hgojhastigheds-TEN (kun »L1«)

Kategori »P« — permanent

Dette sartilfelde er specificeret i afsnit 2.1.8 i bilag A, tilleg 1, til TSI for togkontrol og signaler fra 2006.

Sertilfeelde for Belgien

Kategori »P« — permanent

Dette sartilfeelde er specificeret i afsnit 2.1.9 i bilag A, tilleg 1, til TSI for togkontrol og signaler fra 2006.

Sertilfeelde pd 1520/1524 mm-nettet

Kategori »P« — permanent

Dette sertilfelde er specificeret i afsnit 6.2 i bilag A, tilleeg 1, til TSI for togkontrol og signaler fra 2006.

Hjul [afsnit 4.2.7.9.3]

Sertilfelde for Finland

Kategori »P« — permanent

Pd grund af de klimatiske forhold i Norden anvendes normalt et bestemt hjulmateriale i Finland og Norge.
Det ligner ER8, men har et storre indhold af mangan og silicium for at forbedre bestandigheden over for
afskalning. Til indenrigstrafik kan materialet bruges, safremt det aftales mellem parterne.

Sertilfeelde for Frankrig

Kategori »P« — permanent

Dette seartilfelde er specificeret i afsnit 2.2.2 i bilag A, tilleg 1, til TSI for togkontrol og signaler fra 2006.

Sartilfalde for Litauen

Kategori »P« — permanent

Dette sertilfeelde er specificeret i afsnit 2.2.4 i bilag A, tillaeeg 1, til TSI for togkontrol og signaler fra 2006.
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7.3.2.19 Stromaftager [afsnit 4.2.8.3.6]
Sertilfeelde for Finland
Kategori »P« — permanent

Tog, der er i drift pa det finske net, skal veere udstyret med stremaftager i 1 950 mm-storrelsen. Profilet for
stromaftagerhovedet skal vare som nedenfor beskrevet:

— Horn lavet af isolerende materiale (konstruktionsleengde 200 mm)

— Minimumslengde pa slebestykket 1 100 mm

—  Stromaftagerhovedets ledningsareal 1 550 mm

—  Stromaftagerhovedets leengde 1 950 mm

Koreledningens normalhgjde er 6 150 mm (mindst 5 600 mm, maksimalt 6 500 mm).
Stromaftagerhovederne skal have en maksimal bredde langs sporet pa 400 mm.
Sertilfelde for Frankrig

Kategori »T2« — temporeer

Pa DC-nettet er kobber og stal tilladt til slebestykket.

Kategori »P« — permanent

Tog pa DC-straekninger ma veare udstyret med stromaftagerhoveder pa 1 950 mm.
Kategori »P« — permanent

Hojhastighedstog, som skal kunne kere i Frankrig og Schweiz, mé vare udstyret med 1 450 mm brede
stromaftagerhoveder.

Sertilfeelde for Tyskland og @strig
Kategori »P« — permanent

Den investering, det kraever at udskifte kereledningsudstyret pa kategori II- og kategori Ill-straekninger og pa
stationer, for at opfylde kravene til den 1 600 mm brede Euro-stromaftager, er uoverkommelig. Tog, der gen-
nemkeorer disse strakninger, skal forsynes med sekundzre stromaftagere pd 1 950 mm til mellemhastigheds-
drift pa op til 230 kmj/h, sd kereledningsudstyret pa disse dele af det transeuropaiske net ikke behgver at
vere udstyret til drift med Euro-stremaftageren. I disse omrdder ma koreledningen maksimalt have en lateral
afvigelse pd 550 mm i forhold til lodret over sporets centerlinje under pavirkning af sidevind. I fremtidige
undersogelser af kategori II- og kategori Ill-straekninger skal der tages hensyn til Euro-stremaftageren for at
godtgere relevansen af de valg, der er truffet.

Sertilfeelde for tog i drift pa det britiske jernbanenet
Kategori »P« — permanent

PA strekninger i kategori II og Ill mé stremaftagerhovederne ikke have isolerede horn, medmindre det er
tilladt pa specifikke ruter, fordi det er indfert i infrastrukturregistret.
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Pa straekninger i kategori II og III skal stremaftagerhovedets ledningsareal vaere 1 300 mm.

Stremaftagerne skal have et arbejdsomrade pd 2,1 m.

Stremaftagerhovederne skal have en maksimal bredde langs sporet pd 400 mm.

Sertilfeelde for tog i drift pa det svenske jernbanenet

Kategori »P« — permanent

Tog, der gennemkorer streekninger i kategori II og III, skal forsynes med sekundare stromaftagere pd
1 800 mm til mellemhastighedsdrift pd op til 230 km/h.

Stromaftagere pd 1 950 mm er tilladt i trafik over @resundsbron til Sverige.

Kapacitiv effektfaktor er ikke tilladt ved spaendinger pa over 16,5 kV pa grund af risikoen for at vanskelig-
gore eller umuliggore andre vognes mulighed for at bruge regenerativ bremsning som folge af for hej spaen-
ding i kereledningen.

I regenereringsfunktion (elektrisk bremsning) ma toget ikke fungere som en storre kondensator end 60 kVAr
ved nogen regenereret effekt, dvs. at kapacitiv effektfaktor er forbudt under regenerering. Den kapacitive reak-
tive effekt pd 60 kVAr er undtaget for at gore det muligt at have filtre pd hejspaendingssiden af
toget/treekkraftenheden. Disse filtre ma ikke overstige 60 kVAr kapacitiv reaktiv effekt ved den grundleeg-
gende frekvens.

Sertilfeelde for tog i drift pd det spanske jernbanenet

Kategori »P« — permanent

P4 visse streeckninger i kategori Il og Il og p4 stationer er Euro-stromaftageren pd 1 600 mm ikke tilladt. Tog,
der gennembkerer disse streeckninger, skal vaere forsynet med sekundzre stromaftagere til mellemhastigheds-
drift pa op til 230 km/h.

Den investering, det kraever at udskifte koreledningen pa kategori 1I- og kategori Ill-streckninger og pé sta-
tioner, for at opfylde kravene til den 1 600 mm brede Euro-stremaftager, er uoverkommelig. Tog, der gen-
nemkorer disse strakninger, skal forsynes med sekundere stromaftagere pd 1950 mm il
mellemhastighedsdrift pa op til 230 km/h, s& kereledningerne pé disse dele af det transeuropziske net ikke
behover at vere forberedt til drift med Euro-stromaftageren. I disse omrdder mé koreledningen maksimalt
have en lateral afvigelse pd 550 mm i forhold til lodret over sporets centerlinje under pavirkning af sidevind.
[ fremtidige undersogelser af kategori II- og kategori Ill-strakninger skal der tages hensyn til Euro-
stromaftageren for at godtgere relevansen af de valg, der er truffet.

Stromaftagerens fritrumsprofil

For strackninger i kategori II og III skal stromaftagere pa vogne i brug i Det Forenede Kongerige bevare det
profil, der er defineret i diagrammet nedenfor. Der er tale om et absolut profil og ikke et referenceprofil, der
kan justeres. Metoden til pavisning af overensstemmelse er et udestdende punkt.
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Stromaftagerens fritrumsprofil

Opdrift

fritrumsprofilets hgjde H maksimalt 6 240 mm

4070

Sporets centerlinje i yderste position, der er tilladt af sporets tolerancer

Diagrammet viser det yderste profil, som stremaftageren skal bevage sig inden for. Profilet skal veere place-
ret pa den yderste position af sporets centerlinje, der er tilladt af sporets tolerancer, som ikke er indregnet.

Profilet er ikke et referenceprofil.

Ved alle hastigheder op til straekningshastighed, maksimal overhgjde, maksimal vindhastighed, hvorved ube-

~.

sporets tolerancer

graenset drift stadig er mulig, og ekstrem vindhastighed, defineret i infrastrukturregistret:

W =990 mm,

0g

W’ = 990 + (0,040 x (H — 4 300)) mm,

hvor:

H = Hojde til toppen af profilet over skinneniveau (i mm). Denne dimension er summen af kontaktlednin-

gens hgjde og den mulige opdrift.

Dertil skal der tages hojde for slid pa slabestykket.

nir H < 4 300 mm;

nar H > 4 300 mm.

* Sporets centerlinje i yderste position, der er tilladt af
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7.3.2.20

7.3.2.21

7.3.2.22

7.3.2.23

Sertilfeelde for Polen
Kategori »P« — permanent

Hojhastighedstog, som skal kunne kere i Italien og Schweiz, md vere udstyret med 1 450 mm brede
stromaftagerhoveder.

Greenseflader til delsystemet togkontrol og signaler [afsnit 4.2.8.3.8]

Sartilfeelde for Belgien

Kategori »P« — permanent

Dette seartilfelde er specificeret i afsnit 3.6.1 i bilag A, tilleg 1, til TSI for togkontrol og signaler fra 2006.
Forbindelser til toilettemningssystemer [afsnit 4.2.9.3]

Seartilfzelde for Finland

Kategori »P« — permanent

Forbindelserne og pakningerne til temning og skylning skal overholde henholdsvis figur M VI.1 og M VL.2 i
bilag M VL

Vandpafyldningsadaptere [afsnit 4.2.9.5.]

Seartilfeelde for Finland

Kategori »P« — permanent

Vandpéfyldningsadaptere skal vare som vist i figur M VIL3 i bilag M VIL
Brandstandarder [afsnit 7.1.6]

Sertilfeelde for Spanien

Kategori »T1« — temporar

Indtil EN45545-2 er offentliggjort, finder de spanske regler om brandstandarder (DT-PCI/5A) anvendelse.
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Al

Al.1.

Al1.2.

A.1.2.1.

A1.2.2.

A.1.2.3.

BILAG A

Passiv sikkerhed — kollisionsmodstandsevne

Detaljeret beskrivelse af statiske og passive sikkerhedskrav

Detaljerede mekaniske gransevardier for den statiske modstandsevne

Detaljerede mekaniske greenseveardier for massen og den statiske modstandsevne er beskrevet i standarden
EN12663:2000, idet de langsgdende og lodrette statiske belastninger pa karosseriet som minimum svarer til kate-
gori P-11.

Vurdering af trykbelastning udferes ved hjalp af et statisk krav, der er defineret i afsnit 4.2.6.4 i naerverende TSL

Detaljerede mekaniske gransevardier for passiv sikkerhedsstyrke

Definition af masse

Massen skal omfatte 50 % af massen af passagerer, der sidder i s@der fastgjort til vognens gulv.
Dynamisk styrke

Der anvendes fire designscenarier af kollisioner, som omfatter alle de mader, konfigurationen af togets forreste del
kan konfigureres pa (lige linje, ubremset), for at fastsld den passive sikkerhed:

— Scenario 1

Kollision mellem to identiske tog (togsat med enkeltenheder eller en defineret ssmmensztning) ved en rela-
tiv hastighed pa 36 km/h.

— Scenario 2

Kollision mellem et tog (togsat med enkeltenheder eller en defineret sammensetning) og et jernbanekoretoj
med sidepuffere ved en hastighed pd 36 km/h. Jernbanekoretgjet skal veere en fireakslet godsvogn med en
masse pd 80 tons som defineret i afsnit A 5.

— Scenario 3

Kollision ved en hastighed af 110 km/h i en jernbaneoverskaring med en forhindring, der svarer til en
15 tons lastbil som defineret i afsnit A 5.

— Scenario 4

Kollision med en lille eller lav forhindring som f.cks. en bil eller et dyr, der skal imodegas ved at definere egen-
skaberne for en forhindringsdeflektor.

Vurderingskriterier

Ved vurderingen af et lokomotiv, en treekkraftenhed eller en motorvogn skal der anvendes en defineret sammen-
satning. For at kunne konstruere kollisionssikre lokomotiver, trakkraftenheder eller motorvogne skal lokomoti-
vet, treekkraftenheden eller motorvognen udelukkende betragtes som den forreste vogn.

Ved vurdering af et tog med forskellige vogne forrest og bagest er det kun identiske vogne, der skal tages i betragt-
ning ved beregningen af scenario 1.

Ved vurdering af en personvogn anvendes en defineret sammensatning, hvor personvognen betragtes som
varende placeret bag lokomotivet, traekkraftenheden eller motorvognen.

Under alle omstaendigheder skal den definerede sammensztning, som valideringen udferes for, defineres tydeligt.
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A2

A3.

A3.1.

A3.2.

A3.3.

Alle vogne, der er i overensstemmelse med denne TSI og folgende egenskaber for den forste personvogn bag den
forreste vogn i den definerede sammensetning, godkendes til anvendelse i interoperable tog uden yderligere cer-
tificering af toget.

—  Massen skal vare lig med eller mindre end massen af den forste personvogn bag den forreste vogn i den defi-
nerede sammensztning.

— Den maksimale kraft skal veere lig med eller mindre end den maksimale kraft af den forste personvogn bag
den forreste vogn i den definerede sammensztning.

—  Den gennemsnitlige kraft skal veere mindre end eller lig med den gennemsnitlige kraft, som den forreste per-
sonvogn bag den forreste vogn i den definerede sammensztning udever pa den forreste vogn. For at kunne
sammenligne gennemsnitsniveauerne i henhold til deformationsvandringen skal energivandringens egenska-
ber anvendes. Energivandringskurven skal vare mindre end eller lig med referencevognens.

Detaljeret specifikation for passiv sikkerhed
Overlgbningsrisikoen skal reduceres ved togets for- og bagende og mellem de vogne, der udger toget.

De kreefter, der udoves i krollezonerne, mé ikke medfore decelerationer, der i gennemsnit overskrider de i afsnit
A.3 angivne godkendelseskriterier i passageromrader og overlevelsesomrader.

For alle scenarier gaelder det, at passageromrader ikke ma udszattes for deformation eller gennembrydning, der ode-
leegger designoverlevelsesomradet og den strukturelle integritet i passageromraderne.

Der monteres en forhindringsdeflektor i togets forreste ende for at reducere muligheden for, at genstande som biler
og store dyr fordrsager afsporing.

Forerrum i vognens ender skal som minimum have én dor eller en gang, der giver redningsfolk adgang i
nedsituationer.

Godkendelseskriterierne beskrives i afsnit A.3, og valideringsproceduren skal foregd i overensstemmelse med afsnit
A4

Godkendelseskriterier

Nedbringelse af overlgbningsrisikoen

Godkendelseskriteriet for overlebningsbegraensning er, at en yderligere simulering af scenario 1 viser, at det under
de oprindelige betingelser for lodret forskydning p& 40 mm ikke forekommer, at alle hjulsat pé en bogie loftes
samtidig, og at kravene til overlevelsesomradet og decelerationsgraensen er overholdt. Disse kriterier alene er til-
straekkelige til at validere modstandsdygtigheden over for overlgbning.

Begransning af deceleration

Godkendelseskriteriet for den gennemsnitlige deceleration er 5 G i passageromrader. Den gennemsnitlige varig-
hed skal svare til den tid, der gdr, fra nettokontaktkraften forste gang overskrider nul, til den nar nul igen (forste
gang) for alle de vogne i toget, der er berort af kollisionen.

Opretholdelse af overlevelsesomrader og strukturel integritet i passageromraderne

Forerrummet skal have et overlevelsesomrade til lokomotivforeren, sd der stadig er en sektion pd mindst
0,75 meters leengde.

Godkendelseskriterierne for passageromradernes integritet er, at enhver reduktion skal begranses til hojst 1 % over
5 m af karosseriets oprindelige leengde (med undtagelse af krellezoner), eller at den plastiske forleengelse i disse
beskyttede omrader skal veere under 10 %.

Hvis tilstedende omrader til tidsbegreenset ophold som defineret i afsnit 4.2.2.3.2 pd over 250 mm pd tvaers anven-
des som krollezone, mé det aksiale fritrum ikke reduceres med mere end 30 % i den pagaldende zone.
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A3.4.

A4

A4.1.

Folgende diagram indeholder eksempler pa omrdder, hvor kravene til aksialt fritrum er gaeldende:

Ingen krav
Krav er geeldende
<250 mm
Ingen krav
Passager- < >

Krav er geeldende
omrade Enden af

vognen
Krav er geeldende
Krav er geldende

Beskyttelse mod en lav forhindring

En forhindringsdeflektor, hvor den nederste kant er lige sa lav, som profilet tillader, skal monteres i togets forreste
ende og verificeres af folgende aksiale statiske krav, der skal opfyldes hver for sig:

— 300 kN pa centerlinjen
— 250 kN i en afstand af 750 mm fra centerlinjen.

De horisontale krafter skal anvendes over et omrade pa hejst 500 mm x 500 mm (som tilladt af koblingsbevae-
gelsesprofilet og deflektorens tilsvarende maksimale overflade).

Hojden af den resulterende kraft mé hejst vaere 500 mm over skinneniveau.

Der md ikke forekomme varig deformation som felge af disse belastninger. Forhindringsdeflektorens statiske mod-
standsevne skal veere i overensstemmelse med afsnit 3.4.2 1 EN12663:2000.

Valideringsmetode

Procedure

De passive sikkerhedsmal angives for et helt tog. Det er upraktisk at vurdere hele togets dynamiske egenskaber
ved provning, og derfor skal opfyldelsen af kriterierne valideres gennem dynamisk simulering, der svarer til desig-
nkollisionsscenarierne. Anvendelse af numerisk simulering alene er tilstreekkeligt til praecist at forudsige den struk-
turelle dynamik i omrader, hvor deformationen er begranset. For krollezoner skal valideringsprogrammet dog
omfatte verificering af de numeriske modeller ved hjalp af egnede prover (kombineret metode).

De vigtigste trin i denne kombinerede metode ved en ny strukturkonstruktion er angivet nedenfor:

—  Trin 1: Provning af ikke-strukturelle absorberingsanordninger og krellezoner

Dynamisk prevning pa prover i fuld sterrelse skal udferes med henblik pa at sikre de kollisionssikre kom-
ponenters ydeevne og give input til kalibrering.

Provningskonfigurationen skal defineres med henblik pé felgende mal:

—  Afspejle et af scenarierne sd taet som muligt
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—  Lette kalibreringen

— Udnytte energioptagelsens kapacitet maksimalt

—  Vise konstruktionens relevante/serlige dynamiske egenskaber
Trin 2: Kalibrering af strukturens numeriske model

Efter at have udfert provningen i fuld storrelse i trin 1 skal fabrikanten kalibrere den numeriske model og
sammenligne prevningsresultaterne med den tilsvarende numeriske simulering.

[ valideringen af modellen skal der benyttes to vigtige faser i ssammenligningen mellem prevning og nume-
risk simulering:

— strukturens generelle dynamiske egenskaber, omrader med plastiske deformationer og rakkefolgen af
energioptagelsesfaenomenerne,

— detaljerede analyser af alle provningsresultater og navnlig af kraftniveauerne og forskydning af struk-
turens vigtige punkter.

Trin 3: Numerisk simulering af designkollisionsscenarierne
Der skal oprettes en 3D-model af hver enkelt vognstruktur, der udsattes for varig deformation.

Denne model skal omfatte deformerbare strukturer i forerrummet eller vognens ende, en kalibreret model
fra trin 2 og en komplet 3D-model af resten af karosseristrukturen (normalt er det kun den eller de to forste
vognmodeller, der skal omfatte detaljerede energioptagende elementer og deformerbare strukturer. De reste-
rende vogne i toget kan vises som grupperet masse/fjedersystemer mv., der viser samtlige dynamiske
egenskaber).

Hvis karosserierne er symmetriske omkring centerlinjen, er det tilladt at anvende en halvmodel.

Endelig skal der gennemfores simulering af designkollisionsscenarierne i deres helhed med henblik pé at f&
vognene godkendt i forhold til kravene i denne TSI For at validere de dynamiske egenskaber ved kollisions-
stedet skal hele togmodellen indeholde de validerede vognmodeller fra trin 2 med de resterende vogne i tog-
stammen fremstillet i forenklet form.

Det er tilladt at anvende et reduceret valideringsprogram, hvis der er foretaget @ndringer af en tidligere veri-
ficeret konstruktion, og hvis:

—  sikkerhedsmarginen i forhold til kravene er tilstrakkelig til at imedekomme eventuelle deraf folgende
usikkerheder, og

— eventuelle eendringer ikke i betydeligt omfang @ndrer de mekanismer, der giver passiv sikkerhed.

[ dette tilfaelde skal kollisionsmodstandsevnen imidlertid valideres til et niveau svarende til andringsgraden
ved hjzlp af:

— en sammenligning med en lignende losning (via tekniske tegninger eller andre tekniske oplysninger) eller

— en kombination af computersimuleringer/-beregninger (f.eks. FEA eller multibody-modeller) og prov-
ning (kvasistatisk eller dynamisk).

Provningsspecifikationer

Med henblik pa en dynamisk prevning skal kollisionshastigheden og forhindringens art og masse valges, sd den
energi, der optages af proven som minimum svarer til 50 % af den maksimale energidissipation i scenario 1 eller
2 for summen af alle de trin, der anvendes i scenario 1 og 2.

Alle dedikerede absorbere, der er konstrueret til at optage energi pa kontrolleret vis, skal proves.

Det er tilladt at gennemfore serskilte prevninger, der ikke omfatter alle de energioptagende elementer samtidig,
men alle de energioptagelsestrin, der kan have et samspil, skal omfattes af den samme provning. Komponenter
som forhindringsdeflektoren, de energioptagende elementer, koblingen osv. ma undersoges pa denne made.
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A.4.3.

A5,

A5.1.

Pd samme mdde vaelges den effektive hastighed og masse til den individuelle provning af anordninger mellem vog-
nene (koblinger, antiklatringer og energioptagelsesanordninger), sa den energi, der optages ved gransefladen, og
de dynamiske egenskaber for de elementer, der udger greensefladen, svarer til dem, der forekommer i disse omra-
der i designkollisionsscenarierne.

I overensstemmelse med specifikationen for kollisionsprevningen skal resultaterne af mélingerne, der foretages
under prevningerne, omfatte folgende data, som er nedvendige for kalibrering af den numeriske model, i den rette
detaljegrad:

— madling af kraft, registrering af deformationer, kollisionshastighed, decelerationer til sammenligning af yde-
evne (energier, deformationer mv.) for de forskellige energioptagende anordninger under denne prevning og
under komponentprgvningerne,

— dimensionsmalinger for og efter provninger i de omrader, der er defineret og aftalt inden prevningen,

—  registrering af prevningskonfigurationen, generelle synspunkter og detaljerede tegninger om nedvendigt ved
hjeelp af hejhastighedsvideo, der tillader sammenligning af prevningens kinematik med den tilsvarende
simulering.

— kollisionshastigheden og vognens masse.

Godkendelseskriterier for kalibrering

Sammenhangen skal valideres ved hjalp af folgende kriterier:

— Raxkkefolgen af haendelser, der opstar under kollisionen (scenarier omfatter flere faser af energioptagelse).

— De observerede deformationer under testen svarende til dem, der er fundet i analysen.

— Modellens energidissipationsniveau (ifelge udviklingen af den samlede kinetiske energi og hastigheden), hvor
en forskel pd under 10 % er acceptabel.

— Modellens forskydningsniveau (vandring), hvor en forskel pa under 10 % er acceptabel.

— Modellens niveau for den samlede kraftkurve, hvor en forskel pa under 10 % er acceptabel for gennemsnit-
svaerdierne af den samlede kurve og de dele, der svarer til hvert enkelt deformationstrin.

Definition af forhindringer

For kollisioner mellem et tog og en vogn pa 80 t med sidepuffere

Vognen pa 80 t skal vaere en ensrettet godsvogn med bogier med sidepuffere (som defineret i TSI for konventio-
nelt rullende materiel, godsvogne) med en vandring pa 105 mm. Definitionen af forhindringen (vognen) vises i
folgende figurer:

[kN]| characteristic of 2 buffers

Massesot « | | BRI Y . e
1180

R

prel 1t
!
4
{

&0 _| g 105 [mm]
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A.5.2.  For kollisioner mellem et tog og en tung forhindring i en jernbaneoverskering

Der skal anvendes en tilsvarende deformerbar numerisk forhindring pa 15 000 kg (som defineret i folgende figu-
rer). Den skal simuleres som en fuld numerisk model ved hjzlp af specifik kollisionssoftware.

1400 mm
A
£
S
o A
S
I
™
=
E
o
S
N
N
v A
Masse = 15 t
Tyngdepunktets hgjde = 1 750 mm
Af hensyn til definitionen af forhindringens stivhed skal vardierne af den kraftkurve (athaengigt af forskydningen),
der fas mod en kugle pa 50 t med en diameter pd 3 m ved en hastighed af 30 m/s, veere hejere end folgende kurve:
Keaft (kN) Kurvekraft/forskydning
5000
4500 /""-—.
4000 F ~—
3500 /] e
/ e
3000 7
2500 /"
2000 /
1500 4
1000 z
/
500
v
0 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600 1800 2000
Forskydning (mm)
Med folgende verdier for definitionen af kurven:
Absolut forskydning af kuglen (mm) Kontaktkraft (kN)
0 0
700 4500
1500 3000
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B.1. Generelt

Malene, der gelder for lokomotivfererens gjenposition, er baseret pa hans arbejdsomrade i hojden som beskrevet

nedenfor:

B.2. Kropsdimensionelle data for lokomotivferere

Primzre kropsdimensionelle malinger af laveste og hojeste lokomotivferer blandt personalet.

BILAG B

Kropsdimensionelle data og lokomotivfererens udsyn fremad

Figur B.1

a a (9) b (®) c d e f() g () h i
MIN. 1 600 1630 1530 840 740 555 530 425 120 440
MAKS. 1900 1930 1805 980 855 660 635 505 180 520

(%) Maling inkl. fodtej (30 mm)
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B.3. Signalposition i forhold til fererrummet

Figur B.2
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B.4. Referencepositioner for lokomotivfererens gjne

Figur B.3
Bord med hylde og fast fodstette
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Figur B.4

Bord med hylde og justerbar fodstotte
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Figur B.5
Bord uden hylde og fast fodstotte
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C.1.

BILAG C

UK1-profilet (issue 2)

UK1-profiler (issue 2)

UK1-profiler (issue 2)

UK1 (issue 2) er defineret ved hjelp af en rakke metoder, der passer til den britiske jernbaneinfrastruktur, hvor man
tillader maksimal brug af begranset plads.

UK1-profilet (issue 2) bestér af tre profiler, UK1[A], UK1[B], UK1[D].

I henhold til denne klassifikation er [A]-profiler keretojsprofiler uden hensyntagen til infrastrukturparametre,
[B]-profiler er keretojsprofiler, der indeholder begranset (specifik) bevagelse i vognens ophang, men ikke forskyd-
ning, og [D]-profiler er skabeloner til definition af den maksimale frie plads i infrastrukturen pa plant og lige spor.

For niveauet under 1 100 mm over skinneniveau er der defineret et fast infrastrukturprofil i Railway Group Standard
GC/RT5212 (Issue 1, February 2003), som giver en optimal begransende position for perron og udstyr, der er kon-
strueret til at vaere i nerheden af toget. UK1[A] er et supplerende koretgjsprofil, der omfatter alle nedvendige tole-
rancebevagelser og et fritrum til infrastrukturen.

Vognen ma ikke rakke ud over UK1[A] som vist med den stiplede profil.

For niveauet over 1 100 mm over skinneniveau findes der to profiler, hvor den inderste er UK1[B] (prikket profil) og
den ydre UK1[D] (ubrudt profil).

Disse profiler definerer en typisk vogn UK1[B] og en vogns teoretiske maksimumsterrelse, UK1[D], der kan indpasses
pa de ruter, som profilet er meddelt for.

UK1[B] er defineret i overensstemmelse med en typisk vognkonfiguration, der vil kunne veere i drift p4 alle ruter, der
er erklaeret i overensstemmelse med UK1. Bemaerk, at denne vogn er konstrueret ved hjeelp af enkle statiske profilreg-
ler og ikke vil kunne udnytte den infrastruktur, som Network Rail styrer, optimalt.
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UK1[D] definerer den maksimale statiske storrelse af den infrastruktur, der styres af Network Rail, pd ruter i overens-
stemmelse med UK1 som defineret den 1. januar 2004. Det er ikke tilpasset sporets kurver. Nér dette profil anvendes
sammen med en godkendt metode og med inddragelse af fritrum og tolerancer som defineret af Railway Group Stan-
dard GC/RT5212 (Issue 1, February 2003), definerer det det maksimale profil pa et plant og lige spor. Yderligere plads
kan eventuelt findes lokalt for at give plads til forskydning og dynamiske bevaegelser i forbindelse med kurver. Nér der
gennemfores forbedringer i nettet, kan der blive mere tilgeengelig plads end navnt ovenfor.

Data om nettet, der kan anvendes til vognkonstruktion i overensstemmelse med en godkendt metode, kan rekvireres
hos Network Rail Infrastructure Ltd.

UK1[D] kan ligeledes anvendes til at definere en vogn med enhver mulig geometrisk dimensionering og ophangskon-
figuration. Denne vogn kan dog vare mindre end UK1[B], eftersom der i den model, der blev udfert for at udvikle
UK1[B], er taget hejde for formen pé den infrastruktur, der er tilpasset vognforskydninger. Dermed kan der p& straek-
ninger med kurvede spor vare mere tilgaengelig infrastrukturplads end det kan ses af UK1[D]-profilet. Dette forklarer,
hvorfor UK1[B]-profilet har en anden form end UK1[D]-profilet.

Ved at anvende infrastrukturoplysninger til udvikling af vognens form kan pladsen mellem UK1[B] og UK1[D] anven-
des til at rumme ophangsbevagelser i stedet for at indskraenke profillinjen.

Det er vigtigt at bemarke og forstd de ovennaevnte metoder for at udvikle de storste vogne, der passer til den britiske
infrastruktur.

C.2. UK1[A]-profil i nedre del under 1 100 mm over skinneniveau
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Det skraverede omrade mellem punkterne 17-20 anvendes typisk til trin.

Det skraverede omrade mellem punkterne 4, 5 og 6 mé kun bruges til hjul, redningsudstyr osv.
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Koordinater til UK1[A]-profilet

Punkt X (mm) X (mm)
1 0 90
2 117 90
3 117 75
4 679,5 75
5 679,5 0
6 825,5 0
7 825,5 114
8 899 114
9 899 152,5
10 1041,5 152,5
11 1041,5 160
12 1191 160
13 1191 179
14 1356 179
15 1351 945
16 1391 985
17 1496 985
18 1496 1100
19 1601 1100
20 1601 985

C.3. UK1[B]-profil i vre del over 1 100 mm over skinneniveau
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Koordinater til UK1[B]-profilet

Punkt X (mm) X (mm)
1 0 3 890
2 405 3 890
3 1100 3600
4 1422 3100
5 1422 1138
6 1392 1100
C.4. UK1[D]-profilet i ovre del over 1 100 mm over skinneniveau
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Koordinater til UK1[D]-profilet

Punkt X (mm) X (mm)
1 0 4110
) 405 4033
3 782 3950
4 1100 3825
5 1530 3 400
6 1580 3200
7 1640 2 400
8 1640 1 400
9 1580 1100
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C.5.

C.6.

C.7.

C8.

Anvendelse af UK1[A]-profilet

UK1[A]-profilet skal omfatte alle kinetiske beveaegelser, slid og tvargdende og lodret forskydning.

Punkt 14-20 mé udvides lateralt i 360 m kurver i henhold til felgende formel:

dX = (26 000 | R) — 72

hvor R er kurvens radius i meter, og dX er angivet i mm.

De lodrette fritrumsprofilers underside mé ikke overskrides under nogen belastningsomsteendigheder eller slitagebe-
tingelser. Lodret vandring i ophanget skal anses for svarende til fast buffer eller fjederbuffer.

Under ovennavnte belastnings- og slitageforhold ma vognen ikke overskride profilets underside pa en konkav eller
konveks lodret 500 m kurve. Forskydninger i lodrette kurver beregnes ved hjelp af formlen for Ei og Eo i afsnit 8
nedenfor (ved hjalp af K = 0).

Anvendelse af UK1[B]-profilet

Dimensionen pa 1 100 mm over skinneniveau er et absolut minimum.

Hvis afstanden mellem bogiernes midtpunkt er under 17 m, er det ikke nedvendigt at reducere bredden.

Hvis afstanden mellem bogiernes midtpunkt er over 17 m, skal profilets laterale dimensioner reduceres med den vaerdi,
der beregnes ved hjalp af formlen i afsnit 8. De anvendte vaerdier er:

200 m
= 0,181m

UK1[B]-profilet rummer en generel tolerance for dynamiske bevagelser, vogntolerancer og visse geometriske bevae-
gelser pd 100 mm, herunder:

laterale, lodrette og rullende ophangsbevagelser,

tolerancer, som vognfabrikanten kraver,

geometrisk virkning af lodrette kurver.

Hvor ovennavnte virkninger overskrider 100 mm, skal der ske en hensigtsmassig reduktion af karosseriets dimen-
sioner. P4 samme méde er det tilladt at oge karosseridimensionerne, hvis der kraeves mindre end 100 mm for at rumme
disse virkninger.

Anvendelse af UK1[D]-profilet

Det er tilladt at konstruere vognen til greenserne af det viste infrastrukturprofil med forbehold af en rutevurdering ved
hjlp af en godkendt metode og aftalen med infrastrukturforvalteren om de fritrums-, tolerance- og sporindspan-
dingsregler, der passer til vognens drift. Der kan vzare yderligere plads til kinematiske bevaegelser og kurveforskydning
til rddighed uden for den beskrevne profil som beskrevet af rutedatabasen, der vedligeholdes af Network Rail Ltd.

Beregning af breddereduktion

[ dette afsnit angives beregningen af indskraeenkningen af profilet, der skal anvendes for at rumme virkningerne af for-
skydning pa kurverne. Beregningerne er identiske med, men udtrykkes forskelligt fra dem, der er angivet i TSI'en for
hejhastighedsinfrastruktur fra 2006 til beregning af forskydning i kurver. De samme beregninger kan anvendes til
beregning af lodrette indskrankninger.
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Nar en vogn skal konstrueres til et keretojsprofil, skal profilets laterale dimensioner reduceres, hvis den samlede leengde
eller afstanden mellem bogiernes midtpunkt overstiger profilets dimensioner. Hvis der anvendes reduceret leengde eller
bogieafstand, er det ikke tilladt at ege vognens konstruktionsprofil.

[ folgende beregninger er der folgende variabler:

A = akselafstand/bogiernes midtpunkt i meter

N; = Afstanden til tveersnittet beregnet fra drejetappen/akselpositionen (i meter), hvis det befinder sig inden for
akselafstand/bogiernes midtpunkt.

N, =  Afstanden til tvaersnittet beregnet fra drejetappen/akselpositionen (i meter), hvis det befinder sig uden for
akselafstand/bogiernes midtpunkt.

R = Den kurveradius (i meter), som reduktionen skal beregnes fra

K = Den tilladte forskydning ved den definerede radius (i meter)

E; = Breddereduktion inden for akselafstand/bogiernes midtpunkt (i meter)
E, =  Breddereduktion uden for akselafstand/bogiernes midtpunkt (i meter)
Formel:

E, = ((ANi - Ni,) [ 2R) =K

E, = ((ANo + No,) [ 2R) -K

o~

Bemerk: E; og E, mé ikke vere negative.
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BILAG D

Vurdering af interoperabilitetskomponenter

D.1. Anvendelsesomride

Dette bilag indeholder vurdering af overensstemmelse eller anvendelsesegnethed for interoperabilitetskomponenter i
delsystemet rullende materiel.

D.2. Egenskaber

Interoperabilitetskomponenternes egenskaber, der skal vurderes i de forskellige faser af konstruktion, udvikling og pro-
duktion, er markeret med X i tabel D.1.

Tabel D.1

Vurdering af interoperabilitetskomponenter i delsystemet rullende materiel

1 2 3 4 5
Vurdering i folgende fase
Konstruktions- og udviklingsfase Produktionsfase
Interoperabilitetskomponenter, der skal vurderes Konstruktions-
undersogelse Gennemgang Verifikation af
og/eller kon- af fremstil- Typeprovning | typeoverensstem-
struktionsaf- lingsproces melse
provning
422291 Autqmatlske centralpuffer- X it X X
koblinger
422222 Puffere og trektoj X ir. X X
422223 Bpgserlngskqblmg til bugse- X ir. X X
ring og redning
4227 Vindspejle til forerrum X ir X X
4.2.3.4.9.2 Hjul X X X X
4.2.7.425 Horn X ir. X X
42837 Stromaftagere X ir. X X
4.2.8.3.8 Slaebestykker X ir. X X
42932 Mobile tomningsvogne X ir. ir X
4.2.9.5.2 Vandpafyldningsadaptere X ir. ir. X
Bilag H .
afsnit 1.2 Forlygter X ir. X X
Bilag H . .
afsnit H.2 Markeringslygter X ir. X X
Bilag H Slutlanterner
afsnit H.3 X H X X
Bilag M VI Forbu.ldelsesstykker til toilet- X ir L X
temningssystemer
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BILAG E

Vurdering af delsystemet rullende materiel

E.1. ANVENDELSESOMRADE

Dette bilag indeholder en overensstemmelsesvurdering af delsystemet rullende materiel.

E.2. SPECIFIKATIONER OG MODULER

Delsystemets specifikationer, der skal vurderes i de forskellige faser af konstruktion, udvikling og produktion, er mar-
keret med X i tabel E.1. Et kryds i kolonne 4 i tabel E1 betyder, at den relevante egenskab skal verificeres ved provning
af det enkelte delsystem.

Tabel E.1

Vurdering af delsystemet rullende materiel

1 2 3 4
Konstruktions- og udviklingsfase Produktionsfase
st d s Kot o
ogfeller konstruk- Typeprovning Rutineprovning
tionsafprevning
4.2. Funktionel og teknisk specifikation af omradet
4.2.1. Generelt
4.2.1.1b  Togsats maksimale driftshastighed X ‘ X ‘ ir.
4.2.2. Struktur og mekaniske dele
4.2.2.2. Endekoblinger og koblingssystemer til redningstog
4.2.2.2.1.  Krav til delsystem X ‘ X ‘ ir.
4.2.2.2.2.  Krav til interoperabilitetskomponenter EF-erklaering om overensstemmelse og, hvis det er rele-
vant,

EF-erkleering om anvendelsesegnethed

4.2.2.3. Vognkonstruktionens styrke

4.2.2.3.2.  Principper (funktionelle krav) X ir ir.
4.2.2.3.3a  Statisk modstandsevne X X ir.
4.2.2.3.3b Kollisionsscenarier (ifelge bilag A) X X ir.

4.2.2.4. Adgang

4.2.2.41.  Passagertrin (indtil offentliggerelse af krav i
PRM TSI)

4.2.2.4.2.  Udvendig adgangsder

4.2.2.4.2.1. Adgangsdere for passagerer X X ir.

4.2.2.4.2.2. Dore til godshandtering og personalead- X X ir.
gang

4.2.2.5. Toiletter X ir ir.

4.2.2.6. Forerrum X ir. ir.

4.22.7. Togets forende X X ir.

4.2.2.7. Vindspejle til forerrum EF-erklaering om overensstemmelse

>

4.2.2.8. Opbevaringskapacitet for personalet ir ir.
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1 2 3 4
Konstruktions- og udviklingsfase Produktionsfase
Egenskaber, der skal vurderes priining ) , o
ogfeller konstruk- ypeprovning Rutineprovning
tionsafprevning
4.2.2.9. Udvendige trin til rangerpersonale X ir. ir.
4.2.3. Samspil med spor samt justering
4.2.3.1. Kinematisk fritrumsprofil X ir. ir.
4.2.3.2. Statisk akseltryk X X X
4.2.3.3. Parametre for rullende materiel, der har indvirkning pa jordbaserede togovervagningssystemer
4.2.3.3.1.  Elektrisk modstand X X X
4.2.3.3.2.  Overvégning af aksellejets stand X X ir.
4.2.3.4. Rullende materiels dynamiske egenskaber
4.2.3.4.1.  Generelt ir. X ir.
4.2.3.4.2. Grenseverdier for korselssikkerhed X X ir.
4.2.3.4.3.  Grenseveardier for sporbelastning X X ir.
4.2.3.4.4.  Kontakt mellem hjul og skinne X ir. ir.
4.2.3.4.5.  Konstruktion med henblik pd vognstabilitet X X ir.
4.2.3.4.6.  Definition af akvivalent konicitet X ir. ir.
4.2.3.4.7.  Designvardier for hjulprofiler X ir. ir.
4.2.3.4.8.  Driftsvardier for akvivalent konicitet Vurdering af dette punkt pdhviler den/de medlemsstater,
hvor det rullende materiel er i drift.
4.2.3.49. Hijulset
4.2.3.4.9.1. Hjulsaet X ir. ir.
4.2.3.4.9.2. Interoperabilitetskomponenten hjul EF-erklaering om overensstemmelse
EF-erkleering om anvendelsesegnethed
4.2.3.4.10. Specifikke krav til vogne med uathaengigt X X ir.
roterende hjul
4.2.3.4.11. Detektering af afsporing X ir. ir.
4.2.3.5. Maksimal toglaengde X ir. ir.
4.2.3.6. Maksimale stigninger X X ir.
4.2.3.7. Mindste kurveradius X X ir.
4.2.3.38. Smering af flanger X X ir.
4.2.3.9. Ophangskoefficient X X ir.
4.2.3.10.  Sanding X X ir.
4.2.4. Bremser
4.2.4.1. Minimale bremsevirkning X X ir.
4.2.4.2. Krav til bremseadhasionsgranser X ir. ir.
4.2.4.3. Krav til bremsesystemet X X ir.
4.2.4.4. Bremsevirkning i drift X X ir.
4.2.4.5. Hvirvelstromsbremse X X ir.
4.2.4.6. Beskyttelse af et immobiliseret tog X X ir.
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1 2 3 4
Konstruktions- og udviklingsfase Produktionsfase
st dr s o | [
ogleller konstruk- ypeprovning Rutineprovning
tionsafprevning
4.247. Bremsevirkning pa kraftige stigninger X X ir.
4.2.4.8. Bremsekrav i redningsgjemed X X ir.
4.2.5. Passagerinformation og kommunikation
4.2.5.1. Hojttaleranlag X X ir.
4.2.5.2. Skiltning for passagererne X X ir.
4.2.5.3. Passageralarm X X X
4.2.6. Miljeforhold
4.2.6.1. Miljeforhold X ir. ir.
4.2.6.2. Aerodynamiske belastninger fra tog under dben himmel
4.2.6.2.1.  Aerodynamiske belastninger pd personer, X X ir.
der arbejder langs sporet
4.2.6.2.2.  Aerodynamiske belastninger pa passagerer X X ir.
pa en perron
4.2.6.2.3.  Trykbelastning under aben himmel X X ir.
4.2.6.3. Sidevinde X X ir.
4.2.6.4. Maksimale trykvariationer i tunneler X X ir.
4.2.6.5. Udvendig stoj
4.2.6.5.2.  Granser for stationzr stgj X X ir.
4.2.6.5.3.  Greanser for startstoj X X ir.
4.2.6.5.4.  Greanser for forbikerselsstoj X X ir.
4.2.6.6. Udvendig elektromagnetisk interferens
4.2.6.6.2.  Elektromagnetisk interferens X X ir.
4.2.7. Systembeskyttelse
4.2.7.1. Nodudgange
4.2.7.1.1.  Nedudgange for passagerer X ir ir.
4.2.7.1.2.  Nedudgange fra forerrummet ir ir.
4.2.7.2. Brandsikring
4.2.7.2.2.  Foranstaltninger til forebyggelse af brand X ir ir.
4.2.7.3. Foranstaltninger til detektering/bekeempelse af brand
4.2.7.2.3.1. Branddetektering X X ir.
4.2.7.2.3.2. Brandslukker X ir. ir.
4.2.7.2.3.3. Brandmodstandsevne X X ir.
4.2.7.2.4.  Ekstra foranstaltninger til forbedring af X ir. ir.
kereevne
4.2.7.2.5.  Specifikke foranstaltninger for tanke med X ir ir.
breendbare vasker
4.2.7.3. Beskyttelse mod elektrisk sted X X ir.
4.2.7.4. Udvendige lygter og horn
4.2.7.4.1.  Forlygter og slutsignal (delsystemkrav) X X ir.
4.2.7.4.1.1. Interoperabilitetskomponenten forlygter EF-erklaering om overensstemmelse
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1 2 3 4
Konstruktions- og udviklingsfase Produktionsfase
Egenskaber, der skal vurderes Konstruktions-
undersogelse Typeprovnin Rutineprgvnin
ogleller konstruk- ypep g P 8
tionsafprevning
4.2.7.4.1.2. Interoperabilitetskomponenten markerings- EF-erkleering om overensstemmelse
lygter
4.2.7.4.1.3. Interoperabilitetskomponenten slutlanter- EF-erkleering om overensstemmelse
ner
4.2.7.42. Horn X X ir.
4.2.7.4.2.5. Krav til interoperabilitetskomponenter EF-erkleering om overensstemmelse
(horn)
4.2.7.5. Lofte/redningsprocedurer X ir ir
4.2.7.6. Indvendig stgj X X ir.
4.2.7.7. Luftkonditionering X X ir.
4.2.7.8. Lokomotivfererens dedmandsknap X X X
4.2.7.9. Delsystemet togkontrol og signaler
4.2.7.9.2.  Hjulsattenes placering X X ir.
4.2.7.9.3.  Hjul X X ir.
4.2.7.10.  Overvagnings- og diagnosticeringskoncep- X X ir.
ter
4.2.7.11.  Searlig specifikation for tunneler X ir. ir.
4.2.7.12.  Nodbelysningssystem X X ir.
4.2.7.13.  Software X X ir.
4.2.8. Trakkraft og elektrisk udstyr
4.2.8.1. Krav til treekkraft X X ir.
4.2.8.2. Krav til traekkraftadhaesion X ir. ir.
4.2.8.3. Funktionel og teknisk specifikation for stremforsyning
4.2.8.3.1.  Spanding og frekvens i stromforsynin- X X ir.
gen (1)
4.2.8.3.2.  Maksimal effekt og strom, der ma trackkes X X ir.
fra kereledningen
4.2.8.3.3.  Effektfaktor X X ir.
4.2.8.3.4.  Forstyrrelser i systemenergien X ir. ir.
4.2.8.3.5.  Anordninger til maling af energiforbrug X ir ir.
4.2.8.3.6.  Krav til rullende materiel knyttet til strom- X X ir
aftagere
4.2.8.3.7.  Interoperabilitetskomponenten strgmafta- EF-erkleering om overensstemmelse
ger
4.2.8.3.8. Interoperabilitetskomponenten slabestykke EF-erkleering om overensstemmelse
4.2.8.3.9.  Granseflader til elektrificeringssystemet X X ir.
4.2.8.3.10. Greanseflader til delsystemet togkontrol og X X ir.
signaler
4.2.9. Serviceeftersyn
4.2.9.2. Faciliteter til udvendig rengering af tog X ir. ir.
4.29.3. Toilettemningssystem

4.2.9.3.1.  Indbygget temningssystem X ir. ir.
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1 2 3 4
Konstruktions- og udviklingsfase Produktionsfase
Egenskaber, der skal vurderes Ksﬁ;ﬁ;ggge(;?:- . ] Rt ]
ogleller konstruk- ypeprovning utineprovning
tionsafprevning
4.2.9.3.1.  Forbindelsesstykker til toilettemningssyste- EF-erklaering om overensstemmelse
mer
4.2.9.3.2.  Mobile tamningsvogne EF-erkleering om overensstemmelse
4.2.9.4. Indvendig rengering af tog
4.2.9.4.1. Generelt ir. ir.
4.2.9.4.2.  Stikkontakter ir ir.
4.2.9.5. Vandforsyningsudstyr
4.2.9.5.1.  Generelt X ir ir.
4.2.9.5.2.  Vandpafyldningsadapter EF-erklaering om overensstemmelse
4.2.9.6. Sandforsyningsudstyr ir. ir.
4.2.9.7. Specielle krav til henstilling af tog pa ir. ir.
depotspor
4.2.10. Vedligeholdelse
4.2.10.1.  Ansvarsfordeling X ir ir.
4.2.10.2.  Vedligeholdelsesinstruks
4.2.10.2.1. Dokumentationen af vedligeholdelsens X ir ir.
udformning
4.2.10.2.2. Vedligeholdelsesdokumentationen ir ir.
4.2.10.3.  Administration af vedligeholdelsesinstruk- ir. ir.
sen
4.2.10.4.  Administration af vedligeholdelsesoplys- X ir ir.
ninger
4.2.10.5.  Gennemforelse af vedligeholdelsen X ir ir.

(") Kun krav om typeafprevning ved nominel frekvens.
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F.1.

F.2.

F.2.1.

BILAG F

Procedurer for vurdering af overensstemmelse eller anvendelsesegnethed

Modulfortegnelse

Moduler til interoperabilitetskomponenter

Modul A: Intern produktionskontrol

Modul A1: Intern konstruktionskontrol med produktverifikation
Modul B: Typeafprovning

Modul C: Typeoverensstemmelse

Modul D: Kvalitetssikring af produktionen

Modul F: Produktverifikation

Modul H1: Fuldsteendigt kvalitetssikringssystem

Modul H2: Fuldstaendigt kvalitetssikringssystem med konstruktionsafprevning

Modul V: Typegodkendelse pa baggrund af driftsmassige erfaring (anvendelsesegnethed)

Moduler til delsystemer

Modul SB: Typeafprovning
Modul SD: Kvalitetssikring af produktionen
Modul SF: Produktverifikation

Modul SH2: Fuldsteendigt kvalitetssikringssystem med konstruktionsafprevning

Modul til vedligeholdelsesordninger

Overensstemmelsesvurderingsproceduren

Moduler til interoperabilitetskomponenter

Modul A: Intern produktionskontrol

1.

I dette modul beskrives proceduren, hvorved fabrikanten eller dennes i Fallesskabet etablerede reprasentant,
der opfylder forpligtelserne i pkt. 2, sikrer og erkleerer, at den pagealdende interoperabilitetskomponent opfyl-

der kravene i den TSI, der geelder for den.

Fabrikanten skal udarbejde den i afsnit 3 nzvnte tekniske dokumentation.

Den tekniske dokumentation skal gore det muligt at vurdere, om interoperabilitetskomponenten stemmer
overens med kravene i den TSI, der skal vurderes. Den skal i den udstrackning, det er relevant for denne vur-
dering, omfatte konstruktion, fremstilling, vedligeholdelse og drift af interoperabilitetskomponenten. I den

udstraekning, det er relevant for vurderingen, skal dokumentationen indeholde:

— en generel beskrivelse af interoperabilitetskomponenten,

— teoretisk konstruktions- og fremstillingsdokumentation, f.eks. tegninger, komponentoversigter, under-

enheder, kredslgb osv.
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—  beskrivelser og forklaringer, der er nedvendige for at forstd interoperabilitetskomponentens
konstruktions- og fremstillingsdokumentation, vedligeholdelse og drift,

— de tekniske specifikationer, herunder europaiske specifikationer (') med relevante bestemmelser, der
anvendes helt eller delvist,

—  Dbeskrivelser af de losninger, der er godkendt med henblik pé at opfylde kravene i TSI'en, hvor de euro-
peeiske specifikationer ikke er anvendt i deres fulde udstraekning

— resultater af konstruktionsberegninger, undersogelsesresultater osv.
—  prevningsrapporter.

Fabrikanten skal traffe alle de nedvendige foranstaltninger med henblik pé at serge for, at fremstillingspro-
cessen sikrer, at den fremstillede interoperabilitetskomponent stemmer overens med den tekniske dokumen-
tation, der er navnt i afsnit 3, samt med kravene i den pageldende TSI

Fabrikanten eller dennes i Fallesskabet etablerede reprasentant skal udfardige en skriftlig erklering om inter-
operabilitetskomponentens overensstemmelse. Denne erkleering skal som minimum indeholde de oplysnin-
ger, der er angivet i bilag IV, stk. 3, og i artikel 13, stk. 3, i direktiv 2001/16/EF. EF-erkleeringen om
overensstemmelse og de ledsagende dokumenter skal dateres og underskrives.

Erkleringen skal affattes pd samme sprog som den tekniske dokumentation og skal indeholde folgende
elementer:

—  direktivhenvisninger (direktiv 2001/16/EF samt andre direktiver, som interoperabilitetskomponenten kan
vaere omfattet af),

— navn og adresse pd fabrikanten eller dennes i Fellesskabet etablerede repraesentant (Der angives firma-
navn og fuld adresse. Er der tale om en repraesentant, anferes desuden fabrikantens eller konstrukterens
firmanavn.),

—  beskrivelse af interoperabilitetskomponenten (fabrikat, type, osv.)

— angivelse af, hvilken procedure (hvilket modul) der er fulgt med henblik pd erklering om
overensstemmelse,

— alle relevante beskrivelser vedrerende interoperabilitetskomponenten, herunder navnlig eventuelle
anvendelsesbetingelser,

— henvisning til denne TSI samt enhver anden relevant TSI, og i givet fald henvisning til europziske
specifikationer,

— identiteten af underskriveren, der har faet fuldmagt til at forpligte fabrikanten eller dennes i Faellesskabet
etablerede reprasentant.

Fabrikanten eller dennes etablerede reprasentant skal opbevare en kopi af EF-erklaeringen om overensstem-
melse med den tekniske dokumentation i 10 dr, efter at den sidste interoperabilitetskomponent er blevet
fremstillet.

Hvis hverken fabrikanten eller dennes etablerede reprasentant er etableret i Feellesskabet, har den person, som
markedsforer interoperabilitetskomponenten i Fallesskabet, ansvaret for at holde den tekniske dokumenta-
tion tilgangelig.

Hvis der ud over EF-erklaeringen om overensstemmelse ogsd ifelge TSI'en kraves en EF-erkleering om inter-
operabilitetskomponentens anvendelsesegnethed, skal denne erklering tilfgjes, efter at den er udstedt af fabri-
kanten i henhold til betingelserne i modul V.

Modul Al: Intern konstruktionskontrol med produktionsverifikation

I dette modul beskrives proceduren, hvorved fabrikanten eller dennes i Faellesskabet etablerede reprz-
sentant, der opfylder forpligtelserne i pkt. 2, sikrer og erklaerer, at den pdgealdende interoperabilitets-
komponent opfylder kravene i den TSI, der geelder for den.

Fabrikanten skal udarbejde den i afsnit 3 nevnte tekniske dokumentation.

() Europeiske specifikationer er defineret i direktiv 96/48/EF og 2001/16/EF. I anvendelsesvejledningen til TSI'erne for hejhastighedstog for-
klares det, hvordan europziske specifikationer anvendes.
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5.1.

5.2.

Den tekniske dokumentation skal gore det muligt at vurdere, om interoperabilitetskomponenten stem-
mer overens med kravene i den TSI, der skal vurderes.

Den tekniske dokumentation skal endvidere godtgere, at konstruktionen af interoperabilitetskompo-
nenten, der allerede er godkendt inden gennemforelsen af denne TSI, er i overensstemmelse med TSI'en,
og at interoperabilitetskomponenten har varet i drift inden for samme anvendelsesomréade.

Den skal i den udstrackning, det er relevant for denne vurdering, deekke konstruktion, fremstilling, ved-
ligeholdelse og drift af interoperabilitetskomponenten. I den udstrakning, det er relevant for vurderin-
gen, skal dokumentationen indeholde:

— en generel beskrivelse af interoperabilitetskomponenten og betingelserne for anvendelsen deraf,

— teoretisk konstruktions- og fremstillingsdokumentation, f.eks. tegninger, komponentoversigter,
underenheder, kredslab osv.,

—  beskrivelser og forklaringer, der er nedvendige for at forstd interoperabilitetskomponentens
konstruktions- og fremstillingsdokumentation, vedligeholdelse og drift,

— de tekniske specifikationer, herunder europziske specifikationer (1) med relevante bestemmelser,
der anvendes helt eller delvist,

—  Dbeskrivelser af de losninger, der er godkendt med henblik pé at opfylde kravene i TSI'en, hvor de
europziske specifikationer ikke er anvendt i deres fulde udstrackning,

— resultater af konstruktionsberegninger, undersogelsesresultater osv.,
— prevningsrapporter.

Fabrikanten skal traffe alle de nedvendige foranstaltninger med henblik pa at serge for, at fremstillings-
processen sikrer, at den fremstillede interoperabilitetskomponent stemmer overens med den tekniske
dokumentation, der er navnt i afsnit 3, samt med kravene i den pageldende TSI

Det bemyndigede organ, som fabrikanten har valgt, skal udfere hensigtsmessige undersagelser og prov-
ninger med henblik pd at verificere, at de fremstillede interoperabilitetskomponenter stemmer overens
med den type, der er beskrevet i den tekniske dokumentation, som der henvises til i afsnit 3, og med
kravene i TSI'en. Fabrikanten (2) kan velge en af folgende procedurer:

Verifikation ved hjalp af undersegelse og prevning af hvert enkelt produkt

Hvert produkt skal underseges for sig, og der skal gennemfores passende provninger med henblik pa at
sikre, at de er i overensstemmelse med typen som beskrevet i den tekniske dokumentation og med kra-
vene i den pagaldende TSI. Hvis en provning ikke er fastlagt i TSI'en (eller i en europaisk standard, som
TSI'en henviser til), skal de relevante europziske specifikationer eller tilsvarende prevninger anvendes.

5. 1. Det pahviler det bemyndigede organ at udferdige et skriftligt overensstemmelsescertifikat for de
godkendte produkter i forbindelse med de gennemforte provninger.

Statistisk verifikation

5.2.1. Fabrikanten fremlaegger sine produkter i form af ensartede partier og traffer alle nedvendige for-
anstaltninger for at sikre, at fremstillingsprocessen garanterer, at alle fremstillede partier bliver
ensartede.

5.2.2. Alle interoperabilitetskomponenter skal vare tilgaengelige for verifikation i form af ensartede
partier. Der udtages en stikprove fra hvert parti. Hver interoperabilitetskomponent i en prove
skal undersoges for sig, og der skal gennemfores passende provninger for at sikre, at kompo-
nenten er i overensstemmelse med typen i den tekniske dokumentation og med kravene i den
pagaldende TSI, samt for at bestemme, om partiet skal accepteres eller afvises. Hvis en prov-
ning ikke er fastlagt i TSI'en (eller i en europaisk standard, som TSI'en henviser til), skal de rele-
vante europziske specifikationer eller tilsvarende prevninger anvendes.

(1) Europwiske specifikationer er defineret i direktiv 96/48/EF og 2001/16EF. I anvendelsesvejledningen til TSI'erne for hejhastighedstog for-
klares det, hvordan europeiske specifikationer anvendes.

() Om nedvendigt kan fabrikantens skon begranses for bestemte komponenter. I dette tilfeelde er den relevante verifikationsproces, der krae-
ves for interoperabilitetskomponenten, angivet i TSI'en (eller i bilagene).
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5.2.3. I den statistiske procedure skal der anvendes passende elementer (statistisk metode, stikprove-
plan osv.) athangigt af de specifikationer, der skal vurderes, som anfert i TSI'en.

5.2.4. Nar partier accepteres, pahviler det det bemyndigede organ at udferdige et skriftligt overens-
stemmelsescertifikat i forbindelse med de gennemferte provninger. Alle interoperabilitetskom-
ponenter i partiet ma markedsferes, bortset fra de interoperabilitetskomponenter fra proven, der
ikke var overensstemmende.

5.2.5. Hyvis et parti afvises, skal det bemyndigede organ eller den kompetente myndighed traeffe pas-
sende foranstaltninger for at forhindre, at partiet markedsfores. Det bemyndigede organ kan i
tilfelde af hyppige afvisninger af partier indstille den statistiske verifikation.

Fabrikanten eller dennes i Feellesskabet etablerede reprasentant skal udfaerdige EF-erklaeringen om inter-
operabilitetskomponentens overensstemmelse.

Denne erkleering skal som minimum indeholde de oplysninger, der er angivet i bilag IV, stk. 3, og i arti-
kel 13, stk. 3, i direktiv 01/16/EF. EF-erkleeringen om overensstemmelse og de ledsagende dokumenter
skal dateres og underskrives.

Erkleeringen skal affattes pd samme sprog som den tekniske dokumentation og skal indeholde folgende
elementer:

— direktivhenvisninger (direktiv 2001/16/EF samt andre direktiver, som interoperabilitetskompo-
nenten kan vere omfattet af),

— navn og adresse pa fabrikanten eller dennes i Faellesskabet etablerede reprasentant (Der angives fir-
manavn og fuld adresse. Er der tale om en reprasentant, anfores desuden fabrikantens eller kon-
strukterens firmanavn.),

—  beskrivelse af interoperabilitetskomponenten (fabrikat, type, osv.),

— angivelse af, hvilken procedure (hvilket modul) der er fulgt med henblik pd erklaering om
overensstemmelse,

—  alle relevante beskrivelser vedrerende interoperabilitetskomponenten, herunder navnlig eventu-
elle anvendelsesbetingelser,

— navn og adresse pd det eller de bemyndigede organer, der har at gore med overensstemmelsespro-
ceduren, samt datoen pa certifikater ssmmen med hver af disses gyldighedsperiode og -betingelser,

—  henvisning til denne TSI og enhver anden relevant TSI, samt i givet fald henvisning til europaiske
specifikationer,

— identiteten af underskriveren, der har faet fuldmagt til at forpligte fabrikanten eller dennes i Fzl-
lesskabet etablerede reprasentant.

Det certifikat, der henvises til, er det overensstemmelsescertifikat, der er naevnt i afsnit 5. Fabrikanten
eller dennes i Feellesskabet etablerede reprasentant skal sikre, at han pé forlangende er i stand til at frem-
vise overensstemmelsescertifikater for det bemyndigede organ.

Fabrikanten eller dennes etablerede reprasentant skal opbevare en kopi af EF-erkleringen om overens-
stemmelse sammen med den tekniske dokumentation i 10 &r, efter at den sidste interoperabilitetskom-
ponent er blevet fremstillet.

Hvis hverken fabrikanten eller dennes etablerede reprasentant er etableret i Feellesskabet, har den per-
son, som markedsforer interoperabilitetskomponenten i Feellesskabet, ansvaret for at holde den tekni-
ske dokumentation tilgeengelig.

Hvis der ud over EF-erklaeringen om overensstemmelse ogsé ifelge TSI'en kraves en EF-erklering om
interoperabilitetskomponentens anvendelsesegnethed, skal denne erklaring tilfojes, efter at den er
udstedt af fabrikanten i henhold til betingelserne i modul V.

Modul B: Typeafprevning

1.

[ dette modul beskrives den del af proceduren, hvorved et bemyndiget organ péser og bekrzfter, at en type,
som er reprasentativ for den patankte produktion, opfylder bestemmelserne i den pagaldende TSI.
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4.1.

4.2.

Anspgning om EF-typeafprovning skal indgives af fabrikanten eller dennes i Fallesskabet etablerede
reprasentant.

Ansegningen omfatter:

— navn og adresse pé fabrikanten og, hvis ansegningen indgives af dennes reprasentant, ogsd dennes
navn og adresse,

— en skriftlig erkleering om, at denne ansegning ikke er indgivet hos et andet bemyndiget organ,
— den tekniske dokumentation, som er beskrevet i afsnit 3.

Ansggeren skal stille et repraesentativt eksemplar af den pagaldende produktion, i det folgende benaevnt
stypes, til rdighed for det bemyndigede organ.

En type kan omfatte flere udformninger af interoperabilitetskomponenten, forudsat at forskellene mellem
udformningerne ikke pavirker bestemmelserne i TSI'en.

Det bemyndigede organ kan anmode om yderligere prover for at gennemfore provningsprogrammet.

Hvis der i typeafprovningsproceduren ikke bliver anmodet om nogen typeafprevning, og typen er tilstrak-
keligt defineret af den tekniske dokumentation som beskrevet i afsnit 3, skal det bemyndigede organ tillade,
at det ikke far stillet nogen prove til radighed.

Den tekniske dokumentation skal gere det muligt at vurdere, om interoperabilitetskomponenten stemmer
overens med kravene i den TSI, der skal vurderes. Den skal i den udstraekning, det er relevant for denne vur-
dering, dekke konstruktion, fremstilling, vedligeholdelse og drift af interoperabilitetskomponenten.

Den tekniske dokumentation skal indeholde:
— en generel typebeskrivelse,

— teoretisk konstruktions- og fremstillingsdokumentation, f.eks. tegninger, komponentoversigter, under-
enheder, kredslgb osv.

—  Dbeskrivelser og forklaringer, der er nedvendige for at forstd interoperabilitetskomponentens
konstruktions- og fremstillingsdokumentation, vedligeholdelse og drift

—  betingelserne for interoperabilitetskomponentens integration i dens systemmiljo (underenhed, enhed,
delsystem) og de nedvendige gransefladebetingelser,

—  betingelser for brug og vedligeholdelse af interoperabilitetskomponenten (begraensninger for keretid
eller afstand, slidgreenser osv.),

— de tekniske specifikationer, herunder europziske specifikationer (1) med relevante bestemmelser, der
anvendes helt eller delvist,

—  beskrivelser af de losninger, der er godkendt med henblik pd at opfylde kravene i TSI'en, hvor de euro-
paiske specifikationer ikke er anvendt i deres fulde udstrakning,

— resultater af udferte projekteringsberegninger, gennemfarte undersogelser osv.,
— prevningsrapporter.

Det bemyndigede organ skal:

undersege den tekniske dokumentation,

kontrollere, at proven/preverne til provningsformdl er fremstillet i overensstemmelse med den tekniske
dokumentation, og udfere eller lade udfere typeprover i overensstemmelse med bestemmelserne i TSI'en
og/eller de relevante europziske specifikationer,

(") Europziske specifikationer er defineret i direktiv 96/48/EF og 2001/16/EF. I anvendelsesvejledningen til TSI'erne for hejhastighedstog for-
klares det, hvordan europziske specifikationer anvendes.
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4.3.

4.4.

4.5.

4.6.

4.7.

4.8.

10.

hvis der i TSI'en foreskrives en konstruktionsafprevning, gennemfore en undersogelse af konstruktionsme-
toderne, -redskaberne og -resultaterne med henblik pd at vurdere deres evne til at opfylde kravene om over-
ensstemmelse for interoperabilitetskomponenten ved afslutningen af konstruktionsprocessen,

hvis der i TSI'en foreskrives en undersogelse af fremstillingsprocessen, gennemfore en afprevning af den
fremstillingsproces, der er udviklet til fremstilling af interoperabilitetskomponenten, med henblik pé at vur-
dere dens bidrag til produktets overensstemmelse, og/eller kontrollere fabrikantens undersogelse ved afslut-
ningen af konstruktionsprocessen,

identificere de elementer, der er konstrueret i overensstemmelse med de relevante bestemmelser i TST'en og
de europaiske specifikationer sdvel som de elementer, der er konstrueret uden anvendelse af de relevante
bestemmelser i disse europaiske specifikationer,

gennemfore eller lade gennemfore egnede afprovninger og nedvendige prover i henhold til afsnit 4.2, 4.3
0g 4.4 for at fastsla, om de relevante europaiske specifikationer rent faktisk er anvendt, nar fabrikanten har
valgt at anvende dem,

gennemfore eller lade gennemfore egnede undersogelser og nedvendige prover i henhold til afsnit 4.2, 4.3
og 4.4 for at fastsld, om de losninger, fabrikanten har brugt, opfylder TSI-kravene i tilfeelde, hvor de rele-
vante europaiske specifikationer ikke er anvendt,

treeffe aftale med ansegeren om, hvor undersagelserne og de nedvendige provninger gennemfores.

Det bemyndigede organ skal udstede en typeafprovningsattest til ansegeren, nér typen opfylder bestemmel-
serne i TSI'en. Attesten skal indeholde fabrikantens navn og adresse, afprovningens resultater, betingelserne
for dens gyldighed samt de nedvendige data til identificering af den godkendte type.

Gyldighedsperioden ma ikke overstige fem 4r.

En oversigt over de relevante dele af den tekniske dokumentation vedlagges attesten, og en kopi heraf opbe-
vares af det bemyndigede organ.

Hvis fabrikanten eller dennes i Fallesskabet etablerede reprasentant nagtes en typeafprovningsattest, skal
det bemyndigede organ give en uddybende begrundelse for afvisningen.

Der fastlegges en klageprocedure.

Ansegeren skal informere det bemyndigede organ, som opbevarer den tekniske dokumentation til typeaf-
provningsattesten, om alle &endringer, der kan pévirke overensstemmelsen med TSI'ens krav eller de fore-
skrevne anvendelsesvilkdr for produktet. I sddanne tilfelde skal interoperabilitetskomponenten vaere
genstand for yderligere godkendelse fra det bemyndigede organ, der har udstedt EF-typeafprovningsattesten.
I 54 fald udferer det bemyndigede organ kun de undersogelser og prevninger, som er relevante og nedven-
dige pa grund af eendringerne. Denne tillegsgodkendelse kan gives enten i form af et tilleg til den oprinde-
lige typeafprovningsattest eller af en ny attest, der udstedes efter tilbagekaldelse af den gamle attest.

Hvis der ikke er foretaget nogen @ndringer jf. afsnit 6, kan attestens gyldighed ved udleb forlaenges for endnu
en gyldighedsperiode. Ansogeren kan ansege om en sddan forlaengelse ved skriftligt at bekrafte, at der ikke
er foretaget @ndringer, og det bemyndigede organ udsteder en forlangelse for endnu en gyldighedsperiode,
jf. afsnit 5, hvis der ikke forefindes modstridende oplysninger. Denne procedure kan gentages.

Hvert bemyndiget organ skal orientere de andre bemyndigede organer om udstedte, tilbagekaldte eller afvi-
ste typeafprovningsattester og tillaeg.

De andre bemyndigede organer kan efter anmodning f4 tilsendt kopier af udstedte typeafprovningsattesten
og/eller tillaeg til disse. Bilagene til attesterne (jf. afsnit 5) skal gores tilgengelige for de andre bemyndigede
organer.

Fabrikanten eller dennes i Faellesskabet etablerede reprasentant skal sammen med den tekniske dokumen-
tation opbevare kopier af typeafprovningsattester og tilleg til disse i ti dr, efter at den sidste interoperabili-
tetskomponent er blevet fremstillet. Hvis hverken fabrikanten eller dennes etablerede reprasentant er
etableret i Feellesskabet, har den person, som markedsferer interoperabilitetskomponenten i Feellesskabet,
ansvaret for at holde den tekniske dokumentation tilgaengelig.
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F.2.4.  Modul C: Typeoverensstemmelse

1.

I dette modul beskrives den del af proceduren, hvorved fabrikanten eller dennes i Fellesskabet etablerede
reprasentant garanterer og erkleerer, at den pageeldende interoperabilitetskomponent er i overensstemmelse
med typen, som er beskrevet i typeafprovningsattesten, og at den opfylder kravene i den pagaldende TSI

Fabrikanten traeffer alle nedvendige foranstaltninger for at sikre, at fremstillingsprocessen garanterer, at de
fremstillede interoperabilitetskomponenter er i overensstemmelse med typen som beskrevet i
EF-typeafprovningsattesten og med kravene i den pagaldende TSI.

Fabrikanten eller dennes i Feellesskabet etablerede reprasentant skal udferdige en EF-erklaering om interope-
rabilitetskomponentens overensstemmelse.

Denne erklering skal som minimum indeholde de oplysninger, der er angivet i bilag IV, stk. 3, og i artikel 13,
stk. 3,1 direktiv 2001/16/EF. EF-erklaeringen om overensstemmelse og de ledsagende dokumenter skal dateres
og underskrives.

Erkleeringen skal affattes pd samme sprog som den tekniske dokumentation og skal indeholde folgende
elementer:

—  direktivhenvisninger (direktiv 2001/16/EF samt andre direktiver, som interoperabilitetskomponenten kan
vare omfattet af),

— navn og adresse pd fabrikanten eller dennes i Fellesskabet etablerede repraesentant (Der angives firma-
navn og fuld adresse. Er der tale om en repreasentant, anferes desuden fabrikantens eller konstrukterens
firmanavn.),

—  Dbeskrivelse af interoperabilitetskomponenten (fabrikat, type, osv.)

— angivelse af, hvilken procedure (hvilket modul) der er fulgt med henblik pd erklering om
overensstemmelse,

— alle relevante beskrivelser vedrerende interoperabilitetskomponenten, herunder navnlig eventuelle
anvendelsesbetingelser,

— navn og adresse pa det eller de bemyndigede organer, der har at gare med proceduren vedrerende anven-
delsesegnethed, samt datoen pa EF-typeafprovningsattesten (med tillaeg) sammen med attestens gyldig-
hedsperiode og -betingelser,

— henvisning til denne TSI samt enhver anden relevant TSI, og i givet fald henvisning til europwiske
specifikationer (1),

— identiteten af underskriveren, der har fiet fuldmagt til at forpligte fabrikanten eller dennes i Faellesskabet
etablerede reprasentant.

—  Fabrikanten eller dennes i Fellesskabet etablerede reprasentant skal opbevare en kopi af EF-erkleringen
om overensstemmelse i ti ar, efter at den sidste interoperabilitetskomponent er blevet fremstillet.

— Huvis hverken fabrikanten eller dennes etablerede reprasentant er etableret i Faellesskabet, har den per-
son, som markedsferer interoperabilitetskomponenten i Fzllesskabet, ansvaret for at holde den tekniske
dokumentation tilgaengelig.

—  Hvis der udover EF-erklaeringen om overensstemmelse ogsa kraves en EF-erkleering om anvendelseseg-
nethed i TSI'en, skal denne erklering tilfgjes, efter at den er udstedt af fabrikanten i henhold til betingel-
serne i modul V.

F.2.5.  Modul D: Kvalitetssikring af produktionen

(") Europziske

[ dette modul beskrives proceduren, hvormed fabrikanten eller dennes i Fellesskabet etablerede repraesen-
tant, der opfylder forpligtelserne i afsnit 2, sikrer og erklaerer, at den pdgaldende interoperabilitetskompo-
nent er i overensstemmelse med den type, som er beskrevet i typeafprovningsattesten, og at den opfylder
kravene i den pdgaldende TSI

specifikationer er defineret i direktiv 96/48/EF og 2001/16/EF. I anvendelsesvejledningen til TSI'erne for hejhastighedstog for-

klares det, hvordan europziske specifikationer anvendes.
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3.1.

3.2

3.3.

3.4.

Fabrikanten skal benytte et godkendt kvalitetssikringssystem til produktion, inspektion af slutproduktet samt
provning jf. afsnit 3, og han er underlagt tilsyn som anfert i afsnit 4.

Kvalitetssikringssystem

Fabrikanten skal for den pagaeldende interoperabilitetskomponent indgive en ansegning med henblik pd vur-
dering af sit kvalitetssikringssystem til det bemyndigede organ, han finder passende.

Ansggningen omfatter:

— alle oplysninger af betydning for produktkategorien, der er reprasentativ for de patankte
interoperabilitetskomponenter,

— dokumentationen, der vedrorer kvalitetssikringssystemet,

— den tekniske dokumentation for den godkendte type og en kopi af den typeafprovningsattest, der er
udstedt efter afslutningen af typeafprevningsproceduren i modul B,

— en skriftlig erklering om, at denne ansegning ikke er indgivet hos et andet bemyndiget organ.

Kvalitetssikringssystemet skal sikre, at interoperabilitetskomponenten er i overensstemmelse med den type,
som er beskrevet i typeafprovningsattesten, samt med kravene i den pagealdende TSI. Alle elementerne, kra-
vene samt bestemmelserne, der er godkendt af fabrikanten, skal dokumenteres pa en systematisk og ordent-
lig mdde i form af strategier, procedurer samt instruktioner i skriftlig form. Dokumentationen af
kvalitetssikringssystemet skal muliggere en konsistent fortolkning af kvalitetssikringsprogrammer, -plan,
-manualer samt -protokoller.

Dokumentationen skal navnlig indeholde en fyldestgorende beskrivelse af:
—  kvalitetsmélsatningerne og organisationsstrukturen,
— ledelsens ansvar og befgjelser med hensyn til produktkvalitet,

— teknikker, processer samt systematiske handlinger, der vil blive anvendt i forbindelse med fremstillin-
gen, kvalitetssikringen samt kvalitetskontrollen,

— de underspgelser, kontrolforanstaltninger og prevninger, der vil blive gennemfort for, under og efter
fremstillingen, samt den hyppighed, de vil blive gennemfort med,

—  kvalitetsdokumentation, sdsom kontrolrapporter, prevningsdata, kalibreringsdata og kvalifikationsrap-
porter om det pagaldende personale osv.,

— de anvendte midler til overvigning af udferelsen af den pakraevede produktkvalitet samt af effektiv brug
af kvalitetssikringssystemet.

Det bemyndigede organ vurderer kvalitetssikringssystemet for at fastsld, om det opfylder kravene i afsnit 3.2.
Det bemyndigede organ formoder, at kravene er opfyldt, hvis fabrikanten indferer et kvalitetssikringssy-
stem for fremstilling samt kontrol og prevning af slutproduktet, der folger standarden EN/ISO 9001:2000,
og hvori der tages hensyn til de sarlige egenskaber i den interoperabilitetskomponent, som kvalitetssikrings-
systemet skal dakke.

Nér fabrikanten anvender et certificeret kvalitetssikringssystem, skal det bemyndigede organ tage hensyn her-
til i sin vurdering.

Kontrollen skal vaere specifik for den produktkategori, som er reprasentativ for interoperabilitetskompo-
nenten. Vurderingsholdet skal mindst omfatte ét medlem, som har erfaring med at vurdere den pagaldende
produktteknologi. Vurderingsproceduren skal omfatte et besog pé fabrikantens anleeg.

Afgorelsen meddeles fabrikanten. Meddelelsen skal indeholde undersogelsens konklusioner samt en begrun-
delse for vurderingsafgorelsen.

Fabrikanten forpligter sig til at opfylde sine forpligtelser i henhold til kvalitetssikringssystemet, saledes som
det er godkendt, og til at vedligeholde det, saledes at det forbliver hensigtsmaessigt og effektivt.

Fabrikanten eller dennes i Fzllesskabet etablerede reprasentant skal underrette det bemyndigede organ, der
har godkendt kvalitetssikringssystemet, om enhver pétenkt opdatering af kvalitetssikringssystemet.
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4.1.

4.2.

4.3.

4.4.

Det bemyndigede organ skal vurdere de foresldede sendringer og afgere, hvorvidt det eendrede kvalitetssik-
ringssystem stadig vil kunne opfylde kravene i afsnit 3.2, eller om en fornyet vurdering er pakrevet.

Afgorelsen meddeles fabrikanten. Meddelelsen skal indeholde undersogelsens konklusioner samt en begrun-
delse for vurderingsafgorelsen.

Tilsyn med kvalitetssikringssystemet under det bemyndigede organs ansvar.

Formalet med tilsynet er at sikre, at fabrikanten beherigt opfylder de forpligtelser, der opstdr pa baggrund af
det godkendte kvalitetssikringssystem.

Fabrikanten skal give det bemyndigede organ adgang til at inspicere produktions-, kontrol-, prevnings- samt
oplagringsfaciliteterne og give det alle nedvendige oplysninger, herunder:

—  kvalitetssikringssystemets tilharende dokumentation,

—  kvalitetsdokumentation, sdsom inspektionsrapporter, provningsdata, kalibreringsdata og kvalifikati-
onsrapporter om det pdgaldende personale osv.

Det péhviler det bemyndigede organ at gennemfore regelmassige kontrolbesgg med henblik pd at sikre, at
fabrikanten opretholder og anvender kvalitetssikringssystemet, samt at udfaerdige en kontrolrapport til
fabrikanten.

Kontrolbesggene skal gennemferes mindst en gang om daret.

Nar fabrikanten anvender et certificeret kvalitetssikringssystem, skal det bemyndigede organ tage hensyn her-
til i sit tilsyn.

Derudover ma det bemyndigede organ foretage uanmeldte besog hos fabrikanten. Under sadanne besog kan
det bemyndigede organ om nedvendigt gennemfore, eller lade gennemfore, provninger med henblik pd at
verificere, om kvalitetssikringssystemet fungerer korrekt. Det bemyndigede organ skal forelaegge fabrikan-
ten en besggsrapport og en proverapport, hvis der er gennemfort en prevning.

Hvert bemyndiget organ skal orientere de andre bemyndigede organer om udstedte, tilbagekaldte eller afvi-
ste godkendelser af kvalitetssikringssystemer.

De andre bemyndigede organer kan efter anmodning f& tilsendt kopier af de udstedte godkendelser af
kvalitetssikringssystemer.

Det pahviler fabrikanten i ti ar, efter at det sidste produkt er blevet fremstillet, at opbevare og stille folgende
til radighed for de nationale myndigheder:

— dokumentationen, der er omhandlet i afsnit 3.1, andet led,
— opdateringen, der er omhandlet i afsnit 3.4, andet afsnit,
de beslutninger og rapporter fra det bemyndigede organ, der omhandles i sidste afsnit i afsnit 3.4, 4.3 og 4.4.

Fabrikanten eller dennes i Fallesskabet etablerede reprasentant skal udferdige en skriftlig erklering om
interoperabilitetskomponentens overensstemmelse.

Denne erkleering skal som minimum indeholde de oplysninger, der er angivet i bilag IV, stk. 3, og i arti-
kel 13, stk. 3, i direktiv 01/16EF. EF-erklaeringen om overensstemmelse og de ledsagende dokumenter skal
dateres og underskrives.

Erklaeringen skal affattes pd samme sprog som den tekniske dokumentation og skal indeholde folgende
elementer:

— direktivhenvisninger (direktiv 2001/16/EF samt andre direktiver, som interoperabilitetskomponenten
kan veere omfattet af),

— navn og adresse pa fabrikanten eller dennes i Feellesskabet etablerede reprasentant (Der angives firma-
navn og fuld adresse. Er der tale om en reprasentant, anfores desuden fabrikantens eller konstrukte-
rens firmanavn.),

—  Dbeskrivelse af interoperabilitetskomponenten (fabrikat, type, osv.),
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— angivelse af, hvilken procedure (hvilket modul) der er fulgt med henblik pa erklering om
overensstemmelse,

— alle relevante beskrivelser vedrerende interoperabilitetskomponenten, herunder navnlig eventuelle
anvendelsesbetingelser,

— navn og adresse pa det eller de bemyndigede organer, der har at gare med overensstemmelsesproce-
duren, samt datoen pa certifikater sammen med hver af disses gyldighedsperiode og -betingelser,

—  henvisning til denne TSI og enhver anden relevant TSI, samt i givet fald henvisning til europeisk
specifikation (1),

— identiteten af underskriveren, der har faet fuldmagt til at forpligte fabrikanten eller dennes i Feellesska-
bet etablerede reprasentant.

De certifikater, der henvises til, er:
— godkendelsen af kvalitetssikringssystemet som anfort i afsnit 3,
— typeafprovningsattesten med tilleg.

Fabrikanten eller dennes i Faellesskabet etablerede reprasentant skal opbevare en kopi af EF-erkleeringen om
overensstemmelse i 10 dr, efter at den sidste interoperabilitetskomponent er blevet fremstillet.

Hvis hverken fabrikanten eller dennes etablerede reprasentant er etableret i Feellesskabet, har den person,
som markedsforer interoperabilitetskomponenten i Fellesskabet, ansvaret for at holde den tekniske doku-
mentation tilgaengelig.

Hvis der udover EF-erklaeringen om overensstemmelse ogsd anmodes om en EF-erklaering om anvendelses-
egnethed i TS, skal denne erklaring tilfojes, efter at den er udstedt af fabrikanten i henhold til betingelserne
i modul V.

F.2.6. Modul F: Produktverifikation

4.1.

4.2.

4. 3.

I dette modul beskrives den procedure, hvorved fabrikanten eller dennes i Fellesskabet etablerede repre-
sentant kontrollerer og bekrefter, at den pdgaldende interoperabilitetskomponent, der er underlagt
bestemmelserne 1 afsnit 3, er i overensstemmelse med den type, som er beskrevet i
EF-typeafprovningsattesten, og at den opfylder kravene i den pagaldende TSI

Fabrikanten skal treeffe alle nedvendige foranstaltninger for som led i fremstillingsprocessen at sikre, at
samtlige interoperabilitetskomponenter er i overensstemmelse med den type, der er beskrevet i typeafprov-
ningsattesten, samt med kravene i den pageldende TSI.

Det bemyndigede organ skal udfere de fornedne undersogelser og prevninger for at kontrollere interope-
rabilitetskomponentens overensstemmelse med typen i EF-typeafprovningsattesten og TSI-kravene. Fabri-
kanten () kan valge at udfere en undersogelse og provning af hver enkelt interoperabilitetskomponent
som angivet i afsnit 4 eller pd et statistisk udsnit af interoperabilitetskomponenterne som angivet i afsnit 5.

Verifikation gennem undersegelse og provning af alle interoperabilitetskomponenter

Hvert produkt skal undersoges enkeltvist, og der skal gennemfores egnede prevninger med henblik pd at
sikre, at de er i overensstemmelse med typen som beskrevet i typeafprevningsattesten og med kravene i
den pageldende TSL Hvis en prevning ikke er fastlagt i TSI'en (eller i en europaeisk standard, som TSI'en
henviser til), skal de relevante europaeiske specifikationer (') eller tilsvarende prevninger anvendes.

Det péhviler det bemyndigede organ at udfaerdige et skriftligt overensstemmelsescertifikat for de godkendte
produkter i forbindelse med de gennemforte provninger.

Fabrikanten eller dennes reprasentant skal pa opfordring kunne forevise det overensstemmelsescertifikat,
der er udstedt af det bemyndigede organ.

() Europeiske specifikationer er defineret i direktiv 96/48/EF og 2001/16/EF. I anvendelsesvejledningen til TSI'erne for hejhastighedstog for-

klares det, hvordan europiske specifikationer anvendes.
(%) Fabrikantens sken kan vaere begranset i bestemte TSl'er.
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5.1.

5.2.

5.3.

5.4.

5.5.

Statistisk verifikation

Fabrikanten fremlagger sine interoperabilitetskomponenter i form af ensartede partier og treeffer alle nod-
vendige foranstaltninger for at sikre, at fremstillingsprocessen garanterer, at alle fremstillede partier bliver
ensartede.

Alle interoperabilitetskomponenter skal veere tilgeengelige for verifikation i form af ensartede partier. Der
udtages en stikprave fra hvert parti. Hver interoperabilitetskomponent i en prove skal undersoges for sig,
og der skal gennemfores egnede provninger for at sikre, at komponenten er i overensstemmelse med typen
i typeafprovningsattesten og med kravene i den pagaldende TSI, samt for at bestemme, om partiet skal
accepteres eller afvises. Hvis en provning ikke er fastlagt i TSI'en (eller i en europeisk standard, som TSI'en
henviser til), skal de relevante europziske specifikationer eller tilsvarende prevninger anvendes.

I den statistiske procedure skal anvendes passende elementer (statistisk metode, stikpraveplan osv.), athaen-
gigt af de specifikationer, der skal vurderes, som anfert i TST'en.

Nar partier accepteres, pahviler det det bemyndigede organ at udferdige et skriftligt overensstemmelses-
certifikat i forbindelse med de gennemforte provninger. Alle interoperabilitetskomponenter i partiet méd
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 foran-
staltninger for at forhindre, at partiet markedsfores. Det bemyndigede organ kan i tilfelde af hyppige afvis-
ninger af partier indstille den statistiske verifikation.

Fabrikanten eller dennes i Feellesskabet etablerede repraesentant skal sikre, at han pé forlangende er i stand
til at fremvise overensstemmelsescertifikater for det bemyndigede organ.

Fabrikanten eller dennes i Faellesskabet etablerede repraesentant skal udfeerdige EF-erklaeringen om inter-
operabilitetskomponentens overensstemmelse.

Denne erkleering skal som minimum indeholde de oplysninger, der er angivet i bilag IV, stk. 3, og i arti-
kel 13, stk. 3, i direktiv 2001/16/EF. EF-erklaeringen om overensstemmelse og de ledsagende dokumenter
skal dateres og underskrives.

Erklaeringen skal affattes pd samme sprog som den tekniske dokumentation og skal indeholde folgende
elementer:

— direktivhenvisninger (direktiv 2001/16/EF samt andre direktiver, som interoperabilitetskomponen-
ten kan vare omfattet af),

— navn og adresse pa fabrikanten eller dennes i Fallesskabet etablerede reprasentant (Der angives fir-
manavn og fuld adresse. Er der tale om en reprasentant, anfores desuden fabrikantens eller konstruk-
torens firmanavn.),

—  beskrivelse af interoperabilitetskomponenten (fabrikat, type, osv.),

— angivelse af, hvilken procedure (hvilket modul) der er fulgt med henblik pd erklering om
overensstemmelse,

— alle relevante beskrivelser vedrerende interoperabilitetskomponenten, herunder navnlig eventuelle
anvendelsesbetingelser,

— navn og adresse pa det eller de bemyndigede organer, der har at gore med overensstemmelsesproce-
duren, samt datoen pa certifikater sammen med hver af disses gyldighedsperiode og -betingelser,

— henvisning til denne TSI og enhver anden relevant TSI, samt i givet fald henvisning til europaiske
specifikationer,

— identiteten af underskriveren, der har faet fuldmagt til at forpligte fabrikanten eller dennes i Falles-
skabet etablerede reprasentant.

De certifikater, der henvises til, er:
— typeafprovningsattesten med tilleg,

— overensstemmelsescertifikatet, som er angivet i afsnit 4 eller 5.
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Fabrikanten eller dennes i Feellesskabet etablerede repraesentant skal opbevare en kopi af EF-erklaeringen om
overensstemmelse i 10 dr, efter at den sidste interoperabilitetskomponent er blevet fremstillet.

Hvis hverken fabrikanten eller dennes etablerede reprasentant er etableret i Feellesskabet, har den person,
som markedsforer interoperabilitetskomponenten i Fallesskabet, ansvaret for at holde den tekniske doku-
mentation tilgangelig.

Hvis der udover EF-erklaeringen om overensstemmelse ogsd anmodes om en EF-erklaering om anvendel-
sesegnethed i TSI, skal denne erklaering tilfojes, efter at den er udstedt af fabrikanten i henhold til betin-
gelserne i modul V.

Modul H1: Fuldsteendigt kvalitetssikringssystem

3.1.

3.2.

I dette modul beskrives den procedure, hvormed fabrikanten eller dennes i Fellesskabet etablerede repre-
sentant, som gennemforer de i afsnit 2 fastsatte forpligtelser, sikrer og erklarer, at den pagaldende inter-
operabilitetskomponent opfylder kravene i den TSI, der galder for den.

Fabrikanten skal benytte et godkendt kvalitetssikringssystem til konstruktion, fremstilling og inspektion og
provning af slutproduktet som anfert i afsnit 3 og skal vaere underlagt tilsyn som anfert i afsnit 4.

Kvalitetssikringssystemer

Fabrikanten skal for den pagealdende interoperabilitetskomponent indgive en ansegning med henblik pa vur-
dering af sit kvalitetssikringssystem til det bemyndigede organ, han finder passende.

Anspgningen omfatter:

— alle oplysninger af betydning for produktkategorien, der er reprasentativ for den patankte
interoperabilitetskomponent,

— dokumentation af kvalitetssikringssystemet,
— en skriftlig erklering om, at denne ansegning ikke er indgivet hos et andet bemyndiget organ.

Kvalitetssikringssystemet skal sikre, at interoperabilitetskomponenten er i overensstemmelse med kravene i
den pagaldende TSI. Alle elementerne, kravene samt bestemmelserne, der er godkendt af fabrikanten, skal
dokumenteres pa en systematisk og ordentlig méade i form af strategier, procedurer samt instruktioner i
skriftlig form. Denne kvalitetssikringsdokumentation skal sikre en felles forstielse af kvalitetssikringspoli-
tikker og -procedurer sdsom kvalitetssikringsprogrammer, -planer, -manualer og -registre.

Dokumentationen skal navnlig indeholde en fyldestgarende beskrivelse af:
—  kvalitetsmdlsatningerne og organisationsstrukturen,
— ledelsens ansvar og befojelser med hensyn til konstruktion og produktkvalitet,

— de tekniske konstruktionsspecifikationer, herunder europiske specifikationer ('), som vil blive
anvendt, og hvor de europziske specifikationer ikke vil blive anvendt i fuld udstraekning, hvilke midler
der da vil blive anvendt for at sikre opfyldelsen af kravene i den TSI, der galder for
interoperabilitetskomponenten

— teknikker, 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 tilherende teknikker, processer og systematiske handlinger, der anvendes til fremstillingen, kvali-
tetskontrollen og kvalitetssikringen,

— de undersegelser, kontrolforanstaltninger og prevninger, der vil blive gennemfort for, under og efter
fremstillingen, samt den hyppighed, de vil blive gennemfert med,

() Europeiske specifikationer er defineret i direktiv 96/48/EF og 2001/16/EF. I anvendelsesvejledningen til TSI'erne for hejhastighedstog for-

klares det, hvordan europziske specifikationer anvendes.
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3.3.

3.4.

4.1.

4.2.

4.3.

—  kvalitetsdokumentation, sdsom kontrolrapporter, provningsdata, kalibreringsdata og kvalifikationsrap-
porter om det pagaldende personale osv.,

—  det anvendte middel til overvigning af opndelsen af den pakravede konstruktions- og produktkvalitet
samt den effektive drift af kvalitetssikringssystemet.

Kvalitetsstrategierne og -procedurerne skal i seerdeleshed dakke vurderingsfaserne, savel som undersogelse
af konstruktionsmetoderne, evaluering af fremstillingsprocessen og typeafprevningerne, som det er angivet
i TSI'en med hensyn til interoperabilitetskomponentens forskellige egenskaber samt ydeevne.

Det bemyndigede organ vurderer kvalitetssikringssystemet for at fastsld, om det opfylder kravene i afsnit 3.2.
Det bemyndigede organ formoder, at kravene er opfyldt, hvis fabrikanten indferer et kvalitetssikringssy-
stem for konstruktion, fremstilling, kontrol og prevning 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.

Nar fabrikanten anvender et certificeret kvalitetssikringssystem, skal det bemyndigede organ tage hensyn her-
til i sin vurdering.

Kontrollen skal vere specifik for den produktkategori, som er reprasentativ for interoperabilitetskompo-
nenten. Vurderingsholdet skal mindst omfatte ét medlem, som har erfaring med at vurdere den pageldende
produktteknologi. Vurderingsproceduren skal ogsa omfatte et kontrolbesog pé fabrikantens ejendom.

Afgorelsen meddeles fabrikanten. Meddelelsen skal indeholde undersogelsens konklusioner samt en begrun-
delse for vurderingsafgarelsen.

Fabrikanten forpligter sig til at opfylde sine forpligtelser i henhold til kvalitetssystemet, saledes som det er
godkendt, og til at vedligeholde det, sdledes at det forbliver hensigtsmaessigt og effektivt.

Fabrikanten eller dennes i Fllesskabet etablerede reprasentant skal underrette det bemyndigede organ, der
har godkendt kvalitetssikringssystemet, om enhver pétenkt opdatering af kvalitetssikringssystemet.

Det bemyndigede organ skal vurdere de foresldede endringer og afgere, hvorvidt det &endrede kvalitetssik-
ringssystem stadig vil kunne opfylde kravene i afsnit 3.2, eller om en fornyet vurdering er pakravet.

Afgorelsen meddeles fabrikanten. Meddelelsen skal indeholde vurderingens konklusioner samt en begrun-
delse for vurderingsafgorelsen.

Tilsyn med kvalitetssikringssystemet under det bemyndigede organs ansvar

Formalet med tilsynet er at sikre, at fabrikanten beherigt opfylder de forpligtelser, der opstdr pa baggrund af
det godkendte kvalitetssikringssystem.

Fabrikanten skal give det bemyndigede organ adgang til at inspicere konstruktions-, produktions-, kontrol-,
provnings- samt oplagringsfaciliteterne og give det alle nedvendige oplysninger, herunder:

—  kvalitetssikringssystemets tilherende dokumentation,

—  kvalitetsdokumenter, som de skal foreligge i henhold til konstruktionsdelen af kvalitetssikringssyste-
met, sdsom analyseresultater, beregninger, prevninger osv.,

— kvalitetsdokumentation vedrerende fabrikationsdelen af kvalitetssikringssystemet, sisom godkendel-
sesattester og provningsdata, kalibreringsdata, kvalifikationsrapporter om det pagealdende personale
osv.

Det pahviler det bemyndigede organ at gennemfore regelmassig kontrol med henblik pa at sikre, at fabri-
kanten opretholder og anvender kvalitetssikringssystemet, samt at udfeerdige en kontrolrapport til fabrikan-
ten. Nar fabrikanten anvender et certificeret kvalitetssikringssystem, skal det bemyndigede organ tage hensyn
hertil i sit tilsyn.

Kontrolbesogene skal gennemfores mindst en gang om dret.
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4.4.

Derudover ma det bemyndigede organ foretage uanmeldte besag hos fabrikanten. Under sddanne beseg kan
det bemyndigede organ om nedvendigt gennemfore eller lade gennemfore provninger med henblik pé at
kontrollere, om kvalitetssikringssystemet fungerer efter hensigten. Det udsteder en besogsrapport og, i givet
fald, en prevningsrapport til fabrikanten.

Det pahviler fabrikanten i ti ar, efter at det sidste produkt er blevet fremstillet, at opbevare og stille folgende
til radighed for de nationale myndigheder:

— dokumentationen, der er omhandlet i afsnit 3.1, andet afsnit, andet led,
— opdateringen, der er omhandlet i afsnit 3.4, andet afsnit,

— de beslutninger og rapporter fra det bemyndigede organ, der omhandles i sidste afsnit i afsnit 3.4, 4.3
og 4.4.

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 fé tilsendt kopier af de udstedte godkendelser af
kvalitetssikringssystemer.

Fabrikanten eller dennes i Faellesskabet etablerede reprasentant skal udfaerdige EF-erkleringen om interope-
rabilitetskomponentens overensstemmelse.

Denne erklering skal som minimum indeholde de oplysninger, der er angivet i bilag IV, stk. 3, og i arti-
kel 13, stk. 3, i direktiv 2001/16/EF. EF-erkleeringen om overensstemmelse og de ledsagende dokumenter
skal dateres og underskrives.

Erkleeringen skal affattes pd samme sprog som den tekniske dokumentation og skal indeholde folgende
elementer:

—  direktivhenvisninger (direktiv 2001/16/EF samt andre direktiver, som interoperabilitetskomponenten
kan veare omfattet af),

— navn og adresse pa fabrikanten eller dennes i Fallesskabet etablerede reprasentant (Der angives firma-
navn og fuld adresse. Er der tale om en reprasentant, anferes desuden fabrikantens eller konstrukte-
rens firmanavn.),

—  Dbeskrivelse af interoperabilitetskomponenten (fabrikat, type, osv.),

— angivelse af, hvilken procedure (hvilket modul) der er fulgt med henblik pd erklering om
overensstemmelse,

— alle relevante beskrivelser vedrerende interoperabilitetskomponenten, herunder navnlig
anvendelsesbetingelserne,

— navn og adresse pa det eller de bemyndigede organer, der har at gore med overensstemmelsesproce-
duren, samt datoen pa certifikatet sammen med dettes gyldighedsperiode og -betingelser,

— henvisning til TSI'en og enhver anden relevant TSI, samt om nedvendigt til europziske specifikationer,

— identiteten af underskriveren, der har faet fuldmagt til at forpligte fabrikanten eller dennes i Feellesska-
bet etablerede repraesentant.

Det certifikat, der henvises til, er:
— godkendelserne af kvalitetssikringssystemet som anfert i afsnit 3.

Fabrikanten eller dennes i Faellesskabet etablerede reprasentant skal opbevare en kopi af EF-erkleeringen om
overensstemmelse i 10 dr, efter at den sidste interoperabilitetskomponent er blevet fremstillet.

Hvis hverken fabrikanten eller dennes etablerede reprasentant er etableret i Faellesskabet, har den person,
som markedsforer interoperabilitetskomponenten i Fallesskabet, ansvaret for at holde den tekniske doku-
mentation tilgangelig.
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F.2.8.

Hvis der udover EF-erklaeringen om overensstemmelse ogsd anmodes om en EF-erklaering om anvendelses-
egnethed i TSI, skal denne erkleering tilfgjes, efter at den er udstedt af fabrikanten i henhold til betingelserne
i modul V.

Modul H2: Fuldsteendigt kvalitetssikringssystem med konstruktionsafprevning

3.1.

3.2

[ dette modul beskrives den procedure, hvorved et bemyndiget organ gennemforer en undersogelse af en
interoperabilitetskomponents konstruktion, og hvorved fabrikanten eller dennes i Fellesskabet etablerede
reprasentant, der opfylder forpligtelserne i afsnit 2, sikrer og erklerer, at den pigaeldende interoperabili-
tetskomponent opfylder kravene i den pagaldende TSL

Fabrikanten anvender et godkendt kvalitetssikringssystem for konstruktion, fremstilling, endelig produkti-
onskontrol og prevning som beskrevet i afsnit 3 og er underlagt den i afsnit 4 omhandlede kontrol.

Kvalitetssikringssystem

Fabrikanten skal for den pdgaldende interoperabilitetskomponent indgive en ansegning med henblik pa vur-
dering af sit kvalitetssikringssystem til det bemyndigede organ, han finder passende.

Ansegningen omfatter:

— alle oplysninger af betydning for produktkategorien, der er reprasentativ for den pétankte
interoperabilitetskomponent,

— dokumentation af kvalitetssikringssystemet,
— en skriftlig erkleering om, at denne ansegning ikke er indgivet hos et andet bemyndiget organ.

Kvalitetssikringssystemet skal sikre, at interoperabilitetskomponenten er i overensstemmelse med kravene i
den pégaldende TSI Alle elementerne, kravene samt bestemmelserne, der er godkendt af fabrikanten, skal
dokumenteres pd en systematisk og ordentlig méde i form af strategier, procedurer samt instruktioner i
skriftlig form. Denne kvalitetssikringsdokumentation skal sikre en felles forstéelse af kvalitetssikringspoli-
tikker og -procedurer sdsom kvalitetssikringsprogrammer, -planer, -manualer og -registre.

Dokumentationen skal navnlig indeholde en fyldestgorende beskrivelse af:
—  kvalitetsmalseetningerne og organisationsstrukturen,
— ledelsens ansvar og befojelser med hensyn til konstruktion og produktkvalitet,

— de tekniske konstruktionsspecifikationer, herunder europziske specifikationer ('), som vil blive
anvendt, og hvor de europziske specifikationer ikke vil blive anvendt i fuld udstrekning, hvilke midler
der da vil blive anvendt for at sikre opfyldelsen af kravene i den TSI, der gwlder for
interoperabilitetskomponenten

— teknikker, processer og systematiske handlinger til verifikation og kontrol af konstruktionen, der vil
blive anvendt i forbindelse med konstruktionen af interoperabilitetskomponenten, der vedrarer den
omhandlede produktkategori,

— de tilhorende teknikker, processer og systematiske handlinger, der anvendes til fremstillingen, kvali-
tetskontrollen og kvalitetssikringen

— de undersegelser, kontrolforanstaltninger og prevninger, der vil blive gennemfort for, under og efter
fremstillingen, samt den hyppighed, de vil blive gennemfort med

—  kvalitetsdokumentation, sésom kontrolrapporter, provningsdata, kalibreringsdata og kvalifikationsrap-
porter om det pdgaldende personale osv.,

— det anvendte middel til overvdgning af opndelsen af den pakravede konstruktions- og produktkvalitet
samt den effektive drift af kvalitetssikringssystemet.

(") Europziske specifikationer er defineret i direktiv 96/48/EF og 2001/16/EF. I anvendelsesvejledningen til TSI'erne for hejhastighedstog for-

klares det, hvordan europziske specifikationer anvendes.
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3.3.

3.4.

4.1.

4.2.

4.3.

4.4.

Kvalitetssikringsstrategierne og -procedurerne skal i seerdeleshed daekke vurderingsfaserne, sisom konstruk-
tionsevaluering, evaluering af fremstillingsprocessen og typeafprevning, som det angives i TSI'en med hen-
syn til interoperabilitetskomponentens forskellige specifikationer samt ydeevne.

Det bemyndigede organ vurderer kvalitetssikringssystemet for at fastsld, om det opfylder kravene i afsnit 3.2.
Det bemyndigede organ formoder, at kravene er opfyldt, hvis fabrikanten indferer et kvalitetssikringssy-
stem for konstruktion, fremstilling, kontrol og prevning af slutproduktet, der folger standarden
EN/ISO 9001:2000, og hvori der tages hensyn til de serlige egenskaber i den interoperabilitetskomponent,
som kvalitetssikringssystemet skal dakke.

Nér fabrikanten anvender et certificeret kvalitetssikringssystem, skal det bemyndigede organ tage hensyn her-
til i sin vurdering.

Kontrollen skal vaere specifik for den produktkategori, som er reprasentativ for interoperabilitetskompo-
nenten. Vurderingsholdet skal mindst omfatte ét medlem, som har erfaring med at vurdere den pagaldende
produktteknologi. Vurderingsproceduren skal ogsd omfatte et kontrolbesog pé fabrikantens ejendom.

Afgorelsen meddeles fabrikanten. Meddelelsen skal indeholde kontrolbesggets konklusioner samt en begrun-
delse for vurderingsafgorelsen.

Fabrikanten forpligter sig til at opfylde sine forpligtelser i henhold til kvalitetssystemet, sdledes som det er
godkendt, og til at vedligeholde det, sdledes at det forbliver hensigtsmaessigt og effektivt.

Fabrikanten eller dennes i Fzllesskabet etablerede reprasentant skal underrette det bemyndigede organ, der
har godkendt kvalitetssikringssystemet, om enhver pétenkt opdatering af kvalitetssikringssystemet.

Det bemyndigede organ skal vurdere de foresldede &ndringer og afgere, hvorvidt det @ndrede kvalitetssik-
ringssystem stadig vil kunne opfylde kravene i afsnit 3.2, eller om en fornyet vurdering er pakreevet.

Afgorelsen meddeles fabrikanten. Meddelelsen skal indeholde vurderingens konklusioner samt en begrun-
delse for vurderingsafgorelsen.

Tilsyn med kvalitetssikringssystemet under det bemyndigede organs ansvar

Formalet med tilsynet er at sikre, at fabrikanten beherigt opfylder de forpligtelser, der opstdr pa baggrund af
det godkendte kvalitetssikringssystem.

Fabrikanten skal give det bemyndigede organ adgang til at inspicere konstruktions-, produktions-, kontrol-,
provnings- samt oplagringsfaciliteterne og give det alle nedvendige oplysninger, herunder:

—  kvalitetssikringssystemets tilhorende dokumentation,

—  kvalitetsdokumenter, som de skal foreligge i henhold til konstruktionsdelen af kvalitetsstyringssyste-
met, sdsom analyseresultater, beregninger, prevninger osv.,

—  kvalitetssikringsdokumenter, som de skal foreligge i henhold til kvalitetssikringssystemets fremstillings-
del, feks. besogsrapporter og provningsdata, kalibreringsdata og det relevante personales
kvalifikationsoplysninger.

Det pahviler det bemyndigede organ at gennemfore regelmassig kontrol med henblik pa at sikre, at fabri-
kanten opretholder og anvender kvalitetssikringssystemet, samt at udfaerdige en kontrolrapport til fabrikan-
ten. Nér fabrikanten anvender et certificeret kvalitetssikringssystem, skal det bemyndigede organ tage hensyn
hertil 1 sit tilsyn.

Kontrolbesggene skal gennemfores mindst en gang om dret.

Derudover méd det bemyndigede organ foretage uanmeldte besag hos fabrikanten. Under sddanne besog kan
det bemyndigede organ om nedvendigt gennemfore eller lade gennemfore provninger med henblik pé at
kontrollere, om kvalitetssikringssystemet fungerer efter hensigten. Det udsteder en besogsrapport og, i givet
fald, en provningsrapport til fabrikanten.
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6.1.

6.2.

6.3.

6.4.

6.5.

6.6.

Det péhviler fabrikanten i ti ar, efter at det sidste produkt er blevet fremstillet, at opbevare og stille folgende
til radighed for de nationale myndigheder:

— dokumentationen, der er omhandlet i afsnit 3.1, andet afsnit, andet led,
— opdateringen, der er omhandlet i afsnit 3.4, andet afsnit,

— de beslutninger og rapporter fra det bemyndigede organ, der omhandles i sidste afsnit i afsnit 3.4, 4.3
og 4.4.

Konstruktionsafprevning

Fabrikanten skal indgive en ansegning om konstruktionsafprevning af interoperabilitetskomponenten til et
bemyndiget organ efter eget valg.

Ansggningen skal pd forstdelig vis gennemga konstruktionen, fremstillingen, vedligeholdelsen og driften af
interoperabilitetskomponenten og give mulighed for at vurdere overensstemmelsen med TSI-kravene.

Den skal omfatte:
— en generel typebeskrivelse,

— de tekniske konstruktionsspecifikationer, herunder europziske specifikationer med relevante bestem-
melser, der anvendes helt eller delvist,

— enhver nodvendig stottedokumentation til godtgerelse heraf, navnlig hvis de europziske specifikatio-
ner med tilherende bestemmelser ikke er anvendt,

—  prevningsprogrammet,

—  betingelserne for interoperabilitetskomponentens integration i dens systemmiljo (underenhed, enhed,
delsystem) og de nedvendige gransefladebetingelser,

—  betingelser for brug og vedligeholdelse af interoperabilitetskomponenten (begraensninger for keretid
eller afstand, slidgraenser osv.),

— en skriftlig erkleering om, at denne ansegning ikke er indgivet hos et andet bemyndiget organ.

Ansegeren skal foreleegge resultaterne af de prevninger (1), herunder typeafprevninger, hvis de kraves, der
er gennemfort af dennes eget egnede laboratorium eller pa dennes vegne.

Det bemyndigede organ skal undersoge ansegningen og vurdere resultaterne af provningerne. Safremt kon-
struktionen opfylder bestemmelserne i den péigaldende TSI, skal det bemyndigede organ udstede en
EF-konstruktionsafprevningsattest til ansegeren. Attesten skal indeholde konklusionerne pa undersegelsen,
gyldighedsbetingelser, de nedvendige data til identifikation af den godkendte konstruktion og en beskri-
velse af produktets funktion, hvor det er relevant.

Gyldighedsperioden ma ikke overstige fem 4r.

Ansegeren skal informere det bemyndigede organ, som har udstedt EF-typeafprovningsattesten, om alle
andringer i den godkendte konstruktion, der kan pavirke overensstemmelsen med TST'ens krav eller de fore-
skrevne anvendelsesvilkdr for interoperabilitetskomponenten. I sédanne tilfelde skal interoperabilitetskom-
ponenten vare genstand for yderligere godkendelse fra det bemyndigede organ, der har udstedt
EF-typeafprovningsattesten. [ s fald udferer det bemyndigede organ kun de undersagelser og afprevninger,
som er relevante og nedvendige pa grund af @ndringerne. Denne tillegsgodkendelse gives i form af et tilleg
til den oprindelige EF-konstruktionsafprevningsattest.

Hvis der ikke er foretaget nogen andringer jf. afsnit 6.4, kan attestens gyldighed ved udleb forleenges for
endnu en gyldighedsperiode. Ansogeren kan ansege om en sddan forleengelse ved skriftligt at bekrafte, at
ingen @ndringer er foretaget, og det bemyndigede organ udsteder en forleengelse for endnu en gyldigheds-
periode, jf. afsnit 6,3, hvis ingen modstridende oplysninger forefindes. Denne procedure kan gentages.

(") Resultaterne af afprovningerne kan fremlegges sammen med ansegningen eller pa et senere tidsafsnit.
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7. Hvert bemyndiget organ skal orientere de andre bemyndigede organer om de godkendelser af kvalitetssik-
ringssystemer og EF-konstruktionsafprevningsattester, som det har udstedt, tilbagekaldt eller afvist.

De gvrige bemyndigede organer kan efter anmodning fa tilsendt kopier af:

— udstedte godkendelser af kvalitetssikringssystemer samt tilleegsgodkendelser og

— udstedte EF-konstruktionsafprevningsattester med tillaeg.

8.  Fabrikanten eller dennes i Feellesskabet etablerede reprasentant skal udfeerdige EF-erklaringen om interope-
rabilitetskomponentens overensstemmelse.

Denne erklering skal som minimum indeholde de oplysninger, der er angivet i bilag IV, stk. 3, og i arti-
kel 13, stk. 3, i direktiv 2001/16/EF. EF-erklaeringen om overensstemmelse og de ledsagende dokumenter
skal dateres og underskrives.

Erkleeringen skal affattes pd samme sprog som den tekniske dokumentation og skal indeholde folgende
elementer:

— direktivhenvisninger (direktiv 2001/16/EF samt andre direktiver, som interoperabilitetskomponenten
kan veere omfattet af),

— navn og adresse pa fabrikanten eller dennes i Fallesskabet etablerede reprasentant (Der angives firma-
navn og fuld adresse. Er der tale om en reprasentant, anferes desuden fabrikantens eller konstrukte-
rens firmanavn.),

—  beskrivelse af interoperabilitetskomponenten (fabrikat, type, osv.),

— angivelse af, hvilken procedure (hvilket modul) der er fulgt med henblik pd erklering om
overensstemmelse,

— alle relevante beskrivelser vedrerende interoperabilitetskomponenten, herunder navnlig eventuelle
anvendelsesbetingelser,

— navn og adresse pa det eller de bemyndigede organer, der har at gore med overensstemmelsesproce-
duren, samt datoen pa certifikater sammen med hver af disses gyldighedsperiode og -betingelser,

—  henvisning til TSI'en og enhver anden relevant TSI, samt om nedvendigt til europziske specifikationer,

— identiteten af underskriveren, der har faet fuldmagt til at forpligte fabrikanten eller dennes i Fellesska-
bet etablerede reprasentant.

De attester, der henvises til, er:

— godkendelsen af kvalitetssikringssystemet og overvdgningsrapporterne, som er anfert i afsnit 3 og 4,

—  EF-konstruktionsafprevningsattesten med tilleg.

9.  Fabrikanten eller dennes i Feellesskabet etablerede reprasentant skal opbevare en kopi af EF-erkleeringen om
overensstemmelse i 10 dr, efter at den sidste interoperabilitetskomponent er blevet fremstillet.

Hvis hverken fabrikanten eller dennes etablerede reprasentant er etableret i Feellesskabet, har den person,
som markedsforer interoperabilitetskomponenten i Fellesskabet, ansvaret for at holde den tekniske doku-
mentation tilgangelig.

10. Hvis der udover EF-erklaeringen om overensstemmelse ogsd anmodes om en EF-erklaering om anvendelses-
egnethed i TS, skal denne erklaring tilfojes, efter at den er udstedt af fabrikanten i henhold til betingelserne
i modul V.



L 84/308 Den Europziske Unions Tidende 26.3.2008

F.2.9.  Modul V: Typegodkendelse pd baggrund af driftsmaessige erfaring (anvendelsesegnethed)

1. Idette modul beskrives den del af proceduren, hvorved et bemyndiget organ péser og bekreafter, at en type,
som er reprasentativ for den patankte produktion, opfylder bestemmelserne i den pagaldende TSI, der geel-
der vedrerende anvendelsesegnetheden gennem typevalidering som pévist gennem driftsmeassig erfaring (?).

2. Ansegning om typeundersggelsen skal indgives af fabrikanten eller dennes i Faellesskabet etablerede repre-
sentant til det bemyndigede organ, han finder passende.

Ansggningen omfatter:

— navn og adresse pé fabrikanten og, hvis ansegningen indgives af dennes reprasentant, ogsd dennes
navn og adresse,

— en skriftlig erklaering om, at denne ansegning ikke er indgivet hos et andet bemyndiget organ,
— den tekniske dokumentation, som er beskrevet i afsnit 3,
— programmet for godkendelse pa baggrund af den driftsmassige erfaring, som er beskrevet i pkt. 4,

— navn og adresse pa selskabet (infrastrukturforvalter eller jernbanevirksomhed), som ansegeren har
opndet en aftale med om bidrag til en vurdering af anvendelsesegnethed pé baggrund af driftsmaessig
erfaring,

— ved at anvende interoperabilitetskomponenten i driften,
— ved at overvage de driftsmessige egenskaber og
— ved at udferdige en rapport om driftsmeessig erfaring,

— navn og adresse pa den virksomhed, der har pataget sig vedligeholdelsen af interoperabilitetskompo-
nenten under forlobet af den tidsperiode eller korestrakning, der kraeves for driftsmaessig erfaring,

— en EF-erkleering om overensstemmelse for interoperabilitetskomponenten og
— en EF-typeafprovningsattest, hvis Modul B pakreeves i TSI'en,
— en EF-konstruktionsafprevningsattest, hvis Modul H2 pékraeves i TST'en.

Det péhviler ansggeren at stille en prove eller et tilstrakkeligt antal prover, der er reprasentative for den
patenkte produktion, herefter kaldet en »type, til rddighed for den eller de virksomheder, der varetager drif-
ten af interoperabilitetskomponenten under driftsmassige forhold. En type kan omfatte flere udgaver af
interoperabilitetskomponenten, forudsat at forskellene mellem udgaverne alle er daekket af EF-erklaeringer
om overensstemmelse og certifikater som angivet ovenfor.

Det bemyndigede organ kan anmode om yderligere prover, sdfremt de behaves for at gennemfore en god-
kendelse pa baggrund af den driftsmaessige erfaring, der skal tages i brug.

3. Den tekniske dokumentation, der skal gore det muligt at vurdere produktet i forhold til kravene i TSI'en.
Den skal dakke driften af interoperabilitetskomponenten og, i den udstrakning det er relevant for denne
vurdering, ogsd dekke konstruktion, fremstilling og vedligeholdelse.

Den tekniske dokumentation skal indeholde:
— en generel typebeskrivelse,

— en teknisk specifikation, som interoperabilitetskomponentens ydeevne og driftsmessige egenskaber
skal vurderes i forhold til (relevant TSI og/eller europzisk specifikation med relevante bestemmelser),

—  betingelserne for interoperabilitetskomponentens integration i dens systemmiljo (underenhed, enhed,
delsystem) og de nedvendige gransefladebetingelser,

(") Mens den driftsmeassige erfaring hostes, md interoperabilitetskomponenten ikke markedsfores.
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5.1.

5.2.

5.3.

5.4.

5.5.

5.6.

5.7.

—  Dbetingelser for brug og vedligeholdelse af interoperabilitetskomponenten (begreensninger for keretid
eller afstand, slidgranser osv.)

—  Dbeskrivelser og forklaringer, der er nedvendige for at forsta interoperabilitetskomponentens konstruk-
tion, fremstilling og drift,

og, i den udstrackning det er relevant for vurderingen,

— teoretiske konstruktions- og fremstillingstegninger,

— resultater af konstruktionsberegninger, undersogelsesresultater osv.,

—  prevningsrapporter.

Hvis TSI'en kreaever supplerende oplysninger til den tekniske dokumentation, skal disse vedlaegges.

En fortegnelse over de europziske specifikationer, der er omhandlet i den tekniske dokumentation, og som
anvendes helt eller delvist, skal vedlegges.

Programmet for godkendelse pa baggrund af driftsmessig erfaring skal indeholde:

— den onskede ydeevne eller adferd under drift af den interoperabilitetskomponent, der afproves,
— installationsforanstaltninger,

—  varigheden af programmet enten i tid eller afstand,

—  driftsbetingelserne og det patenkte driftsprogram,

— vedligeholdelsesprogrammet,

— eventuelle sarlige driftsprevninger, der skal gennemfores,

— storrelsen af provepartierne, hvis der er mere end et,

— kontrolprogrammet (art, antal og hyppighed af kontrollerne, dokumentation),

—  kriterier for acceptable fejl og deres indvirkning pd programmet,

— oplysninger der skal medtages i rapporten af den virksomhed, der anvender interoperabilitetskompo-
nenten i driften (jf. afsnit 2).

Det pahviler det bemyndigede organ at:

undersoge den tekniske dokumentation og programmet for godkendelse pa baggrund af driftsmeassig
erfaring,

verificere, at typen er reprasentativ, og at den er fremstillet i overensstemmelse med den tekniske
dokumentation,

verificere, at programmet til godkendelse pa baggrund af driftsmassig erfaring er veltilpasset med henblik
pa at vurdere interoperabilitetskomponentens enskede ydeevne og driftsmassige egenskaber,

med ansegeren aftale programmet og det sted, hvor kontrollen og de nedvendige prevninger vil blive gen-
nemfort, samt hvilket organ der gennemferer prevningerne (bemyndiget organ eller kompetent
laboratorium),

overvage og kontrollere udviklingen af interoperabilitetskomponenten under anvendelse, drift og
vedligeholdelse,

evaluere den rapport, der skal udferdiges af selskabet (infrastrukturforvaltere og/eller jernbanevirksomhe-
der), der anvender interoperabilitetskomponenten, og al anden dokumentation og information, der er opnéet
gennem proceduren (preverapporter, vedligeholdelseserfaring, osv.),

vurdere, om de driftsmassige egenskaber opfylder kravene i TSI'en.
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10.

11.

Séfremt typen opfylder bestemmelserne i TST'en, skal det bemyndigede organ udstede en anvendelsesegnet-
hedsattest til ansageren. Attesten skal indeholde fabrikantens navn og adresse, godkendelsens konklusioner,
betingelserne for dens gyldighed samt de nedvendige data til identificering af den godkendte type.

Gyldighedsperioden ma ikke overstige fem ar.

En oversigt over de relevante dele af den tekniske dokumentation vedleegges attesten, og en kopi heraf opbe-
vares af det bemyndigede organ.

Hvis ansegeren nagtes en anvendelsesegnethedsattest, skal det bemyndigede organ give en uddybende
begrundelse for afvisningen.

Der fastlaegges en klageprocedure.

Det pahviler ansggeren at underrette det bemyndigede organ, der er i besiddelse af den tekniske dokumen-
tation, der vedrorer anvendelsesegnethedsattesten om alle andringer i det godkendte produkt, der skal opné
yderligere godkendelse, nar disse @ndringer kan indvirke pd anvendelsesegnetheden eller de foreskrevne
betingelser for anvendelse af produktet. I sa fald udferer det bemyndigede organ kun de undersogelser og
afprevninger, som er relevante og nedvendige pd grund af eendringerne. Denne tillegsgodkendelse kan gives
enten i form af et tilleg til den oprindelige anvendelsesegnethedsattest eller af en ny attest, der udstedes efter
tilbagekaldelse af den gamle attest.

Hvis der ikke er foretaget nogen andringer jf. afsnit 7, kan erkleeringens gyldighed ved udleb forlanges for
endnu en gyldighedsperiode. Ansegeren kan ansege om en sidan forleengelse ved skriftligt at bekrafte, at
ingen andringer er foretaget, og det bemyndigede organ udsteder en forlengelse for endnu en gyldigheds-
periode, jf. afsnit 6, hvis ingen modstridende oplysninger forefindes. Denne procedure kan gentages.

Alle bemyndigede organer skal formidle relevante oplysninger om anvendelsesegnethedsattester, de har til-
bagekaldt eller afvist, til de andre bemyndigede organer.

Kopier af udstedte attester for anvendelsesegnethed og/eller tilleg til disse kan efter anmodning fremsendes
til de andre bemyndigede organer. Bilagene til attesterne stilles til de ovrige bemyndigede organers radighed.

Fabrikanten eller dennes i Faellesskabet etablerede reprasentant skal udfaerdige EF-erkleeringen om interope-
rabilitetskomponentens anvendelsesegnethed.

Indholdet af denne erklering skal mindst omfatte de oplysninger, der er anfert i bilag IV (3) i
direktiv 13/-3/EF eller 2001/16/EF. EF-erkleringen om interoperabilitetskomponentens anvendelsesegnet-
hed og de ledsagende dokumenter skal dateres og signeres.

Erklaeringen skal affattes pd samme sprog som den tekniske dokumentation og skal indeholde folgende
elementer:

—  direktivhenvisninger (direktiv 2001/16/EF),

— navn og adresse pa fabrikanten eller dennes i Feellesskabet etablerede reprasentant (Der angives firma-
navn og fuld adresse. Er der tale om en reprasentant, anferes desuden fabrikantens eller konstruktg-
rens firmanavn.),

—  beskrivelse af interoperabilitetskomponenten (fabrikat, type, osv.),

— alle relevante beskrivelser vedrerende interoperabilitetskomponenten, herunder navnlig eventuelle
anvendelsesbetingelser,

— navn og adresse pd det eller de bemyndigede organer, der har at gore med procedure vedrerende anven-
delsesegnethed, samt datoen pa anvendelsesegnethedsattesten sammen med attestens gyldighedspe-
riode og gyldighedsbetingelser,

— henvisning til denne TSI samt enhver anden relevant TSI, og i givet fald henvisning til europaiske
specifikationer,

— identiteten af underskriveren, der har faet fuldmagt til at forpligte fabrikanten eller dennes i Feellesska-
bet etablerede repraesentant.
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12. Fabrikanten eller dennes i Faellesskabet etablerede reprasentant skal opbevare en kopi af EF-erkleeringen om
anvendelsesegnethed i 10 dr, efter at den seneste interoperabilitetskomponent er blevet fremstillet.

Hvis hverken fabrikanten eller dennes etablerede reprasentant er etableret i Faellesskabet, har den person,
som markedsforer interoperabilitetskomponenten i Fallesskabet, ansvaret for at holde den tekniske doku-
mentation tilgangelig.

Moduler til EF-verifikation af delsystemer

Bemark: 1 dette afsnit F.3 betyder delsystem delsystemet rullende materiel eller, hvor det er relevant, delsyste-
met energi.

F.3.1.  Modul SB: Typeafprovning

o

1. Idette modul beskrives EF-verifikationsproceduren, hvorved et bemyndiget organ pa foranledning af ord-
regiver eller dennes i Faellesskabet etablerede reprasentant kontrollerer og attesterer, at en type i et delsy-
stem, som er reprasentativ for den planlagte produktion, er

— i overensstemmelse med denne TSI samt andre relevante TSl'er, der viser, at de veasentlige krav (1) i
direktiv 01/16/EF er blevet opfyldt,

— i overensstemmelse med andre regler, der folger af traktaten.

Typeafprovningen, der defineres i dette modul, kan omfatte specifikke vurderingsfaser, f.cks. konstrukti-
onsafprevning, typeafprovning eller gennemgang af fremstillingsprocessen, som er specificeret i den rele-
vante TSI

2. Ordregiveren (?) skal indgive en ansegning om EF-verifikation (ved hjalp af en typeafprovning) af delsyste-
met til et bemyndiget organ efter eget valg.

Ansggningen skal omfatte:
— navn og adresse pa ordregiveren eller dennes etablerede repreaesentant,
— den tekniske dokumentation, som er beskrevet i afsnit 3.

3. Ansegeren skal stille et eksemplar (herefter benaevnt »typenc), som er reprasentativ for den planlagte pro-
duktion, af delsystemet (%) til rddighed 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 prover, sifremt dette er nedvendigt af hensyn til gen-
nemforelsen af prevningsprogrammet.

Hvis det kraves til en specifik provnings- eller afprovningsmetode, og det er specificeret i TSI'en eller i den
europziske specifikation (#), der henvises til i TSI'en, skal der tilvejebringes en eller flere prover af en under-
enhed eller enhed eller en prove af et umonteret delsystem.

Den tekniske dokumentation og preven eller proverne skal gore det muligt at forstd konstruktion, fremstil-
ling, installation, vedligeholdelse og drift af delsystemet og sikre, at det hele overholder bestemmelserne i
den TSI, der skal vurderes.

Den tekniske dokumentation skal indeholde:

— en generel beskrivelse af delsystemet og dets overordnede konstruktion og struktur,

De vigtigste krav afspejles i de tekniske parametre, greenseflader og krav til ydeevne, som er angivet i kapitel 4 i TST'en.

I dette modul betyder »ordregiver« »delsystemets ordregiver som defineret i direktivet eller dennes i Fzllesskabet etablerede reprasentantc.
Der kan vaere defineret sarlige krav i sd henseende i det relevante afsnit af TSTen.

Europeiske specifikationer er defineret i direktiv 96/48/EF og 2001/16/EF. I anvendelsesvejledningen til TSI'erne for hejhastighedstog for-
klares det, hvordan europziske specifikationer anvendes.
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4.2.

4.3.

4.4.

4.5.

4.6.

4.7.

— registret over rullende materiel, herunder alle oplysninger specificeret i TSI'en,

— teoretisk konstruktions- og fremstillingsdokumentation, f.eks. tegninger, komponentoversigter, under-
enheder, enheder, kredslab osv.,

—  beskrivelser og forklaringer, der er nedvendige for at forstd konstruktions- og fremstillingsdokumen-
tationen, vedligeholdelsen 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 udstrackning,

— en fortegnelse over de interoperabilitetskomponenter, der skal indarbejdes i delsystemet,

— kopier af EF-erkleeringer om overensstemmelse eller anvendelsesegnethed for interoperabilitetskompo-
nenter og alle de nedvendige elementer, der er defineret i direktivernes bilag VI,

—  beviser for overensstemmelse med den ovrige traktatbestemte lovgivning (herunder certifikater),
— teknisk dokumentation vedrerende fremstilling og montering af delsystemet,

— en fortegnelse over fabrikanter, der indgar i konstruktion, fremstilling, montering og installation af
delsystemet,

—  betingelser for anvendelse af delsystemet (restriktioner vedrgrende koretid eller -afstand, slidgranser
0sV.),

—  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 konstruktionsberegninger, undersogelsesresultater osv.,

— prevningsrapporter.

Hvis TSTen kreever supplerende oplysninger til den tekniske dokumentation, skal disse vedlagges.
Det pahviler det bemyndigede organ at:

undersege den tekniske dokumentation,

kontrollere, at preven/proverne af delsystemet eller enheder eller underenheder af delsystemet er blevet frem-
stillet i overensstemmelse med den tekniske dokumentation, og udfere eller lade udfere typeafprovning i
overensstemmelse med bestemmelserne i TSI'en og de relevante europeiske specifikationer. Fremstillingen
skal kontrolleres ved hjalp af et egnet vurderingsmodul,

foretage en undersogelse af konstruktionsmetoder, -verktojer og -resultater for at vurdere, om de kan
opfylde overensstemmelseskravene til delsystemet, nar konstruktionsprocessen er fuldfert, hvis TSI'en krze-
ver en sddan konstruktionsafprevning,

identificere de elementer, der er konstrueret i overensstemmelse med de relevante bestemmelser i TSI'en og
de europaiske specifikationer, sivel som de elementer, der er konstrueret, uden at de relevante bestemmel-
ser i disse europziske specifikationer er blevet anvendt,

gennemfore eller lade gennemfore de relevante undersogelser og nedvendige provninger i overensstem-
melse med afsnit 4.2. og 4.3. for at fastsld, om de relevante europaiske specifikationer, nir de angives at
veare valgt, ogsd faktisk er blevet anvendt,

gennemfore eller lade gennemfore de relevante undersogelser og nedvendige provninger i overensstem-
melse med afsnit 4.2. og 4.3. for at fastsla, om de valgte lesninger opfylder kravene i TSI'en, nér de relevante
europziske specifikationer ikke er blevet anvendt,

treeffe aftale med ansegeren om, hvor undersogelserne og de nedvendige provninger gennemfores.
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Det bemyndigede organ skal udstede en typeafprevningsattest til ansegeren, nér typen opfylder bestemmel-
serne i TSI'en. Attesten skal indeholde navn og adresse pd ordregiveren og den eller de fabrikanter, der er
navnt i den tekniske dokumentation, samt prevningens konklusioner, betingelserne for dens gyldighed og
de nedvendige data til identificering af den godkendte type.

En oversigt over de relevante dele af den tekniske dokumentation vedlagges attesten, og en kopi heraf opbe-
vares af det bemyndigede organ.

Hvis ordregiveren ikke opndr en typeafprevningsattest, skal det bemyndigede organ give en detaljeret rede-
gorelse for et sddant afslag.

Der fastleegges en klageprocedure.

Hvert bemyndiget organ skal orientere de andre bemyndigede organer om udstedte, tilbagekaldte eller afvi-
ste typeafprevningsattester.

De andre bemyndigede organer kan efter anmodning fé tilsendt kopier af udstedte typeafprovningsattester
og/eller tillaeg til disse. Bilagene til attesterne stilles til de ovrige bemyndigede organers radighed.

Ordregiveren skal sammen med den tekniske dokumentation opbevare kopier af typeafprovningsattesterne
med eventuelle tilleg i hele delsystemets levetid. Dokumentationen fremsendes til de gvrige medlemsstater,
som anmoder herom.

I fremstillingsfasen skal ansegeren informere det bemyndigede organ, som opbevarer den tekniske doku-
mentation til typeafprevningsattester, om alle @ndringer, der kan pavirke overensstemmelsen med TSI'ens
krav eller de foreskrevne anvendelsesvilkdr for delsystemet. Delsystemet skal i s fald have en tillegsgod-
kendelse. I sa fald udferer det bemyndigede organ kun de undersogelser og prevninger, som er relevante og
nedvendige pd grund af eendringerne. Denne tillegsgodkendelse kan gives enten i form af et tilleg til den
oprindelige typeafprovningsattest eller af en ny attest, der udstedes efter tilbagekaldelse af den gamle attest.

Modul SD: Kvalitetssikring af produktionen

I dette modul beskrives EF-verifikationsproceduren, hvorved et bemyndiget organ efter ansegning fra en ord-
regiver eller dennes i Fallesskabet etablerede reprasentant kontrollerer og verificerer, at et delsystem, for
hvilket en typeafprevningsattest allerede er udstedt af et bemyndiget organ, er

— i overensstemmelse med denne TSI samt andre relevante TSI'er, der viser, at de vasentlige krav (1) i
direktiv 01/16/EF er blevet opfyldt,

— eri overensstemmelse med den gvrige traktatbestemte lovgivning
og kan tages i brug.
Det bemyndigede organ gennemforer proceduren pd den betingelse, at

— den typeafprovningsattest, der blev udstedt for vurderingen, fortsat er gyldig, for det delsystem, der er
genstand for ansegningen,

— ordregiveren () og hovedentreprengren opfylder forpligtelserne i afsnit 3.

Ved »hovedentreprengrer« forstds her selskaber, som gennem deres aktiviteter bidrager til at opfylde TSI'ens
vasentlige krav. Det drejer sig om:

— 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.eks. i montering eller installation af
delsystemet).

Der er altsé ikke tale om underleveranderer af interoperabilitetskomponenter og andre komponenter.

() De vigtigste krav afspejles i de tekniske parametre, graenseflader og krav til ydeevne, som er angivet i kapitel 4 i TSI'en.
(?) Idette modul betyder »ordregiver« »delsystemets ordregiver som defineret i direktivet eller dennes i Faellesskabet etablerede reprasentant.
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4.2.

Ordregiveren eller den eventuelle hovedentreprener skal for det delsystems vedkommende, der er genstand
for EF-verifikationsproceduren, ved fremstilling samt kontrol og prevning af slutproduktet anvende et god-
kendt kvalitetssikringssystem (jf. afsnit 5), som skal underlagges tilsyn (f. afsnit 6).

Hvis ordregiveren selv er ansvarlig for hele delsystemprojektet (herunder navnlig for integration af delsyste-
met), eller ordregiveren er direkte involveret i produktionen (herunder montering og installation), skal ord-
regiveren for disse aktiviteter anvende et godkendt kvalitetssikringssystem, der skal underlaegges tilsyn,
jf. afsnit 6.

Hvis en hovedentreprener er ansvarlig for hele delsystemprojektet (herunder navnlig for integrationen af del-
systemet), skal hovedentrepreneren under alle omstandigheder ved fremstilling samt kontrol og prevning
af slutproduktet anvende et godkendt kvalitetssikringssystem, der skal underlagges tilsyn, jf. afsnit 6.

EF-verifikationsprocedure

Ordregiveren skal indgive en ansegning om EF-verifikation af delsystemet (gennem kvalitetssikring af pro-
duktionen), herunder koordinering af tilsynet med kvalitetssikringssystemerne som anfert i afsnit 5.3 og 6.5,
til et bemyndiget organ efter eget valg. Ordregiveren skal underrette de involverede fabrikanter om sit valg
0g om ansggningen.

Ansggningen 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 typeafprov-
ningsattest for, og med kravene i den TSI, der skal vurderes.

Ansegningen skal omfatte:
— navn og adresse pa ordregiveren eller dennes etablerede reprasentant,

— den tekniske dokumentation med hensyn den godkendte type, herunder den typeafprovningsattest, der
udstedes efter afslutningen af den procedure, der er defineret i modul SB,

samt, hvis det ikke er inkluderet i denne dokumentation,
— en generel beskrivelse af delsystemet og dets overordnede konstruktion og struktur,
— de tekniske specifikationer, herunder europziske specifikationer ('), der er anvendt

— enhver nedvendig stottedokumentation for anvendelsen af ovennavnte specifikationer, navnlig hvis
disse europaiske specifikationer med tilhorende bestemmelser ikke er anvendt i fuld udstrakning.
Denne stottedokumentation skal indeholde resultater fra provninger, der er gennemfort pa fabrikan-
tens egnede laboratorium eller pd dennes vegne,

— registret over rullende materiel, herunder alle oplysninger specificeret i TSI'en,
— teknisk dokumentation vedrgrende fremstilling og montering af delsystemet

—  bevis for fremstillingsfasens overensstemmelse med anden traktatbestemt lovgivning (herunder
certifikater),

— 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,

— enfortegnelse over fabrikanter, der er med til at konstruere, fremstille, montere og installere delsystemet,

— pavisning af, at alle faser naevnt i afsnit 5.2 er dackket af ordregiverens og/eller hovedentreprengrens
kvalitetssikringssystemer, og bevis for deres effektivitet,

— angivelse af det bemyndigede organ, der er ansvarligt for godkendelsen af og tilsynet med disse
kvalitetssikringssystemer.

(") Europziske specifikationer er defineret i direktiv 96/48/EF og 2001/16/EF. I anvendelsesvejledningen til TSI'erne for hejhastighedstog for-
klares det, hvordan europziske specifikationer anvendes.
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4.3. Det bemyndigede organ skal forst undersoge ansegningen med hensyn til gyldigheden af typeafprovningen
og typeafprovningsattesten.

Hvis det bemyndigede organ mener, at typeafprovningsattesten ikke laengere er gyldig eller ikke egnet, og at
det er nedvendigt med en ny typeafprovning, skal det begrunde sin afgorelse.

5. Kvalitetssikringssystemer

5.1. Ordregiveren ogfeller eventuelle hovedentreprenerer skal indgive en ansegning om vurdering af deres kva-
litetssikringssystemer til et bemyndiget organ efter eget valg.

Ansegningen skal omfatte:
— alle oplysninger af betydning for det patankte delsystem,
—  kvalitetssikringssystemets tilherende dokumentation,

— den tekniske dokumentation for den godkendte type og en kopi af den typeafprovningsattest, der er
udstedt efter afslutningen af typeafprevningsproceduren i modul SB.

Hvis en ordregiver/hovedentreprener kun indgér i en del af delsystemprojektet, skal der kun leveres oplys-
ninger om den relevante del.

5.2. En ordregiver eller hovedentreprener, der er ansvarlig for hele delsystemprojektet, skal have et kvalitetssik-
ringssystem, der sikrer, at hele delsystemet er i overensstemmelse med den type, der er beskrevet i typeaf-
provningsattesten, og med kravene i TSI'en. De ovrige hovedentreprengrers kvalitetssikringssystemer skal
sikre, at deres bidrag til delsystemet er i overensstemmelse med den type, der er beskrevet i typeafprov-
ningsattesten, og med kravene i TSI'en.

Alle elementer, krav og bestemmelser, som ansggeren(erne) anvender, skal dokumenteres pé en systematisk
og ordnet méde i form af nedskrevne politikker, procedurer og instrukser. Denne kvalitetssikringsdokumen-
tation skal sikre en faelles forstelse af kvalitetssikringspolitikker og -procedurer sdsom kvalitetssikringspro-
grammer, -planer, -manualer og -registre.

For alle ansegeres vedkommende skal dokumentationen bl.a. indeholde en fyldestgorende beskrivelse af fol-
gende elementer:

—  kvalitetsmalsatningerne og organisationsstrukturen,

— de tilherende teknikker, processer og systematiske handlinger, der anvendes til fremstillingen, kvali-
tetskontrollen og kvalitetssikringen,

— undersogelser, kontroller og prevninger, der skal udferes for, under og efter fremstilling, montering og
installation, samt hyppigheden heraf,

—  kvalitetsdokumentation, sdsom kontrolrapporter, provningsdata, kalibreringsdata og kvalifikationsrap-
porter om det pagaldende personale osv.,

og desuden for den ordregiver eller hovedentreprener, som er ansvarlig for hele delsystemprojektet:

— ledelsens ansvar og befojelser med hensyn til delsystemets generelle kvalitet, herunder integrationssty-
ring af delsystemet.

Undersogelserne, provningerne og verifikation finder sted i folgende etaper:

— opbygning af delsystemet, herunder navnlig anlegsarbejdets udferelse, montage af komponenterne,
endelig justering,

— provning af det feerdige system,

— samt, hvis det er specificeret i TSI'en, validering under normale driftsbetingelser.
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5.3.

5.4.

5.5.

6.1.

6.2.

Det bemyndigede organ, som ordregiver har valgt, skal undersoge, om alle delsystemets faser som
neevnt under afsnit 5.2 er fyldestgorende og korrekt dakket af godkendelses- og tilsynskravene i ansoge-
rens(ernes) (') kvalitetssikringssystem(er).

Hvis delsystemets overensstemmelse med den type, der er beskrevet i typeafprovningsattesten, og med kra-
vene i TSI'en er baseret pd mere end ét kvalitetssikringssystem, skal det bemyndigede organ navnlig
undersoge:

— om forbindelser og grenseflader mellem kvalitetssikringssystemerne er klart dokumenteret,

— ledelsens samlede ansvar og befgjelser med hensyn til hele delsystemets overensstemmelse for hoved-
entreprengren er tilstrackkeligt og ordentligt defineret.

Det bemyndigede organ, der henvises til i afsnit 5.1, skal vurdere kvalitetssikringssystemet for at fastsla, om
det opfylder de i afsnit 5.2 navnte krav. Det bemyndigede organ formoder, at kravene er opfyldt, hvis fabri-
kanten indferer et kvalitetssikringssystem for fremstilling samt kontrol og prevning af slutproduktet, der fol-
ger standarden EN/ISO 9001:2000, og hvori der tages hensyn til de sarlige egenskaber i det delsystem, som
kvalitetssikringssystemet skal dackke.

Nar en anseger anvender et certificeret kvalitetssikringssystem, skal det bemyndigede organ tage hensyn her-
til i sin vurdering.

Kontrollen skal vare specifik for det pdgaldende delsystem, hvor ansegerens sarlige bidrag til delsystemet
tages i betragtning. Vurderingsholdet skal mindst omfatte ét medlem, som har erfaring med at vurdere tek-
nologien i det pagealdende delsystem. I evalueringsproceduren skal ogsd indgé et kontrolbesag pa ansoge-
rens ejendom.

Afgorelsen skal meddeles anspgeren. Meddelelsen skal indeholde undersogelsens konklusioner samt en
begrundelse for vurderingsafgerelsen.

Ordregiveren, hvis denne er involveret, og hovedentreprenoren skal sorge for at opfylde de forpligtelser, der
folger af kvalitetssikringssystemet, som det er godkendt, og at opretholde en fortsat fyldestgorende og effek-
tiv drift heraf.

De skal holde det bemyndigede organ, der har godkendt kvalitetssikringssystemet, ajour med enhver bety-
delig @endring, der vil pavirke delsystemets opfyldelse af TSI-kravene.

Det bemyndigede organ vurderer de foresldede endringer og afger, om det andrede kvalitetssystem stadig
opfylder de i afsnit 5.2 omhandlede krav, eller om en fornyet vurdering er nedvendig.

Udfaldet af vurderingen skal meddeles ansggeren. Meddelelsen skal indeholde undersegelsens konklusioner
samt en begrundelse for vurderingsafgorelsen.

Tilsyn med kvalitetssikringssystemet(erne) under det bemyndigede organs ansvar.

Formalet med tilsynet er at sikre, at ordregiveren, hvis denne er involveret, og hovedentrepreneren beherigt
opfylder de forpligtelser, der folger af det eller de godkendte kvalitetssikringssystemer.

Ordregiveren, hvis denne er involveret, og hovedentreprengren skal sende (eller lade sende) alle de fornadne
dokumenter i denne forbindelse, herunder implementeringsplaner og teknisk dokumentation for delsyste-
met (i den udstrakning det er relevant for ansegernes sarlige bidrag til delsystemet), til det bemyndigede
organ, som der henvises til i afsnit 5.1. Her teenkes der navnlig pé:

—  kvalitetssikringssystemets tilherende dokumentation, herunder de midler, der anvendes til at sikre
folgende:

— for den ordregiver eller hovedentreprener, som er ansvarlig for hele delsystemprojektet:

ledelsens overordnede ansvar og befgjelser med hensyn til hele delsystemets overensstemmelse er til-
strackkeligt og ordentligt defineret,

—  for hver enkelt ansoger:

kvalitetssikringssystemet forvaltes korrekt med henblik pd at opnd integration pé delsystemniveau,

(") For TSTen for rullende materiel kan det bemyndigede organ deltage i den endelige afprovning af lokomotiver eller togsaet pa de betingel-
ser, der er angivet i det relevante kapitel i TSI'en.
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6.3.

6.4.

6.5.

—  kvalitetssikringsdokumenter, som de skal foreligge i henhold til kvalitetssikringssystemets fabrikations-
del (herunder montering og installation), f.cks. besogsrapporter og prevningsdata, kalibreringsdata og
det relevante personales kvalifikationsoplysninger.

Det bemyndigede organ skal regelmassigt udfere kontrolbesog for at sikre, at ordregiveren, hvis denne er
involveret, og hovedentrepreneren opretholder og anvender kvalitetssikringssystemet, og udfaerdige en kon-
trolrapport til dem. Nér de anvender et certificeret kvalitetssikringssystem, skal det bemyndigede organ tage
hensyn hertil ved gennemforelsen af tilsynet.

Der skal afleegges mindst ét arligt kontrolbeseg med mindst ét beseg i en periode, hvor der udferes rele-
vante aktiviteter (fremstilling, montering eller installation) pa det delsystem, der er genstand for
EF-verifikationsproceduren angivet i afsnit 8.

Det bemyndigede organ kan ogsa afleegge uanmeldte besag pa relevante anleg hos ansegeren(erne). Ved
disse beseg kan det bemyndigede organ om nedvendigt gennemfore delvis eller fuldsteendig kontrol eller
lade gennemfore test for at verificere, om kvalitetssikringssystemet fungerer efter hensigten. Det bemyndi-
gede organ skal tilsende ansegeren(erne) en besggsrapport og i givet fald en kontrol- ogleller
provningsrapport.

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, 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 kvalitetssikrings-
systemer med hensyn til integration af delsystemet,

— isamarbejde med ordregiveren at samle de elementer, der er nedvendige 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) udferdiget af de ovrige bemyndigede organer,

— at oververe tilsynsbesggene angivet i afsnit 6.3,

— at foranledige yderligere kontrolbesag som anfert i afsnit 6.4, som det har ansvaret for, i samarbejde
med de andre bemyndigede organer.

Det bemyndigede organ, der henvises til i afsnit 5.1, skal med kontrol og tilsyn for gje have adgang til
anlegssteder, produktionslokaler, monterings- og installationsomrader, lagerfaciliteter og om fornedent
prafabrikations- og prevningsfaciliteter og mere generelt til alle steder, som det anser for nedvendigt at
kunne besege for at udfere sine opgaver, i overensstemmelse med ansegerens bidrag til delsystemprojektet.

Ordregiveren, hvis denne er involveret, og hovedentreprengren skal i en periode pd 10 dr, efter at det sidste
delsystem er fremstillet, opbevare folgende elementer, s de kan stilles til rddighed for de nationale
myndigheder:

— dokumentationen, der er omhandlet i afsnit 5.1, andet afsnit, andet led,

— opdateringen, der er omhandlet i afsnit 5.5, andet afsnit,

— de beslutninger og rapporter fra det bemyndigede organ, der henvises til i afsnit 5.4, 5.5 og 6.4.

Nér delsystemet opfylder kravene i TSI'en, skal det bemyndigede organ pa baggrund af typeafprevningen og
godkendelsen af og tilsynet med kvalitetssikringssystemet(erne) udfeerdige overensstemmelsescertifikat til
ordregiveren, som derefter udfeerdiger EF-verifikationserklaeringen til tilsynsmyndigheden i den medlems-
stat, hvor delsystemet er anlagt og/eller i drift.

EF-verifikationserklaeringen og de ledsagende dokumenter skal dateres og signeres. Erklaeringen 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.

11.

12.

Det bemyndigede organ, som ordregiveren har valgt, har ansvaret for at samle den tekniske dokumentation,
som skal vedleegges EF-verifikationserklaeringen. Den tekniske dokumentation skal mindst indeholde de
oplysninger, der er anfort i direktivets artikel 18, stk. 3, og navnlig felgende:

— alle nedvendige dokumenter om delsystemets egenskaber,

— en fortegnelse over interoperabilitetskomponenter, der er indarbejdet i delsystemet,

—  kopier af EF-overensstemmelseserklaringerne og om fornedent EF-erklaeringerne om anvendelseseg-
nethed, 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 kvalitetssik-
ringssystemer og tilsynsrapporter), der er udferdiget af de bemyndigede organer,

— alle elementer vedrerende vedligeholdelse, betingelser og begransninger for anvendelsen af delsystemet,

—  alle elementer vedrorende instrukser om serviceeftersyn, konstant eller regelmzssig overvigning, til-
pasning og vedligeholdelse,

— typeafprovningsattesten for delsystemet og den ledsagende tekniske dokumentation som defineret i
modul SB,

—  beviser for overensstemmelse med den gvrige traktatbestemte lovgivning (herunder certifikater),

— det bemyndigede organs overensstemmelsescertifikat som navnt under afsnit 9, bilagt de tilherende
beregninger og med det bemyndigede organs underskrift, med angivelse af, at projektet er i overens-
stemmelse med direktivet og TSI'en, og om forngdent angivelse af de forbehold, der er taget under
udferelsen af aktiviteterne og siden ikke trukket tilbage. Certifikatet skal ogsé ledsages af besags- og
kontrolrapporter udfardiget i forbindelse med godkendelsen som naevnt i punkt 6.3 og 6.4, og navnlig:

— registret over rullende materiel, herunder alle oplysninger specificeret i TSI'en.

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 fa tilsendt kopier af de udstedte godkendelser af
kvalitetssikringssystemer.

Den dokumentation, der bilagges overensstemmelsescertifikatet, skal opbevares hos ordregiveren.

Ordregiveren inden for Feellesskabet skal opbevare en kopi af den tekniske dokumentation i hele delsyste-
mets levetid samt i en yderligere periode pa tre dr. Dokumentationen skal fremsendes til de ovrige med-
lemsstater, som anmoder herom.

Skal holdes op mod kravet i direktivets bilag VI (forslaget @ndrer direktivet).

Modul SF: Produktverifikation

I dette modul beskrives EF-verifikationsproceduren, hvorved et bemyndiget organ efter ansggning fra en ord-
regiver eller dennes i Fellesskabet etablerede reprasentant kontrollerer og verificerer, at et delsystem, for
hvilket en typeafprevningsattest allerede er udstedt af et bemyndiget organ, er

— i overensstemmelse med denne TSI samt andre relevante TSI'er, der viser, at de veasentlige krav (1) i
direktiv 01/16/EF er blevet opfyldt,

— er i overensstemmelse med den gvrige traktatbestemte lovgivning

og kan tages i brug.

(") De vigtigste krav afspejles i de tekniske parametre, graenseflader og krav til ydeevne, som er angivet i kapitel 4 i TSI'en.
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2. Ordregiveren (') skal indgive en ansegning om EF-verifikation (ved hjalp af en produktverifikation) af del-
systemet til et bemyndiget organ efter eget valg.

Ansggningen skal omfatte:
— navn og adresse pa ordregiveren eller dennes reprasentant,
— den tekniske dokumentation.

3. Under denne del af proceduren kontrollerer og attesterer ordregiveren, at det pdgaeldende delsystem er i over-
ensstemmelse med den type, der er beskrevet i typeafprevningsattesten, og opfylder kravene i den relevante
TSI

Det bemyndigede organ skal gennemfore proceduren pa den betingelse, at typeafprovningsattesten, der er
udstedt forud for vurderingen, forbliver gyldig for det delsystem, der er omfattet af ansegningen.

4. Ordregiveren skal treeffe alle fornedne foranstaltninger, for at fremstillingsprocessen (herunder montering
og integration af interoperabilitetskomponenterne hos hovedentreprenererne (2), ndr de er involveret) sik-
rer delsystemets overensstemmelse med den type, der er beskrevet i typeafprovningsattesten, og med kra-
vene i den relevante TSI

5. Ansegningen skal gore det muligt at forsta delsystemets konstruktion, fremstilling, montering, installation,
vedligeholdelse og drift, og sikre, at det hele er i overensstemmelse med den type, der er udstedt typeafprov-
ningsattest for, og med kravene i den TSI, der skal vurderes.

Ansggningen skal omfatte:

— den tekniske dokumentation med hensyn den godkendte type, herunder den typeafprovningsattest, der
udstedes efter afslutningen af den procedure, der er defineret i modul SB,

samt, hvis det ikke er inkluderet i denne dokumentation,
— en generel beskrivelse af delsystemet og dets overordnede konstruktion og struktur,
— registret over rullende materiel, herunder alle oplysninger specificeret i TSI'en,

— teoretisk konstruktions- og fremstillingsdokumentation, f.eks. tegninger, komponentoversigter, under-
enheder, enheder, kredslgb osv.,

— teknisk dokumentation vedrerende fremstilling og montering af delsystemet,
— de tekniske specifikationer, herunder europaiske specifikationer (3), der er anvendt,

— enhver nedvendig stottedokumentation for anvendelsen af ovennavnte specifikationer, navnlig hvis
disse europaiske specifikationer med tilhorende bestemmelser ikke er anvendt i fuld udstraekning,

— bevis for fremstillingsfasens overensstemmelse med anden traktatbestemt lovgivning (herunder
certifikater),

— en fortegnelse over interoperabilitetskomponenter, der skal indarbejdes i delsystemet,

—  kopier af EF-erklaeringer om overensstemmelse eller anvendelsesegnethed, som de navnte komponen-
ter skal ledsages af, og alle de nodvendige elementer, der er defineret i direktivernes bilag VI,

— enfortegnelse over fabrikanter, der er med til at konstruere, fremstille, montere og installere delsystemet.

Hvis TST'en kraever supplerende oplysninger til den tekniske dokumentation, skal disse vedlagges.

(") Idette modul betyder »ordregiver« »delsystemets ordregiver som defineret i direktivet eller dennes i Faellesskabet etablerede reprasentante.

(?) Ved »hovedentreprengrer« forstas her selskaber, som gennem deres aktiviteter bidrager til at opfylde TSI'ens vaesentlige krav. Det drejer sig
om det selskab, der kan vere ansvarligt for hele delsystemprojektet, eller andre selskaber, der kun indgar i en del af delsystemprojektet
(f.eks. montering eller installation heraf).

(%) Europeiske specifikationer er defineret i direktiv 96/48/EF og 2001/16/EF. I anvendelsesvejledningen til TSI'erne for hejhastighedstog for-
klares det, hvordan europziske specifikationer anvendes.
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7.1.

7.2.

10.

Det bemyndigede organ skal forst undersoge ansegningen med hensyn til gyldigheden af typeafprovningen
og typeafprevningsattesten.

Hvis det bemyndigede organ mener, at typeafprovningsattesten ikke laengere er gyldig eller ikke egnet, og at
det er nedvendigt med en ny typeafprevning, skal det begrunde sin afgorelse.

Det bemyndigede organ skal udfere de fornedne undersogelser og prevninger for at kontrollere delsyste-
mets overensstemmelse med typen jf. typeafprovningsattesten og TSI-kravene. Det bemyndigede organ skal
undersage og prove hvert delsystem, der er fremstillet som et serieprodukt, som det er specificeret i afsnit 4.

Verifikation gennem undersogelse og provning af hvert delsystem (som serieprodukt)

Det bemyndigede organ skal udfere provninger, undersogelser og verifikationer for at sikre delsystemernes
overensstemmelse som serieprodukter i henhold til TST'en. Undersegelser, provninger og kontroller skal
foregd i alle de faser, der er bestemt i TSI'en.

Hvert delsystem (serieprodukt) skal underseges, praves og verificeres (*) for sig for at fa vished for dets over-
ensstemmelse med typen i typeafprevningsattesten og kravene i den galdende TSI. Hvis en provning ikke er
fastlagt i TST'en (eller i en europzisk standard, som TSI'en henviser til), skal de relevante europziske speci-
fikationer eller tilsvarende prevninger anvendes.

Det bemyndigede organ kan aftale med ordregiveren (og hovedentreprengren), hvor provningerne skal udfe-
res, og at den endelige prevning af delsystemet samt prevninger eller validering under normale driftsbetin-
gelser, hvis dette kreeves i TSI'en, gennemfores af ordregiveren under direkte overvagning af det bemyndigede
organ og i dettes tilstedevzrelse.

Det bemyndigede organ skal i prevnings- og verifikationsgjemed have adgang til produktionslokaler,
monterings- og installationsomréder og om fornedent prafabrikations- og prevningsfaciliteter for at kunne
udfere sine opgaver i henhold til TSI'en.

Séfremt delsystemet opfylder kravene i TSTI'en, skal det bemyndigede organ udferdige overensstemmelses-
certifikatet til ordregiveren, som derefter udfeerdiger EF-verifikationserklaeringen til tilsynsmyndigheden i den
medlemsstat, hvor delsystemet er anlagt ogfeller i drift.

Det bemyndigede organs aktiviteter skal foregd pa baggrund af typeafprovningen og de prevninger, verifi-
kationer og kontroller, der udferes pé alle serieprodukter, som det anferes i afsnit 7 og kraeves i TSI'en
ogleller i den relevante europaiske specifikation.

EF-verifikationserklaringen og de ledsagende dokumenter skal dateres og signeres. Erklaringen 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 har ansvaret for at samle den tekniske dokumentation, som skal vedlagges
EF-verifikationserkleeringen. Den tekniske dokumentation skal mindst indeholde de oplysninger, der er
anfort i direktivernes artikel 18, stk. 3, og navnlig folgende:

— alle nedvendige dokumenter om delsystemets egenskaber,

— registret over rullende materiel, herunder alle oplysninger specificeret i TSI'en,

— en fortegnelse over interoperabilitetskomponenter, der er indarbejdet i delsystemet,

—  kopier af EF-erklaeringerne om overensstemmelse og om fornedent EF-erklaeringerne om anvendelses-
egnethed, som skal udstedes for de neevnte komponenter i henhold til art. 13 i direktivet, ssmmen med,
hvis det er relevant, de tilsvarende dokumenter (certifikater, godkendelser af kvalitetssikringssystemer
og tilsynsrapporter), der er udfaerdiget af de bemyndigede organer,

—  alle elementer vedrerende vedligeholdelse, betingelser og begransninger for anvendelsen af delsystemet,

(") Det bemyndigede organ skal navnlig i forbindelse med TSI'en for rullende materiel deltage i den endelige driftsafprevning af rullende mate-
riel eller togsat. Det vil blive angivet i det relevante kapitel af TSI'en.
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11.

— alle elementer vedrorende instrukser om serviceeftersyn, konstant eller regelmassig overvigning, til-
pasning og vedligeholdelse,

— typeafprovningsattesten for delsystemet og den tilhorende tekniske dokumentation som defineret i
modul SB,

— det bemyndigede organs overensstemmelsescertifikat som navnt under afsnit 9, bilagt de tilherende
beregninger og med det bemyndigede organs underskrift, med angivelse af, at projektet er i overens-
stemmelse med direktivet og TSI'en, og om fornedent angivelse af de forbehold, der er taget under
udforelsen af aktiviteterne og siden ikke trukket tilbage. Attesten skal, hvis det er relevant, ogsa ledsa-
ges af besogs- og kontrolrapporter udferdiget i forbindelse med godkendelsen.

Den dokumentation, der bilegges overensstemmelsescertifikatet, skal opbevares hos ordregiveren.

Ordregiveren skal opbevare en kopi af den tekniske dokumentation i hele delsystemets levetid samt i en yder-
ligere periode pd tre ar. Dokumentationen skal fremsendes til de gvrige medlemsstater, som anmoder herom.

Modul SH2: Fuldstendig kvalitetssikring med konstruktionsafprevning

I dette modul beskrives EF-verifikationsproceduren, hvorved et bemyndiget organ pa foranledning af ord-
regiver eller dennes i Faellesskabet etablerede reprasentant kontrollerer og attesterer, at et delsystem er

— i overensstemmelse med denne TSI samt andre relevante TSI'er, der viser, at de vasentlige krav (1) i
direktiv 01/16/EF er blevet opfyldt

— er i overensstemmelse med den ovrige traktatbestemte lovgivning
og kan tages i brug.

Det bemyndigede organ skal gennemfore proceduren, herunder en konstruktionsafprevning af delsystemet,
pa den betingelse, at ordregiveren (?) og hovedentrepreneren opfylder forpligtelserne i afsnit 3.

Ved »hovedentreprenerer« forstds her selskaber, som gennem deres aktiviteter bidrager til at opfylde TSI'ens
vasentlige krav. Det drejer sig om:

— det selskab, der er ansvarligt for hele delsystemprojektet (herunder navnlig for integrationen af
delsystemet),

— andre sclskaber, der kun indgér i en del af delsystemprojektet (f.cks. i montering eller installation af
delsystemet).

Der er altsa ikke tale om underleveranderer af interoperabilitetskomponenter og andre komponenter.

Ordregiveren eller de eventuelle hovedentreprenerer skal for det delsystems vedkommende, der er genstand
for EF-verifikationsproceduren, ved konstruktion, fremstilling samt kontrol og prevning af slutproduktet
anvende et godkendt kvalitetssikringssystem (jf. afsnit 5), som skal underlagges tilsyn (jf. afsnit 6).

Den hovedentreprener, der er ansvarlig for hele delsystemprojektet (herunder navnlig for integrationen af
delsystemet), skal under alle omstaendigheder anvende et godkendt kvalitetssikringssystem for konstruk-
tion, fremstilling samt kontrol og prevning af slutproduktet, der skal underlegges tilsyn som anfort i
punkt 6.

Hvis ordregiveren selv er ansvarlig for hele delsystemprojektet (herunder navnlig for integration af delsyste-
met), eller ordregiveren er direkte involveret i konstruktionen ogfeller produktionen (herunder montering
og installation), skal ordregiveren anvende et godkendt kvalitetssikringssystem for disse aktiviteter, der skal
underlagges tilsyn som anfert i punkt 6.

Ansegere, som kun varetager montering og installation, kan nejes med at anvende et godkendt kvalitets-
sikringssystem til fremstilling samt kontrol og prevning af slutproduktet.

() De vigtigste krav afspejles i de tekniske parametre, graenseflader og krav til ydeevne, som er angivet i kapitel 4 i TSI'en.
(?) Idette modul betyder »ordregiver« »delsystemets ordregiver som defineret i direktivet eller dennes i Faellesskabet etablerede reprasentant.
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4. EF-verifikationsprocedure

4.1. Ordregiveren skal indgive en ansegning om EF-verifikation af delsystemet (gennem et fuldstendigt kvali-
tetssikringssystem med konstruktionsundersagelse), herunder koordinering af tilsynet med kvalitetssikrings-
systemerne som anfert i punkt 5.4 og 6.6, til et bemyndiget organ efter eget valg. Ordregiveren skal
underrette de involverede fabrikanter om sit valg og om ansegningen.

4.2. Ansegningen skal gore det muligt at forstd konstruktion, fremstilling, montering, installation, vedligehold
og drift af delsystemet og sikre, at det hele overholder bestemmelserne i den TSI, der skal vurderes.

Ansggningen skal omfatte:

— navn og adresse pa ordregiveren eller dennes reprasentant

— den tekniske dokumentation, herunder:

— en generel beskrivelse af delsystemet og dets overordnede konstruktion og struktur,

— de tekniske specifikationer, herunder europziske specifikationer (1), der er anvendt

— enhver nedvendig stottedokumentation for anvendelsen af ovennavnte specifikationer, navnlig hvis de
europiske specifikationer med tilhgrende bestemmelser ikke er anvendt i fuld udstreekning,

— provningsprogrammet

— registret over rullende materiel, herunder alle oplysninger specificeret i TSI'en,

— teknisk dokumentation vedrerende delsystemets fremstilling og montering,

— 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 nodvendige elementer, der er defineret i direktivernes bilag VI,

—  beviser for overensstemmelse med den gvrige traktatbestemte lovgivning (herunder certifikater),

— en fortegnelse over alle fabrikanter, der indgdr i konstruktion, fremstilling, montering og instal-
lation af delsystemet,

—  betingelser for anvendelse af delsystemet (restriktioner vedrorende koretid eller -afstand, slidgran-
ser 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,

— forklaring af, hvordan alle faser som naevnt i afsnit 5.2 er deckket af de kvalitetssikringssystemer, som
anvendes af hovedentreprengren(erne) og/eller ordregiveren, hvis denne er involveret, og bevis for deres
effektivitet,

— angivelse af det eller de bemyndigede organer, der er ansvarlige for godkendelsen af og tilsynet med
disse kvalitetssikringssystemer.

(") Europziske specifikationer er defineret i direktiv 96/48/EF og 2001/16/EF. I anvendelsesvejledningen til TSI'erne for hejhastighedstog for-

klares det, hvordan europziske specifikationer anvendes.
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4.3.

4.4.

4.5.

5.1.

5.2

Ordregiveren skal forelagge resultaterne af de undersogelser, kontroller og prevninger ('), herunder type-
afprovninger, hvis de kraves, der er gennemfort af dennes eget egnede laboratorium eller pa dennes vegne.

Det bemyndigede organ skal undersage ansggningen om konstruktionsafprevning og vurdere resultaterne
af provningerne. Hvis konstruktionen opfylder bestemmelserne i direktivet og den gaeldende TSI, skal det
bemyndigede organ udarbejde en konstruktionsafprevningsattest til ansegeren. Rapporten skal indeholde
undersegelsens konklusioner, gyldighedsbetingelser, de nedvendige data til identifikation af den undersogte
konstruktion og, i givet fald, en beskrivelse af delsystemets funktion.

Hvis ordregiveren ikke opnér en konstruktionsafprevningsattest, skal det bemyndigede organ give en detal-
jeret redegorelse for et sddant afslag.

Der fastleegges en klageprocedure.

Ansegeren skal i fremstillingsfasen informere det bemyndigede organ, som opbevarer den tekniske doku-
mentation til konstruktionsafprevningsattesten, om alle @ndringer, der kan pavirke overensstemmelsen med
TSI'ens krav eller de foreskrevne anvendelsesvilkdr for delsystemet. Delsystemet skal i sd fald have en til-
leegsgodkendelse. 1 sd fald udferer det bemyndigede organ kun de undersogelser og prevninger, som er rele-
vante og nedvendige pa grund af andringerne. Denne tillegsgodkendelse kan gives enten i form af et tilleg
til den oprindelige konstruktionsafprevningsattest eller af en ny attest, der udstedes efter tilbagekaldelse af
den gamle attest.

Kvalitetssikringssystemer

Ordregiveren og/eller eventuelle hovedentreprenerer skal indgive en ansegning om vurdering af deres kva-
litetssikringssystemer til et bemyndiget organ efter eget valg.

Ansegningen skal omfatte:
— alle oplysninger af betydning for det patankte delsystem,
—  kvalitetssikringssystemets tilherende dokumentation,

Hvis en ordregiver/hovedentreprener kun indgdr i en del af delsystemprojektet, skal der kun leveres oplys-
ninger om den relevante del.

En ordregiver eller hovedentreprener, der er ansvarlig for hele delsystemprojektet, skal have et kvalitetssik-
ringssystem, der sikrer, at hele delsystemet er i overensstemmelse med kravene i TSI'en.

Andre hovedentreprengrers kvalitetssikringssystemer skal sikre overensstemmelsen mellem deres bidrag til
delsystemet og kravene i TSI'en.

Alle elementer, krav og bestemmelser, som ansegerne anvender, skal dokumenteres pé en systematisk og
ordnet made i form af nedskrevne politikker, procedurer og instrukser. Denne kvalitetssikringsdokumenta-
tion skal sikre en falles forstaelse af kvalitetssikringspolitikker og -procedurer sdsom kvalitetssikringspro-
grammer, -planer, -manualer og -registre.

Systemet skal navnlig indeholde en fyldestgorende beskrivelse af folgende:
— for alle ansegeres vedkommende:
—  kvalitetsmalsatningerne og organisationsstrukturen,

— detilhorende teknikker, processer og systematiske handlinger, der anvendes til fremstillingen, kva-
litetskontrollen og kvalitetssikringen,

— undersogelser, kontroller og prevninger, der skal udferes for, under og efter konstruktion, frem-
stilling, montering og installation, samt hyppigheden heraf,

—  kvalitetsdokumentation, sisom kontrolrapporter, provningsdata, kalibreringsdata og kvalifikati-
onsrapporter om det pdgeldende personale osv.,

() Resultaterne af afprevningerne kan fremlaegges sammen med ansegningen eller pd et senere tidsafsnit.
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5.3.

5.4.

5.5.

—  for hovedentreprenerens vedkommende, i det omfang det er relevant for dennes bidrag til konstruk-
tionen af delsystemet:

— de tekniske konstruktionsspecifikationer, herunder europeaiske specifikationer, som vil blive
anvendt, og hvor de europaiske specifikationer ikke vil blive anvendt i fuld udstraekning, hvilke
midler der da vil blive anvendst for at sikre opfyldelsen af kravene i den TSI, der galder delsystemet,

— kontrol og teknikker, processer samt systematiske handlinger til verifikation af projekteringen, der
vil anvendes i forbindelse med projekteringen af delsystemet,

— de anvendte midler til overvigning af udferelsen af den pdkravede konstruktions- og produkt-
kvalitet i delsystemet samt den effektive anvendelse af kvalitetssikringssystemerne i alle faser, her-
under produktion,

— og desuden for den ordregiver eller hovedentreprener, som er ansvarlig for hele delsystemprojektet:

— ledelsens ansvar og befojelser med hensyn til delsystemets generelle kvalitet, herunder integrati-
onsstyring af delsystemet.

Undersogelserne, provningerne og verifikation finder sted i folgende etaper:

— samlet konstruktion,

— delsystemets struktur, herunder navnlig konstruktionsaktiviteter, komponentmontering, finjustering,
— provning af det ferdige system,

— samt, hvis det er specificeret i TSI'en, validering under normale driftsbetingelser.

Det bemyndigede organ, som ordregiver har valgt, skal undersage, om alle delsystemets faser som
navnt under afsnit 5.2 er fyldestgorende og korrekt dakket af godkendelses- og tilsynskravene i ansoge-
rens(ernes) (1) kvalitetssikringssystem(er).

Hvis delsystemets overensstemmelse med kravene i TST'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 overordnede ansvarsomrader og befgjelser vedrorende hele delsystemets overensstem-
melse er fyldestgorende og korrekt defineret for hovedentreprengrens vedkommende.

Det bemyndigede organ, der henvises til i punkt 5.1, skal vurdere kvalitetssikringssystemet for at fastsla, om
det opfylder kravene i punkt 5.2. Det bemyndigede organ formoder, at kravene er opfyldt, hvis ansegeren
indferer et kvalitetssikringssystem for konstruktion, fremstilling samt kontrol og prevning af slutproduktet
i henhold til standarden EN/ISO 9001:2000, hvori der tages hensyn til de serlige egenskaber i det delsy-
stem, som kvalitetssikringssystemet skal daekke.

Nar en anseger anvender et certificeret kvalitetssikringssystem, skal det bemyndigede organ tage hensyn her-
til i sin vurdering.

Kontrollen skal vare specifik for det pagaldende delsystem, hvor ansegerens sarlige bidrag til delsystemet
tages i betragtning. Vurderingsholdet skal mindst omfatte ét medlem, som har erfaring med at vurdere tek-
nologien i det pagaldende delsystem. I evalueringsproceduren skal ogsa indgé et kontrolbesgg pa ansoge-
rens ejendom.

Afgorelsen skal meddeles ansegeren. Meddelelsen skal indeholde undersogelsens konklusioner samt en
begrundelse for vurderingsafgorelsen.

Ordregiveren, hvis denne er involveret, og hovedentreprengren skal sorge for at opfylde de forpligtelser, der
folger af kvalitetssikringssystemet, som det er godkendt, og at opretholde en fortsat fyldestgorende og effek-
tiv drift heraf.

(") Det bemyndigede organ skal navnlig i forbindelse med TSI'en for rullende materiel deltage i den endelige driftsafprevning af rullende mate-
riel eller togsat. Det vil blive angivet i det relevante kapitel af TSI'en.
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6.1.

6.2.

6.3.

6.4.

6.5.

De skal holde det bemyndigede organ, der har godkendt kvalitetssikringssystemet, ajour med enhver bety-
delig @ndring, der vil pavirke delsystemets opfyldelse af kravene.

Det bemyndigede organ skal vurdere de foresldede aendringer og afgere, hvorvidt det endrede kvalitetssik-
ringssystem stadig vil kunne opfylde kravene i afsnit 5.2, eller om en fornyet vurdering er pakraevet.

Udfaldet af vurderingen skal meddeles ansggeren. Meddelelsen skal indeholde undersegelsens konklusioner
samt en begrundelse for vurderingsafgorelsen.

Tilsyn med kvalitetssikringssystemet(erne) under det bemyndigede organs ansvar.

Formalet med tilsynet er at sikre, at ordregiveren, hvis denne er involveret, og hovedentreprengren beherigt
opfylder de forpligtelser, der folger af det eller de godkendte kvalitetssikringssystemer.

Ordregiveren, hvis denne er involveret, og hovedentrepreneren skal sende (eller lade sende) alle de fornadne
dokumenter i denne forbindelse og navnlig implementeringsplaner og teknisk dokumentation for delsyste-
met (i den udstreekning det er relevant for ansggernes sarlige bidrag til delsystemet), til det bemyndigede
organ, som der henvises til i afsnit 5.1, herunder:

—  kvalitetssikringssystemets tilherende dokumentation, herunder de midler, der anvendes til at sikre:

— for den ordregiver eller hovedentreprener, som er ansvarlig for hele delsystemprojektet:

ledelsens overordnede ansvar og befgjelser med hensyn til hele delsystemets overensstemmelse er til-
straekkeligt og ordentligt defineret,

—  for hver enkelt ansoger:

kvalitetssikringssystemet forvaltes korrekt med henblik péd at opnd integration pa delsystemniveau,

—  kvalitetsdokumenter, som de skal foreligge i henhold til konstruktionsdelen af kvalitetsstyringssyste-
met, sdsom analyseresultater, beregninger, provninger osv.,

—  kvalitetsdokumenter, som de skal foreligge i henhold til kvalitetssikringssystemets fabrikationsdel (her-
under montering, installation og integration), sdsom besggsrapporter og prevningsdata, kalibrerings-
data og det relevante personales kvalifikationsoplysninger osv.

Det bemyndigede organ skal regelmassigt udfere kontrolbesag for at sikre, at ordregiveren, hvis denne er
involveret, og hovedentreprengren opretholder og anvender kvalitetssikringssystemet, og udfeerdige en kon-
trolrapport til dem. Nér de anvender et certificeret kvalitetssikringssystem, skal det bemyndigede organ tage
hensyn hertil ved gennemforelsen af tilsynet.

Der skal aflaegges mindst ét drligt kontrolbeseg med mindst ét besog i en periode, hvor der udferes rele-
vante aktiviteter (konstruktion, fremstilling, montering eller installation) for delsystemet, som er underlagt
EF-verifikationsproceduren angivet i afsnit 4.

Det bemyndigede organ kan ogsd aflegge uanmeldte besog pd ansegerens(ernes) anleg som navnt i
afsnit 5.2. Ved disse besog kan det bemyndigede organ om nedvendigt gennemfore delvis eller fuldstaendig
kontrol eller fa gennemfort provninger for at verificere, om kvalitetssikringssystemet fungerer efter hensig-
ten. Det bemyndigede organ skal tilsende ansegeren(erne) en besogsrapport og om nedvendigt en kontrol-
og/eller prevningsrapport.

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 afsnit 5, koordinere til-
synsaktiviteterne hos ethvert andet bemyndiget organ, som har ansvaret for opgaven, for:

— at sikre, at der er udfert korrekt forvaltning af gransefladerne mellem de forskellige kvalitetssikrings-
systemer med hensyn til integration af delsystemet,
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10.

— isamarbejde med ordregiveren at samle de elementer, der er nedvendige for vurderingen med henblik
pa at garantere sammenhzangen og det overordnede tilsyn med de forskellige kvalitetssikringssystemer.

Denne koordination omfatter det bemyndigede organs ret til:

— at modtage al dokumentation (godkendelse og tilsyn) udferdiget af de(n) ovrige bemyndigede organ(er),

— at overvaere tilsynsbesggene angivet i afsnit 5.4,

— at foranledige yderligere kontrolbeseg som anfert i afsnit 5.5, som det har ansvaret for, i samarbejde
med det eller de andre bemyndigede organer.

Det bemyndigede organ, der henvises til i afsnit 5.1, skal med kontrol og tilsyn for gje have adgang til kon-
struktionsfaciliteter, anlegssteder, produktionslokaler, monterings- og installationsomrader, lagerfaciliteter
og om forngdent prafabrikations- eller provningsfaciliteter og mere generelt til alle steder, som det anser
for nedvendigt at kunne besoge for at udfere sine opgaver, i overensstemmelse med ansggerens bidrag til
delsystemprojektet.

Ordregiveren, hvis denne er involveret, og hovedentreprengren 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:

— dokumentationen, der er omhandlet i afsnit 5.1, andet afsnit, andet led,

— opdateringen, der er omhandlet i afsnit 5.5, andet afsnit,

— de beslutninger og rapporter fra det bemyndigede organ, der henvises til i afsnit 5.4, 5.5 og 6.4.

Nar delsystemet opfylder kravene i TSI'en, skal det bemyndigede organ pa baggrund af konstruktionsafprev-
ningen og godkendelsen af og tilsynet med kvalitetssikringssystemet(erne) udferdige overensstemmelses-
certifikatet til ordregiveren, som derefter udfeerdiger EF-verifikationserklaringen til tilsynsmyndigheden i den
medlemsstat, hvor delsystemet er anlagt og/eller i drift.

EF-verifikationserklaringen og de ledsagende dokumenter skal dateres og signeres. Erklaringen skal affattes
pd det samme sprog som den tekniske dokumentation og skal mindst indeholde de oplysninger, der findes
i direktivets bilag V.

Det bemyndigede organ, som ordregiveren har valgt, har ansvaret for at samle den tekniske dokumentation,
som skal vedlegges EF-verifikationserklaeringen. Den tekniske dokumentation skal mindst indeholde de
oplysninger, der er anfort i direktivets artikel 18, stk. 3, og navnlig folgende:

— alle nedvendige dokumenter om delsystemets egenskaber,

— en fortegnelse over interoperabilitetskomponenter, der er indarbejdet i delsystemet,

— kopier af EF-overensstemmelseserklaeringerne og om fornedent EF-erkleringerne om anvendelseseg-
nethed, som skal udstedes for de navnte komponenter i henhold til artikel 13 i direktivet, sammen
med, hvis det er relevant, de tilsvarende dokumenter (certifikater, godkendelser af kvalitetssikringssy-
stemer og tilsynsrapporter), der er udferdiget af de bemyndigede organer,

—  beviser for overensstemmelse med den ovrige traktatbestemte lovgivning (herunder certifikater),

—  alle elementer vedrerende vedligeholdelse, betingelser og begransninger for anvendelsen af delsystemet,

—  alle elementer vedrorende instrukser om serviceeftersyn, konstant eller regelmzssig overvigning, til-
pasning og vedligeholdelse,
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— det bemyndigede organs overensstemmelsescertifikat som navnt under afsnit 9, bilagt de tilhorende
beregninger og med det bemyndigede organs underskrift, med angivelse af, at projektet er i overens-
stemmelse 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 ogséd ledsages af eventuelle besags- og kontrolrapporter udfaerdiget i forbindelse med
verifikationen som navnt i punkt 6.4 og 6.5.

— registret over rullende materiel, herunder alle oplysninger specificeret i TSI'en.

11. Hvert bemyndiget organ skal orientere de andre bemyndigede organer om de godkendelser af kvalitetssik-
ringssystemer og EF-konstruktionsafprevningsattester, 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
— udstedte EF-konstruktionsafprevningsattester med tilleeg.

12. Den dokumentation, der bileegges overensstemmelsescertifikatet, skal opbevares hos ordregiveren.
Ordregiveren skal opbevare en kopi af den tekniske dokumentation i hele delsystemets levetid samt i en yder-
ligere periode pd tre ar. Dokumentationen skal fremsendes til de gvrige medlemsstater, som anmoder herom.

F.4. Vurdering af vedligeholdelsesordninger: Overensstemmelsesvurderingsproceduren

Dette er et udestdende punkt.
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G.1.

G.2.

G.3.

G.4.

G.5.

G.5.1.

G.5.1.1.

BILAG G

Sidevindspavirkning

Generelt

I dette bilag defineres fremgangsmaden ved vurdering af sidevindsstabiliteten i klasse 1-tog ifelge
TSI-definitionen.

Tog med kurvestyring behandles ikke udtrykkeligt i dette dokument. Kurvestyrede tog, der kerer med konven-
tionelle manglende overhgjder uden kurvestyring, kan behandles som tog uden kurvestyring. Kurvestyrede tog,
der korer med konventionelle manglende overhgjder og med kurvestyringen slaet til, skal beskrives som et tog
med kurvestyring.

Indledning
Den generelle baggrund for metoden er, at:

— et togs sidevindsstabilitet kan vurderes ved hjalp af karakteristiske vindkurver (Characteristic Wind Curves
(€w0)

— sidevindsegenskaberne for en linje og driften herpd kan vurderes ved at betragte den sidevindsrisiko, som
et bestemt veldefineret referencetog vil mede under drift pd den pigaeldende linje.

Hvis et tog ikke opfylder disse generelle krav, er det stadig tilladt at bevise togets sidevindssikkerhed pa en
bestemt linje.

Generelle principper

Den kritiske handelse i denne henseende er, at toget veelter. Interoperable tog skal have et grundlaeggende sik-
kerhedsniveau i forhold til denne kritiske haendelse. Togets bidrag til sikkerhedsniveauet er defineret af et sat
karakteristiske referencevindkurver (Characteristic Reference Wind Curves (CRWC)). Et tog kan betragtes som inter-
operabelt, for sa vidt angar sidevind, hvis de karakteristiske vindkurver (CWC) er mindst lige s gode som CRWC.

Et givet tog defineres af den mest kritiske vogn. Seedvanligvis er denne vogn togets forreste eller bageste vogn.
Hvis en anden vogn i toget anses for at veere mere vindfelsom (f.eks. meget hoj eller let), skal der tages hejde for
dette. Valget af den mest folsomme vogn skal begrundes fuldt ud.

For et givet tog, der korer i et hastighedsomrade, definerer CWC den maksimale naturlige vindhastighed, som et
tog kan modstd, inden en karakteristisk greense for hjulaflastning overskrides. Det kriterium, der definerer CWC,
er den gennemsnitlige veerdi af hjulaflastning, AQ, af det mest kritiske lobevaerk. Begrebet »gennemsnitlig« bety-
der for bogier, at hjulaflastning beregnes som et gennemsnit af bogiens to hjulset.

Anvendelsesomrade

Driftstilstanden for hejhastighedstogene betragtes for tog uden kurvestyring og kurvestyrede tog med kurvesty-
ring sldet fra, ndr de karer med manglende overhgjde som defineret i TSI for hejhastighedsinfrastruktur 2006.

Det antages, at toget kerer under europaiske drifts- og vindforhold.

Vurdering af karakteristiske vindkurver

Bestemmelse af aerodynamiske egenskaber
Generelt

I gjeblikket er det kun vindtunnelprevninger, der anses for at kunne afdakke tilstrakkeligt palidelige aerodyna-
miske egenskaber for tog.
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G.5.1.2.

G.5.1.2.1.

G.5.1.2.2.

G.5.1.2.3.

G.5.1.2.4.

G.5.1.2.5.

G.5.1.3.

Aerodynamiske egenskaber skal bestemmes for bade fladt terreen og en demningskonfiguration med en 6 m
referencedeemning.

Kun én referencevogn, nemlig enten forreste vogn i ICE3 eller TGV Duplex eller ETR500, efterfulgt af den rele-
vante folgende vogn, skal vare provet og mélt pd samme made i samme vindtunnel, ndr en ny vogn undersoges.

Definitionen af det aerodynamiske koordinatsystem skal stemme overens med EN14067-1:2003.
Krav til prevning i vindtunnel

Vindtunnelens dimensioner skal veere sd store som muligt for at undgd virkningen fra granseinterferens (f.eks.
fra vaegge, tagets graenselag og jorden) og vindtunnelens blokeringsvirkninger. Ved undersogelser af de aerody-
namiske kraefter og momenter pd demningen skal der swrligt tages hojde for blokeringsvirkninger.

Provningsafsnittets mal
For drejningsvinkler pd op til 30° ma blokeringen ikke overstige 10 %, selv om der findes en demning.

For vindtunneler med et lukket prevningsafsnit tilrddes blokeringskorrektioner for blokeringsforhold pa over
5 %.

For vindtunneler med et dbent eller delvis dbent prevningsafsnit skal blokeringsforholdet vare mindre end 5 %
med en drejningsvinkel pa 30° og uden anvendelse af korrektioner.

Turbulensniveau

Det atmosfaeriske turbulenslag skal ikke reprasenteres i vindtunnelprevningerne. Det er nedvendigt at sikre et
_ 05

. ° 2, =2 . .

turbulensniveau pa Tu,< 2,5 %, hvor Tu_= (u1 Ju ) , hvor u angiver hastighedskomposanten medstrgms.

Granselag

Vindtunnelens hastighedsprofil skal veere et ensartet profil, dvs. en blok. Flowhastigheden skal veere uathengig
af hejden over jorden med undtagelse af et tyndt graenselag pa vindtunnelens gulv. Graenselagets tykkelse, 845%,
skal veere lille i forhold til vognens hejde.

Reynoldsnummeret

Reynoldsnummeret baseret pd vindtunnelens hastighed, den karakteristiske lengde pd 3 m (delt med modelmé-
lestoksforholdet), ber overstige den kritiske veerdi, hvorover krefter og momenter ikke andres vasentligt med
et hojere Reynoldsnummer. Dette skal pdvises af provningsresultaterne.

Machtallet ma ikke veere hojere end 0,3. Hvis det virkelige tog er i drift ved et Machtal pd over 0,3, md Machtal-
let ikke vaere hejere end Machtallet for det virkelige tog.

Instrumenter
Lufttaetheden i vindtunnellen samt temperatur, tryk og luftfugtighed skal bestemmes.

De aerodynamiske krafter og aerodynamiske momenter skal bestemmes ved hjelp af en dynamometrisk veegt
med fem komposanter (der er ikke behov for C,). Vagtens folsomhed og opstilling skal vare i overensstem-
melse med intervallet for de mélte belastninger.

Modelkrav

Modellens malngjagtighed skal vaere bedre end 10 mm i forhold til dimensionerne i fuld skala. Alle vigtige detal-
jer af aerodynamisk vigtighed som f.eks. vindspejl eller stromaftagerens udsnit skal gengives i korrekt
malestoksforhold.

Der skal ikke laves en model af selve stromaftageren.
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G.5.1.4.

En forenkling af bogierne er tilladt. Kun bogiernes grundlaeggende geometriske egenskaber skal fremstilles med
henblik pa at sikre den korrekte massestrom og trykfaldet i stremningsforholdet i undervognen.

Modellen ber vare symmetrisk, selv om det virkelige tog ikke er bygget fuldstaendig symmetrisk (f.eks. elemen-
ter under gulvhejde). Dette gor det muligt at foretage en symmetrisk kontrol i vindtunnelen med henblik pa at
undersoge fejlkilder i malingerne som folge af stromningsmassige asymmetrier.

Krav til prevningsprogram

Der skal foretages kontrol af symmetri og repeterbarhed for at sikre, at resultaterne er gyldige.

Drejningsvikler

Der skal tages hejde for drejningsvikler p& mellem 0° og 70°, i trin pa 5°.

Der skal interpoleres lineeert eller polynomialt for alle mellemliggende drejningsvinkler.

Opstrems- og nedstremslegemer

For alle de undersogte vogne skal der placeres et nedstremslegeme pd mindst halvdelen af vognens leengde ved
siden af modellen. Det virkelige tvaersnit skal fremstilles for mindst en tredjedel af vognens lengde, og bagkan-
ten af dette legeme skal gores stromlinet.

Hvis den undersogte vogn ikke er den forreste vogn, skal der veere mindst én hel vogn foran for at sikre reali-
stiske opstrems stremningsforhold. Den virkelige afstand mellem vognene skal reprasenteres. Mekanisk kon-
takt mellem den provede model og de passive legemer skal til enhver tid udelukkes. Vibration af modellen og
tilgreensende passive legemer skal undgas.

Terreenkonfigurationer

Indtil terreenkonfigurationerne er tydeligt defineret i en europeisk standard, skal felgende anvendes:

Malingerne skal foretages for to scenarier:

— fladt terra@n-scenario

Konfigurationen for fladt terran skal ikke omfatte en fremstilling af ballastunderlag og skinner. Afstanden
mellem terreenniveau og undersiden af hjulene er 235 mm baseret pa fuld skala.

— standardiseret demning-scenario:

— Demningsscenariet henviser til en standarddemning p&4 6 m med en haldning pa 2:3 og en bund-
bredde pé 32 m i fuld skala, figur G.3. P4 toppen af demningen skal der vere to spor med de dimen-
sioner, der vises i figur G.2. Alternativt kan der anvendes en konfiguration med ballast og skinner pa
fladt terraeen som vist i figur G.2 med en anvendt ombygning for at fastslé kraft og momenter for en
konfiguration med en demning pa 6 m som vist i figur G.6. For toghastigheder under 200 km/h (og
vinkler  over 40°) skal der udferes provninger for vindside- og lesidekonfigurationer.

—  For toghastigheder pd 200 km/h og derover skal kun vindsidekonfigurationerne behandles. Dermed
er der i dette hastighedsomrdde mulighed for en demning med et enkelt spor med reduceret
bundbredde.
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Den aerodynamiske koefficient C,,,, |, for relevante drejningsvinkler, der er opnéet pd baggrund af prevningen
pd referencevognen, bor bekrafte kvaliteten inden for 10 % for fladt terr@n-scenariet og 20 % for
damningsscenariet.

Figur G.2

Ballast og skinner.
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Figur G.3

Standarddeemning pd 6 m.
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G.5.2. Beskrivelse af vindscenariet

Det vindsted, der genereres for metoden, svarer til en fast amplitude (svarende til et sandsynlighedsniveau for
amplituden ~99 %) og et sandsynlighedsniveau pd over 50 % for varigheden af vindstedene (distributionsme-
tode). Endvidere har den valgte fremgangsmade folgende egenskaber:

—  Rumtidmodellen for vindsted (bieksponentiel) er baseret pa en vindstedsmodel, der er undersegt i Deufrako
og svarer til den bedste tilnzrmelse af en vilkdrlig proces i nerheden af et lokalt maksimum.

— Middelvinden antages at vaere horisontal (kun den langsgdende komposant U anvendes). Denne kompo-
sant svarer til den fremtraedende del af vindfluktuationerne og er en projektion af den ojeblikkelige vind-
vektor i middelvindretningen.



L 84/332 Den Europziske Unions Tidende

26.3.2008

G.5.3.

G.5.3.1.

G.5.3.2.

—  Der tages ikke hgjde for variationer i vindretningen.

—  Tidsmaessige variationer tilsideseettes til fordel for rumlige variationer.

Inddata for scenariet er:

Ve togets hastighed

U maksimal vindhastighed

max

Y vindretningen i forhold til linjen.

Folgende parametre er faste:

z=4m referencehojde

A=284 normaliseret vindstodsamplitude A = (U, U)/o,, med middelvindhastigheden U

max

2,=0,07 m ruhedslengde pd steder, der er reprasentative for interoperable linjer

Pr(T) = 0,5 sandsynlighed for et vindsted af varighed T for en given amplitude A.

Beregning af turbulensegenskaber

Turbulensintensitet

Pi et sted med hejden z = 4m er turbulensintensiteten I lig med 0,245. Vindstedsfaktoren beregnes ud fra tur-
bulensintensiteten og den normaliserede vindstedsamplitude:

G=1+A -1=1,6946.

Der valges en fast vardi for den normaliserede amplitude og dermed vindstadsfaktoren. Inden for sarlige omré-
der eller til sarlige anvendelsesformdl kan der velges forskellige vardier for A ud fra en meteorologisk
méleanalyse.

Fra vindstedsfaktoren kan trakkes middelvinden U, fra en given maksimumvind U,

mean max*

Standardafvigelsen af den langsgdende komposant (efter middelvindhastigheden) af vinden o, trakkes derefter
fra middelvindhastigheden og turbulensintensiteten:

§)
o =1-U  =1-2%=0,1443U0 .
G max

u mean

Vindstedsvarighed

Vindstedenes tidskonstanter beregnes ud fra de spektrale egenskaber (PSD) af den langsgdende karakteristiske
leengde L}, (dvs. efter vindstedet, x-retning, u-komposant):
035
z
Lﬁ =50 ——

0,063
0

Middelvarigheden af vindsted, T, fas gennem folgende integralkvotient:

T= % . [(] n’- Su(n)dn) | (Ij. Su(n)dn)] ,
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hvor turbulensens spektrale effekttaethed (PSD) S (n) fis ved Von Karman-udtrykket:

- 4-fal 1
Su(n) = % . ; hvor

(1+70,7 - £3)°

n- L}
u .
f = er den normaliserede frekvens og

mean

n er frekvensen fra minimale (n1) til maksimale (n2) vaerdier. Disse vardier n1 og n2 er grensevardierne for
integrationen af vindstadenes frekvensspektrum. Den laveste frekvens n1 antages at veere 1/300 Hz, og den heoje-
ste frekvens n2 antages at vare 1 Hz.

Varigheden af det maksimale vindsted fés altsd ved:

Y=T095 A"=4,182-T,

hvor eksponenten q fremkom ved mélinger og antages at vaere 1,42).
Udledning af vindstedets deraf folgende tidshistorik

P baggrund af viden om tidskonstanterne kan tidshistorikken for de ikke-dimensionale vindvariationer i leengde-
og tvaerretningen efter middelvindretningen udledes. Derefter kan de ikke-dimensionale vindhastighedsvariatio-
ner af komposanten u i lengderetningen a, og tvarretningen a, udtrykkes ved en afstand s fra det maksimale
vindsted som:

(9) = =5+ cos(D) - —
a (S)=—S-CcoS .
T.Ulﬂean
PR
ay(s)——s s1n( ) =T

hvor s er koordinaten efter sporetis =V, - (t-t;..), .y er tiden for det maksimale vindsteds virkning pé toget,
og D er vinklen mellem spor og vindretning.

Ud fra vindstedets koharenshenfalds- og eksponeringskoefficient parallelt og vinkelret pd middelvindhastighe-
den kan en korrelationsfunktion i et @jeblik t beregnes ved:

c=eN(Gr) Qo)

hvor

C(t) er korrelationsfunktionen mellem vindstedets amplitude i gjeblikket t og vindstedets maksimale amplitude,
C}, er kohrenshenfaldskoefficienten i middelvindretningen (parametervaerdi: 5,0);

), er koharenshenfaldskoefficienten vinkelret pd middelvindretningen (parameterveerdi: 16,0);

pu er eksponeringskoefficienten i middelvindretningen (parameterveerdi: 1,0)

p); er eksponeringskoefficienten vinkelret pd middelvindretningen (parametervaerdi: 1.0).

Alle parameterverdierne er baseret pa malinger:

Den vindhastighed, der pavirker toget, kan derefter udtrykkes ved folgende formel:

Vwind(t) = Umean tA: oy C(t) .
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For vindscenariet skal folgende tidshistorik tages i betragtning (tiden for det maksimale vindsted er t; = 14 sek.):

Frat=0tilt=1t; =0,5s: vyq() = 0;

Frat=t, =0,5stil t =t, = 3 s: lineer stigning i v,;,q forat nd U, ved t=t, =3 s

mean
Frat=t,=3stilt=1t;=10s: vyqt) = U

mean’

Frat=t;=10stil t =t, = 14 8: vy;4() = Uppeun + A+ 0, C(t);
Frat=t,=14stilt=t;=17 s: v 4(t) = U, +A -0, - Ct)
Frat=t;=17 stil t = t; = 30 s: v,;4(t) = U

mean*

Tidshistorikken for vindhastigheden er illustreret i figur G.1.

Figur G.1

Illustration af tidshistorik for vindhastighed.

Windscenario vwindmax = 20 m/s vir = 160 km/h

Vg [M/S]

win

0‘ 214 6 8 10 12 1‘4 16 18 20 22 24 26 28 3‘)

, t, t, t [sec] t

Windszenario) ~ Bemarkning: Dette vindstedsscenario er ikke egnet til fuldt leddelte togset. For sddanne tog-
sat skal der udvikles et alternativt vindstedsscenario.

Det rumlige vindscenario skal filtreres med et rumligt gennemsnitsfilter baseret pa et vindue svarende til vog-
nens lengde og et trin pa under 0,5 m.

Bestemmelse af vognens dynamik
Generelt
Multibody-simulering (MBS) skal anvendes til at bestemme vognens dynamiske egenskaber i staerk vind.

Der skal anvendes et valideret MBS-universalprogram sammen med et vindstedsscenario. I modelleringen skal
der tages hojde for togets mest kritiske vogn samt for, at denne vogn er tom og driftsklar. Det skal kontrolleres,
at en jevn fordeling af passagerer ikke er mere kritisk end en tom vogn (f.eks. som folge af tyngdepunktsan-
dringer), f.eks. gennem anvendelse af en forenklet kontrol med en fuldt statisk fremgangsmaéde.

Hvis der ikke er nogen rullestyring ved koblingen, er det kun den kritiske vogn, der skal modelleres, ellers skal
tilstadende vogne ogsd modelleres.
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Der skal ikke tages hejde for sporuregelmaessigheder.

Beregningen skal udferes med standardprofilet, UIC60-sporprofil, nyt hjulprofil og skinnehaldning pd 1/20
og 1/40. Worst case anvendes til vurdering i forhold til granserne.

De aerodynamiske krafter og momenter skal inkluderes.

Det kriterium, der definerer CWC, er den gennemsnitlige veerdi af hjulaflastningen, AQ, pa det mest kritiske
lobevaerk (bogie eller enkelt aksel i tilfeelde af et enakslet lobeveerk). Denne aflastning ma ikke overstige 90 % af
lobevaerkets statiske akseltryk, Q,, som fas ved folgende formel:

A
—Q <0,9.

0

Modellering

Modelleringen af vognen skal veere tilstraekkelig til at undersoge sidevindsegenskaberne. Den dynamiske model
af vognen skal veere 3D.

Den dynamiske model af vognen skal som minimum omfatte folgende:

— Vognkasse, bogier og hjulsat samt andre relevante vogndele (masse, inerti, geometri og tyngdepunkter).

— Opheang (stivheden af fjedrene vertikalt, lateralt og aksialt, manglende linearitet i stivheden, dempnings-
egenskaber vertikalt og lateralt, manglende linearitet i deempningen).

—  Fjederbuffere, som kan blive aktiveret.

— Kontakt mellem hjul og skinne (nominelle hjul- og skinneprofiler som defineret i TSI for hgjhastighedstog,
kontaktkrafter beregnet med ikke-linear kontaktgeometri og vandrekraft/vandringsforhold. Eventuelle
yderligere serlige anordninger i ophangssystemet, som kan have en virkning pa veltemekanismen.

Verifikation af vognmodellen

Der skal ske en verifikation af MBS-modellen baseret pd provningsdata i fuld skala. Det er vigtigt at sammen-
ligne ophangskoefficienten og masse og tyngdepunkter mellem simuleringen og prevningerne, begge med den
tomme (ulastede) vogn.

Definitionen af ophangskoefficienten »s« skal stemme overens med afsnit 4.2.3.9 i denne TSI Hvis der findes
mere end én veerdi for s fra prevningen, anvendes gennemsnittet. Forskellen mellem simuleringen og prevnin-
gen ma ikke overstige 10 %.

Korrektheden af modelleringen af fjederbufferne skal pavises. Simuleringsresultaterne vedrerende forskydninger
til bufferne skal stemme overens med designdataene.

Vognens samlede masse males som summen af alle vertikale Q,-krafter. Den gennemsnitlige malte masse for
de forste to produktionsvogne mad ikke vare mindre end 99 % af den vognmasse, der anvendes i simuleringen.
Endvidere ma det maélte enkelte akseltryk, udtryk som et gennemsnit af de to forste produktionsvogne, ikke vare
mindre end 99 % af de enkelte akseltryk, som anvendes i simuleringen.

Hvor sidanne oplysninger er tilgengelige, skal folgende provningsresultater evalueres:

— Transiente registreringer af Q-krefter ved hvert hjul i de to forreste hjulsat for forskellige kurveradiusklas-
ser (ifolge afsnit 51 EN14363:2005) under korsel med manglende overhgjde.

— Udvidet databehandling (»todimensional« evaluering) for 50 %-verdierne af Q-krafterne som anfort i
afsnit 5.5 EN14363:2005.
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Aerodynamiske krafter og momenter som input til multibody-simulering

For hvert af de tilfaelde, der er defineret i afsnit G.7.4, skal der foretages forskellige beregninger af vognenes reak-
tion pd vindsted defineret ved deres maksimale hastighed U, .. for stigende veerdier af U, indtil de kriterier,
der er defineret i afsnit G.7.1, er opfyldt. De tilsvarende kurver for U, -vardier, der opfylder de maksimale
aflastningskriterier mod vognens hastighed og/eller vindens vinkel, kaldes karakteristiske vindkurver (characte-
ristic wind curves (CWCQ)). Disse karakteristiske vindkurver er beskrevet narmere i afsnit G.7.4.

Simuleringen af vognens reaktion pa et vindsted skal gennemfores ved hjlp af vindstedsscenariet, der er beskre-
vet i afsnit G.5.

For bade fladt terreen og demninger beregnes de fem kraft- og momentkomposanter (F,, F,, M,, M, og M,) ved
hjelp af folgende formel:

ie {xyz},

Vr(t) =\ (V; + U@4cosy)” + () (U(Dsiny)’
( )U(D)sin Y)

vy +U(t)o
Cy,—1+G(Y)

R T

and B(t) = Arc tan % for deemningskonfigurationen

hvor
— U(t) er opstrems vindhastighed
Csy = 1,2416 for vindsidekonfigurationen
0g
Cgy = 1,1705 for leesidekonfigurationen. For fladt terran-konfigurationen C(t) = 1,0.

G(t) er den ojeblikkelige vindstedsfaktor, der beregnes ved at dele den gjeblikkelige vindhastighed for kegleven-
tilen med gennemsnitshastigheden.

Den anvendte teethed til beregningen af de aerodynamiske krefter og momenter er p = 1,225 kg/m’
Simuleringen foretages uden sporuregelmassigheder.

Det skal bevises, at der med integrationsmetoden beregnes et integrationstrin ved den maksimale vindhastighed.
Den beregnede trinstorrelse skal vare under 1/30 s.

Beregning og prasentation af karakteristiske vindkurver

Evaluering af kriteriet

Ud fra hver simuleringskersel af parametervariationen opnads tidsdata for Q-krafterne for de enkelte hjul.
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Der er behov for folgende beregningstrin:

—  Beregning af AQ/Q,-vardierne efter tidsdata for Q-kreefter

§:17Q11+QJ1
Q, 2-Q

— Lavpasfiltrering af AQ/Q, med et 2 Hz 4. ordens Butterworth-filter eller et andet paviseligt tilsvarende filter.
— Identificering af den maksimale AQ/Q,-veerdi over lobevarket.

Heri er Q, lig med Q-kraefterne for den tomme (ulastede) vogn uden anslag, Q;; er Q-krafterne for det ubela-
stede hjul i bogiens forste hjulsat, og Q;; er Q-krafterne for det ubelastede hjul i bogiens andet hjulsat.

Beregning af vindverdier og granseverdier for AQ/QO
P4 kurvede spor pévirker foruden sidevinden ogsa centrifugalkraften vognen.

Beregningen udferes ved hjelp af MBS pa et lige spor med en haldning i overensstemmelse med a -vardier.

Hensyntagen til forskellige vindvinkler

De beregnede karakteristiske vindhastigheder kan overferes til andre kombinationer af toghastigheder og
-vinkler.

Sadvanligvis angives den karakteristiske vindhastighed for en vindvinkel pa 90° i forhold til sporet. For at opna
CWC for andre vinkler skal der forst gennemfores en geometrisk nedbrydning afftilfejelse til hastighedsvekto-
rerne (jf. figur G.4).

Figur G.4

Geometrisk fremgangsmade under hensyntagen til angrebsvinklen

|/ i)

A

wi wi

|#142

Her er v, den vind, der pavirker vognen. En nedbrydning af v, til en komposant, der kommer af togets hastighed
(Viro 0Z V 1), 0g en, der kommer af vindhastigheden (vy, 0g vyy;), kan foretages pa forskellige méder. For vek-
torkaden vy, 0g v, er vindvinklen B, og for vektorkaeden vy, og v, er vindvinklen f,,. Derefter kan der
for det nye treledede st (v,,, vy, B, udledes en karakteristisk vindhastighed af CWC, oprindeligt baseret pa et
andet treledet sat, nemlig v,,, v, P For lige spor kan vindhastigheden for forskellige angrebsvinkler trakkes
direkte ud i et diagram. Et eksempel herpd vises i figur G.5.
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Figur G.5

Geometrisk fremgangsmade til behandling af CWC’s angrebsvinkel pa et lige spor.
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Fremstilling af vindegenskaber efter bestemte punkter

De karakteristiske vindkurver er baseret pa folgende punkter. For disse punkter beregnes de karakteristiske
vindhastigheder.

Vogn pa lige spor

For en vindvinkel i forhold til sporet pa f,, = 90° beregnes de karakteristiske vindhastigheder for toghastighe-
derne v, = 120 km/h, 160 km/h, 200 km/h, 250 km/h, 300 km/h, v, .. for bade fladt terreen- og
demningskonfigurationen.

Endvidere beregnes for togets maksimale driftshastighed de karakteristiske vindhastigheder for vinklerne f,, =
80°, 70°, 60°, 50°, 40°, 30°, 20° for bade fladt terren- og demningskonfigurationen. For demningskonfigura-
tionen er der behov for en yderligere beregning af f,, = 10°.

Vogn i en kurve
For at tage hejde for vognen, ndr den kerer i en kurve, beregnes vardierne AQ/Qq e for fladt terraen-

konfigurationen for a,= 0,5 m[s* og 1 m/s” ved toghastigheder p v,, = 250 km/h, v,, = 300 km/h og v, = v,
med ugunstige betingelser for ag.

trrmax

Nodvendig dokumentation

Bestemmelse og vurdering af CWC kraver detaljeret dokumentation, hvor de underliggende parametre, forud-
seetninger og konklusioner anferes og forklares. De vigtigste trin i behandlingen og vurderingen af CWC samt
overensstemmelsen med bilag G skal tydeligt pavises.

Som folge deraf skal folgende dokumenter tilvejebringes:

— prevningsrapport fra vindtunnelprevninger (jf. kapitel G.3),

— provningsrapport fra kerselsprovninger ifolge afsnit 5.6 i EN14363:2004 for modelverifikationen,

— rapport fra modelleringen af vognens dynamik med verifikation (jf. kapitel G.5),

— rapport om behandlingen af karakteristiske vindkurver (jf. kapitel G.6 og G.7),

— oversigtsrapport med vurdering af karakteristiske vindkurver (jf. kapitel G.8).
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H.2.

BILAG H

Forlygter og slutlanterner

Definitioner

Forlygte

et hvidt lys pa togets forende, der skal give visuel advarsel om et tog, der narmer sig, og oplyse skiltene langs sporet.

Markeringslygte

et hvidt lys pa togets forende, der skal markere, at der her er et tog.

Slutlanterne

et rodt lys pa togets bagende, der skal markere, at der her er et tog.

Kombineret lys

Kombinerede lygter (f.eks. lygter med flere forskellige funktioner) er kun tilladt, hvor kravene til de enkelte lygters
funktioner er opfyldt.

CIE(1931) standardkolorimetrisk system (x, y, z)

Et system til farveangivelse gennem bestemmelse af tristimulusvaerdierne af den spektrale effektfordeling af et farvet
lys ved hjelp af et sat referencefarvestimuli [X], [Y], [Z] og de tre colour matching functions (CMF) x(\), y(\), z(),
som CIE vedtog i 1931 (jf. CIE's publikation nr. 15.2-1986).

Forlygter

(a) Forlygter

Alle forlygter skal give en hvid lyskilde, der er 170 mm i diameter. Det er tilladt at anvende ikke-runde forlygter,
i hvilket tilfzlde det oplyste omrdde som minimum skal vare 22 000 mm? med en minimumdimension pa
110 mm.

Fotometriske krav
Forlygternes lysstyrker, der méles langs forlygtens centerlinje, skal vare som anfort i tabel H1.

De kraevede lysstyrker skal opnds, ndr forlygterne er installeret pa vognen.

Tabel H1

Lysstyrker for forlygter

Forlygte, dempet Forlygte, fuld styrke

Lysstyrke (cd) langs centerlinjen 12 000-16 000 > 40 000

Lysstyrke (cd) for alle vinkler
inden for 5° pa hver side af > 3000 > 10000
centerlinjen pa det vandrette plan

Vurdering i henhold til afsnit H.4, del (b).
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(b) Markeringslygter

Alle markeringslygter skal give en hvid lyskilde, der er mindst 170 mm i diameter. Det er tilladt at anvende ikke-
runde markeringslygter, i hvilket tilfzlde det oplyste omrdde som minimum skal vaere 22 000 mm? med en mini-
mumdimension pa 110 mm.

Fotometriske krav

Markeringslygternes lysstyrker, der males langs markeringslygternes centerlinje, skal vare som anfert i tabel H2
og H3 nedenfor.

Tabel H2

Lysstyrker for nederste markeringslygter

Nederste markeringslygte, deempet Nederste markeringslygte, fuld styrke
Lysstyrke (cd) langs centerlinjen Mindst 100 300-700
Lysstyrke (cd) for alle vinkler
inden for 45° pa hver side af 20-40
centerlinjen pa det vandrette plan
Tabel H3

Lysstyrker for gverste markeringslygter

@verste markeringslygte, dempet Overste markeringslygte, fuld styrke

Mindst 50 150-350

Lysstyrke (cd) langs centerlinjen

Vurdering i henhold til afsnit H.4, del (b).

Kolorimetriske og spektrale krav

Den lysfarve, som for- og markeringslygter udsender, skal vaere i overensstemmelse med kravene i CIE S004/E-
2001 som vist i tabel H4:

Tabel H4

Farveomrade, skaeringspunkter

Lysets farve CIE(1931) farvekoordinater for skaeringspunkterne
Skaeringspunkt I ) K L
Hvid, klasse A X 0,300 0,440 0,440 0,300
y 0,342 0,432 0,382 0,276

Vurdering i henhold til afsnit H.4, del (a).
Spektral stralingsfordeling af lys

Den spektrale strilingsfordeling af det anvendte lys er i betydeligt omfang ansvarligt for farvegenkendelsen af
skilte. Alle lystyper skal sikre, at der ikke er nogen betydelig farveforvrangning i farvegenkendelsen af skilte eller
andre genstande.

For at kunne pavise overensstemmelse med dette krav skal der anvendes et forhold k. mellem hele det syn-
lige lysomrade og de individuelle spektrale farveomrader, der skal vurderes.
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Forholdet k,

skal bestemmes i overensstemmelse med nedenstdende ligning:

colour

Fosey-vey-d

\ colour

k /e
colour J' S 0\) i V()\) d
\ total
N —  spektral energifordeling (efter spektral méling) som den spektrale radians i W/m? sr eller som den
spektrale fordeling af irradians i W/m?
V(N - relativ spektral lysstyrke [relativ lysstyrkeeffektivitet af en monokromatisk strdling med en bel-
eleengde pd \]
gelaengde p
colour - bolgelengdeomride for hele det farveomrade, der skal vurderes (jf. tabel H5)
Notal - bolgeleengdeomrade for hele det synlige farveomrade 380-780 nm
Tabel H5
Farveforhold
Neotonr [nm] Keotour
Kped 610-780 > 0,14
Korange 560-660 > 0,50
Kyeliow 505-780 > 0,90
Kotue 380-505 <0,10

H.3. Slutlanterner

(a ) Slutlanterner

Alle lygter skal give en rod lyskilde, der er mindst 170 mm i diameter. Det er tilladt at anvende ikke-runde bag-
lygter, i hvilket tilfelde det oplyste omrade som minimum skal vare 22 000 mm? med en minimumdimension
pa 110 mm.

(b) Fotometriske krav

Slutlanternes lysstyrker, der males langs slutlanterners centerlinje, skal veere som anfert i tabel H6 nedenfor.

Tabel H6

Lysstyrker for slutlanterner

Slutlanterne
Lysstyrke (cd) langs centerlinjen 15-40
Lysstyrke (cd) for alle vinkler inden for 7,5° pd hver side af .
. Mindst 10
centerlinjen pé det vandrette plan
Lysstyrke (cd) for alle vinkler inden for 2,5° pd hver side af .
S Mindst 10
centerlinjen pa det lodrette plan

Vurdering i henhold til afsnit H.4, del (b).

(c) Kolorimetriske krav

Den lysfarve, som slutlanterner udsender, skal vare i overensstemmelse med kravene i CIE S004/E-2001 som vist
i tabel H7 nedenfor:
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Tabel H7

Skeringspunkter for farveinterval (vurdering i henhold til afsnit H.4, del (a)).

Lysets farve CIE(1931) farvekoordinater for skaringspunkterne

Skaeringspunkt A B C D
Rad X 0,690 0,705 0,705 0,720
y 0,295 0,295 0,280 0,280

H.4. Typeafprovning af interoperabilitetskomponent

(a) Kolorimetriske prevninger

I disse provninger bestemmes den farve lys, som lygten afgiver over de forskellige vinkler, som lysstyrkerne er
angivet for, og som skal anvendes over hele lygtens oplyste omrade.

Fremgangsmdde ved prevningen
De kolorimetriske provninger skal udferes med mindst én lygte af hver type med meerkespandingen for hver.

De kolorimetriske provninger skal udferes i et passende morkekammer med kontrolleret omgivende temperatur
i omréddet 20 2 °C.

Provninger af farven af det lys, der udsendes af lygterne, skal udfores med et pracisionskolorimeter med henblik
pa absolutte malinger. CIE's publikation nr. 15.2 indeholder oplysninger og anbefalinger om kolorimetriske frem-
gangsmdder og formler samt om beregning af tristimulusveerdier og kromaticitetskoordinater. ISO/CIE 10527
indeholder oplysninger om partiel filtrering til den kreevede feltstorrelse pa 2°.

Malesystemet til kolorimetri skal kontrolleres inden hver provning med en passende kalibreret lyskilde. Kontrol-
len skal dokumenteres.

Kalibreringen af kolorimeteret og lyskilden skal kunne spores til den nationale standard, der anvendes i det land,
hvor lygten afproves.

De kolorimetriske prevninger skal udferes ved hjelp af et goniometer. Lygten fastgeres pa goniometeret med en
horisontal og vertikal haldning rundt om midtpunktet af det af lygten oplyste omréde.

Maleafstanden mellem lygten og kolorimeteret skal vare tilstrackkelig til at sikre, at detektoroverfladen er fuldt og
ensartet oplyst uden strukturdetaljer i lysstrilen. Méleafstanden skal dokumenteres.

Under provningerne skal den eldrevne lygte betjenes med en konstant prevningsspanding svarende til maerke-
spandingen for lygten. For at opnd et praecist resultat skal spaendingen males sé taet pa lygten som muligt. Prov-
ningsspandingen og -stromstyrken skal dokumenteres.

Elektriske lyskilder skal @ldes, inden de underkastes provningerne, og stabiliseres lige for provningerne i de krae-
vede perioder som vist i tabel HS.

Tabel H8

Aldnings- og stabiliseringsperiode for forskellige lyskildetyper

Lyskildetype Aldningsperiode Stabiliseringsperiode
Glodelampe 1% aéjger;n?r?érsl:nleliieriivetid’ 15 minutter
LED 50 timer 1 time
Metaldamplampe, halogen 100 timer 30 minutter
Hojtrykskvikselvlampe 100 timer 20 minutter
Hojtryksnatriumlampe 100 timer 20 minutter
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(b) Fotometriske prevninger

[ disse provninger bestemmes den lysstyrke, som lampen afgiver over de forskellige vinkler, som lysstyrkerne er
angivet for, og som skal anvendes over hele det af lygten oplyste omrade.

De fotometriske provninger skal udferes med mindst én lygte af hver type med markespandingen for hver.

De fotometriske prevninger skal udferes i et passende morkekammer med kontrolleret omgivende temperatur i
omradet 20 +2 °C.

Lysstyrken skal mdles med et fotometer med et maleomrdde pa mindst 1 til 100 000 cd.

Fotometerets f1-fejl med henvisning til den spektrale reaktion V()) ifelge CIE's publikation nr. 69 md ikke over-
stige 1,5 %. Fotometeret skal have en eller flere anordninger til reduktion af indvendige refleksioner uden at dakke
dele af detektoroverfladen.

Malesystemet til fotometri skal kontrolleres inden hver provning med en passende kalibreret lyskilde. Kontrollen
skal dokumenteres.

Kalibreringen af fotometeret og lyskilden skal kunne spores til den nationale standard, der anvendes i det land,
hvor lygten afproves.

De fotometriske provninger skal udferes ved hjalp af et passende kalibreret goniometer. Lygten fastgores pd
goniometeret med en horisontal og vertikal haldning rundt om midtpunktet af det af lygten oplyste omrade.

Mileafstanden mellem lygten og fotometeret skal veere tilstraekkelig til at sikre, at detektoroverfladen er fuldt og
ensartet oplyst uden strukturdetaljer i lysstralen. Maleafstanden skal dokumenteres.

Under provningerne skal den eldrevne lygte betjenes med en konstant prevningsspanding svarende til maerke-
spendingen for lygten. For at opnd et pracist resultat skal speendingen males sé taet pa lygten som muligt. Prov-
ningsspandingen og -stremstyrken skal dokumenteres.

Elektriske lyskilder skal aldes, inden de underkastes prevningerne, og stabiliseres lige for prevningerne i de kra-
vede perioder som vist i tabel H8.

Hvor de fotometriske prevninger udelukkende udferes pé en lysenhed, skal der udferes en typeprevning i den
installerede tilstand for at tage hejde for variationer i stremforsyning, linser og beskyttelsestildeekning.
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BILAG I

Oplysninger, der skal fremga af registret over rullende materiel

Generelle oplysninger

Registret over rullende materiel skal indeholde folgende afsnit.

A. Definition af anvendelsesomrade

B. Navn pa involverede parter

C.  Overensstemmelsesvurdering og anvendelsesegnethedsproces
D. Det rullende materiels egenskaber

E.  Sikkerhedskritiske vedligeholdelsesdata

Afsnit A: Definition af anvendelsesomrédet for registret over rullende materiel

Dette afsnit af registret indeholder identificering og tilteenkt anvendelse af det rullende materiel, der er omfattet af
dette register. Dette afsnit skal indeholde folgende oplysninger

Typeidentifikation (unikke egenskaber, som vognene i dette register kan genkendes ved)
Typebetegnelse (navn pé det rullende materiel, valgfrit)

Identificering af vogne (alfanumerisk identifikationskode)

Klasse (klasse 1 eller 2)

Type (togsat, EMU, DMU, traekkraftenhed, el- eller dieseldrevet lokomotiv eller personvogn, for elektriske lokomo-
tiver P>4 500 kW eller P<4 500 kW)

Definerede sammensatninger, i tilfelde af enkelte vogne, de definerede sammensztninger, som vognen er certi-
ficeret til at veere en del af, skal ligeledes anfores.

Anvendelsesomrade (for togsat: mulighed for at koble togset sammen, for vogne: regler, der skal anvendes med
henblik pa at sammensaette interoperable tog ved hjalp af denne vogn).

Afsnit B: Navn pa de involverede parter

Dette afsnit af registret indeholder identificering af de parter, der er eller har veeret involveret i konstruktion, frem-
stilling og drift af delsystemet rullende materiel og af de indbyggede enheder fra andre delsystemer. Heri angives iden-
titeten af folgende parter:

Naér mere end én part har veeret ansvarlig for én rolle, anfores hver enkelt part i registret samt ansvarsfordelingen mel-
lem disse.

Forvalter (den part, der som ejer eller indehaver af retten til at disponere over en vogn, driver fast forretning med
denne som transportmiddel (COTIF, bilag D »CUV« artikel 2).

Ejer
Jernbanevirksomhed med ansvar for den tekniske forvaltning af det rullende materiel.

Jernbanevirksomhed med ansvar for driften af det rullende materiel.
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L4.

L5.

Hovedentreprener eller fabrikant(er) eller dennes eller disses etablerede repraesentant (parter, hvis aktiviteter
bidrager til at opfylde de vasentlige krav i TSI'en). Det drejer sig om:

—  det sclskab, der er ansvarligt for hele delsystemprojektet (herunder navnlig for integrationen af delsystemet),

— andre selskaber, der kun indgdr i en del af delsystemprojektet (f.cks. konstruktion, montering eller installation af
delsystemet).

Afsnit C: Overensstemmelsesvurdering

Dette afsnit af registret indeholder dokumentationen for overensstemmelsesvurderingen.
Overensstemmelsescertifikat (bemyndiget organ, dato og identifikation)
Ibrugtagningstilladelse (national myndighed, dato og identifikation)

TSI (version eller versioner af den anvendte TSI)

Elementer, der skal verificeres ved driftsmaessig erfaring, og de ordninger, der er lavet for at daekke disse elementer.

Afsnit D: Det rullende materiels egenskaber

Dette afsnit af registret indeholder tre underafsnit:

— Afsnit D.1: delsystemet rullende materiel

—  Afsnit D.2: indbygning af enheder fra delsystemet togkontrol og signaler

— Afsnit D.3: indbygning af enheder fra delsystemet energi.

. Underafsnit D.1 for delsystemet rullende materiel

Dette underafsnit af registret over rullende materiel skal indeholde

— Resultaterne af overensstemmelsesvurderingen for alle egenskaber i tabel E.1 i bilag E, hvor der er en accepteret
afvigelse, eller hvor der er flere forskellige vaerdier. Disse oplysninger skal opgives i form af tabel 1.1

— Resultaterne af overensstemmelsesvurderingen af alle egenskaber, som denne TSI indeholder sertilfaelde for (alle
egenskaber i kapitel 7.3). Disse oplysninger skal gives i form af tabel I.1

— Resultatet af overensstemmelsesvurderingen af kravene i bilag L (nationale regler) i TSI'en for rullende hejha-
stighedsmateriel, hvis dette er relevant. Disse oplysninger skal gives i form af tabel I.1

— Egenskaber for det rullende materiel som angivet i tabel L.1.

— Henvisninger til dokumenter, der henvises til i TST'en for rullende hojhastighedsmateriel, 4.2.1.1a) og 4.2.7.9.1
Forringede tilstande, 4.2.7.5 Lofte-/redningsprocedurer

— Henvisning(er) til certifikater/attester for interoperabilitetskomponenter, der skal anvendes til delsystemet rul-
lende materiel.

Underafsnit D.2 for delsystemet togkontrol og signaler

Dette underafsnit af registret over rullende materiel skal indeholde de oplysninger, som er bemyndiget af andre TSI'er
vedrerende delsystemet togkontrol og signaler indbygget i det rullende materiel. Disse oplysninger skal opgives efter
formen i tabel I.1.
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1.5.3. Underafsnit D.3 for delsystemet energi

Dette underafsnit af registret over rullende materiel skal indeholde de oplysninger, som er bemyndiget af andre TSI'er
vedrerende delsystemet energi indbygget i det rullende materiel. Disse oplysninger skal opgives efter formen i tabel

L1.

Afsnit E: Vedligeholdelsesdata

Den ansvarlige enhed for det rullende materiel og forvaltningen af den tekniske dokumentation

Henvisning til vedligeholdelsesdokumentation som defineret i afsnit 4.2.10.2.2 i denne TSI

De sikkerhedskritiske data vedrerende vedligeholdelse (jf. afsnit 4.2.10.2.2)

Tabel 1.1

Registreringer i underafsnit D.1 i registret over rullende materiel

Afsnit Det rullende materiels egenskaber Type, veerdi eller valgmulighed

421.1b Togsets maksimale driftshastighed Maksimalhastighed

4222 Endekoblinger Type af endekobling

42.2.4.1 Passagertrin (indtil offentliggorelse af krav i | Perronhgjder, som det rullende materiel er

PRM TSI) kompatibelt med

4231 Kinematisk fritrumsprofil Vognens anvendte kinematiske fritrumsprofil

4.23.2 Statisk akseltryk Verdi

4.2.3.3.2 Overvagning af aksellejets stand Afskarmet j/n
Klasse 2: Indbygget udstyr j/n

4.2.3.4.3 a) Lodret dynamisk hjulbelastning Veerdi

42345 Konstruktion med henblik pa vognstabilitet | Hastighed
Konicitetsomrade eller tilstedevaerelse af uaf-
haengigt roterende hjul

4235 Maksimal toglangde Veerdi

4.2.3.6 Maksimale stigninger Veerdi

4.2.4.7 Bremsevirkning pa kraftige stigninger

42.3.7 Mindste kurveradius Veerdi

4241 Minimale bremsevirkning Bremsekurve og metoder til bremsning for at
opnd virkning

4.2.6.1 Miljeforhold Klimaomrade

4.2.6.2.2 Aerodynamiske belastninger pd passagerer pd | Perronhgjde til brug ved vurdering

en perron

42.7.2 Brandsikring Brandsikringskategori A eller B

4.2.83.1.1 Energiforsyning Spandings- og frekvensvardier

4.2.8.3.2 Maksimal effekt og strom, der md trackkes fra | Veerdier

koreledningen
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J.1.

J11.

J1.2.

BILAG |

Vindspejlets egenskaber

Optiske egenskaber

Vindspejler, som det vender og er installeret i forerrummet, skal have en minimal synsforvrangning i hele synsfeltet.

Optisk forvrangning

Enkle synsforvreengninger ma, ndr de males med metoden i ECE R 43 A3[9.2 eller i afsnit 5.311SO 3538:1997, ikke
overstige folgende verdier:

a)  maks. 2,5 minutters bue i det primzre synsfelt,
b) maks. 6,5 minutters bue i det sekundere synsfelt.

Der ma ikke vare nogen markbare diskontinuiteter i de projicerede linjer inden for det primaere og sekundzre
synsfelt.

Figur J.1
Vindspejlets felter
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Forklaring
1 Udenfor Omrade A Primeert synsfelt
2 Indenfor Omrade B Sekundart synsfelt
Omrdde C Perifert felt

De fire punkter W, X, Y og Z er resultatet af krydsningen mellem vindspejlets yderside og de virtuelle linjer mellem
forerens gjne og de hejt- eller lavtsiddende signaler.

Disse punkter skal forbindes med en linje som vist i diagrammet ovenfor.

Sekundarbilleder

Nar vindspejlet er installeret i forerrummet, skal det ikke fordrsage sekundzrbilledseparationer, der kan forvirre eller
distrahere foreren.
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Den tilladte vinkel mellem primzr- og sekundarbilleder i den installerede position mé ikke overstige:

— 15 minutters bue for det primzre synsfelt,

— 25 minutters bue for det sekundere synsfelt.

J-1.3. Uklarhed

Den maksimale vaerdi for uklarheder mé ikke overstige 2 %, ndr den males som angivet i ECE R 43 A3/[4.

J.1.4. Transmittans

Vindspejlets primzare og sekundzre synsfelt skal have en visuel transmission pa mere end 65 % i den installerede posi-
tion som malt i overensstemmelse med ECE R 43 A3/9.1 eller med afsnit 5.1 1 I1SO 3538:1997

J.1.5. Kromaticitet

Kravene til kromaticitet er fortsat et udestdende punkt.

J.2.  Strukturelle krav

J.:2.1. Anslag

Frontrudernes modstandsevne over for projektiler vurderes som folger:

Et cylindrisk projektil affyres mod frontruden. Projektilet er konstrueret som vist i figur J.2. Hvis projektilet far varige
skader efter anslaget, skal det udskiftes.

Til proven skal frontruden monteres i en ramme af samme konstruktion som den, der er monteret pa vognen.

Rudens temperatur under provningen skal vare mellem + 15° C og + 35° C. Projektilet antages at ramme vinkelret
pa ruden. Alternativt kan testruden monteres i samme vinkel pd sporet, som det er monteret i pd vognen.

Projektilets anslagshastighed skal bestemmes af:

\

1

v

p max

+160 kmfh

b Projektilets hastighed i km/h ved anslaget

1}

Togsettets maksimale hastighed i km/h

max

Provningsresultatet skal betragtes som tilfredsstillende, hvis:

— projektilet ikke bryder gennem frontruden

— ruden forbliver i rammen.
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J.2.2.

Figur J.2

Diagram over projektil
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Forklaring
1 Tvarsnit A-A 4 Rouletteret overflade pé kugleformet spids (1 mm)
2 Enden af stdlprojektilet 5  Projektil i aluminiumlegering
3 Materiale kan fjernes i Projektilets masse skal veere 1 000 g.
justeringsgjemed
Afsprangning

Lokomotivfereren skal vare beskyttet mod afspraengning.

Afsprangningsprevningen skal verificeres under prevninger med anslag fra projektiler som angivet i afsnit 4.2.2.7 ¢)
i denne TSI En aluminiumsplade med en maksimal tykkelse pd 0,15 mm og dimensioner pd 500 mm x 500 mm
placeres vertikalt bag den preve, der er genstand for prevningen, i en afstand af 500 mm og i projektilets bane.
Afspreengningsprovningen betragtes som tilfredsstillende, hvis aluminiumspladen ikke er perforeret.
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K.1.

K.2.

K.2.1.

BILAG K

Kobling
Skematisk oversigt over koblingen

Bugseringskoblingen skal vere i overensstemmelse med dimensionerne i figur K1, men formen ma gerne vare
anderledes.

Figur K1

Koblingens dimensioner

Bremseledning |
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—
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Koblingshovedtype

Afkoblingsledning

Midten af endekoblingen skal vaere 1 025 mm + 15 mm/-5 mm over lgbefladen for en tom driftsklar vogn med
nye hjul.

Bugseringskobling til bugsering og redning

Definitioner
Bugseringsvogne (lokomotiver, tog) betegnes »bugseringsvogne.
Rednings-, ned-, og bugseringskoblingen pa bugseringsvognen i dette bilag betegnes »bugseringskobling:.

Det automatiske koblingssystem skal vere geometrisk og funktionelt kompatibelt med en »Type 10 latch system
automatic centre buffer coupler« (0gsé kendt som »Scharfenberg«-systemet) og i denne TSI betegnet »automatisk
kobling«.

»Traekkrog« henviser til en treekkrog, der af form og dimensioner stemmer overens med afsnit 4.2.2.1.2 i TSI'en
for godsvogne 2005; referencehgjden over skinneniveau defineres som 1 025 mm + 15 mm/- 5 mm mm for en
tom, driftsklar vogn med nye hjul.

»Halvkobling« anvendes til at beskrive bremsekoblinger, der skal forbindes til trykluftrerene mellem vognen og
bugseringskoblingen (hovedbremseledningen og hovedtrykluftroret).
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K.2.2.

K.2.2.1.

K.2.2.2.

K.2.2.3.

K.2.2.4.

K.2.2.5.

K.2.3.

K.2.3.1.

K.2.3.2.

Generelle betingelser
Hastigheder

Tilladte hastigheder ved bugsering af tog:

Minimumhastighed Anbefalet hastighed
Trukket 30 km/h 100 km/h
Skubbet 30 km/h

Bremser
Det tog, der skal bugseres, skal forbindes til bugseringsvognens bremseledning og bremses derfra.
Generel pneumatisk forbindelse

Alle tog skal kunne bevages sikkert og bremses udelukkende ved tilslutning af hovedbremseledningen. Det er kun
tilladt at tilslutte hovedbeholderroret, nar en sarlig procedure, der defineres af operatoren af det bugserede vogn,
tillader det. Hvor hovedbeholderroret ikke kan tilsluttes, skal der fastlaegges driftsregler for fortsat at garantere pas-
sagerernes sikkerhed.

Koblingsproces

Bugseringsvognen skal holde helt stille foran den vogn, der skal bugseres. Bugseringsvognen skal derefter fort-
sette ved en maksimumhastighed af 2 km/h for at indkoble de to koblinger.

Betingelser for frakobling

Det er tilladt at frakoble manuelt eller automatisk.

Bugsering med bugseringskobling af et tog, der har automatisk kobling
Generelle betingelser

Nar et tog, der har automatisk kobling, slabes af en trackkraftenhed, der er udstyret med puffer- og traktejskom-
ponenter og en bugseringskobling, skal bugseringskoblingen som minimum kunne modsté felgende statiske kraf-
ter uden varig deformation:

— traekstyrke ved koblingen 300 kN
— trykkraft ved koblingen 250 kN
Betingelser for kobling

Mekanisk forbindelse

Bugseringskoblingen skal vare konstrueret pa en sidan made, at den kan installeres af to personer pa hajst
15 minutter, og dens maksimale vagt ma ikke overstige 45 kg.

Den mekaniske forbindelse mellem togets kobling og bugseringskoblingen, der er monteret pa bugseringsvognen,
skal etableres automatisk.

Det skal sikres, at den bugseringskobling, der er monteret pa en vogn med puffer- og traktejskomponenter, skal
kunne sluttes til den automatiske kobling pd den anden vogn for at gere det muligt for toget at kere pd horison-
tale kurver med R > 150 m eller vertikale kurver med R = 600 m pé en kam eller R > 900 m i en lavning (jf. TSI'en
for hejhastighedsinfrastruktur 2006, afsnit 4.2.25.3).

Vognen gores Klar til sleebning, ved at bugseringskoblingen seettes pé trakkrogen pa bugseringsvognen og fast-
gores til selve traekkrogen.

Bugseringskoblingen skal fastgores pd en sddan made, at den hverken hindrer treekkrogens fri bevagelighed eller
kan arbejde sig los pé grund af en relativ bevagelse.
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K.2.4.

K.2.4.1.

Bugseringskoblingen skal udstyres med alle de dele, der er nodvendige for montering, og der ma ikke vare brug
for yderligere varktej.

Nar bugseringskoblingen er monteret pa vognens traeekkrog,

— skal bugseringskoblingen kunne centreres manuelt pa trakkrogen,

— ma treekkrogens normale horisontale spillerum ikke indskrankes,

— ma4 treekkrogens normale vertikale spillerum ikke indskrankes,

— skal den vertikale fastgarelse pa bugseringskoblingen vere let at udfere,
—  skal alle kurvestyringsmekanismer vzre sldet fra.

For at bugseringskoblingens mekaniske styrke ikke overstiges, ma forskellen pd bugseringskoblingens centerhojde
og centerhgjden af koblingen pé det tog, der bugseres, ikke overstige 75 mm.

Pneumatisk forbindelse
Luftrerene (hovedbremseledningen og hovedtrykluftroret) skal tilsluttes som folger:

Luftrerene pd bugseringsvognen skal forbindes med de tilsvarende trykluftforbindelsesstykker pa koblingen ved
hjeelp af halvkoblingerne (jf. figur K2).

Det skal sikres, at luftrgrene kan bevaeges frit omkring deres leengdeakse.

Figur K2

Forbindelsesstykke mellem kobling og den bugserende trakkraftenhed

Bugsering Lokomotiv
koblin
Trykluftsrer
s ry

malp q\ nn—

A

@ UIC — halvkobling

Det er tilladt at udstyre klasse 1- og klasse 2-tog, nar de har automatiske koblinger, med yderligere trykluftforbin-
delsesstykker for at skabe en direkte forbindelse mellem trykluftrorene og bugseringsvognen.

Bugsering med bugseringskobling af et tog med trakkrog
Generelle betingelser

Alle kravene i det foregdende afsnit K.2.3 er galdende, idet der tages hejde for folgende a@ndringer som folge af
monteringen af bugseringskoblingen.
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K.2.4.2. Betingelser for kobling
Mekanisk forbindelse

Den mekaniske forbindelse mellem det bugserede togs bugseringskobling og den automatiske kobling, der er mon-
teret pd bugseringsvognen, skal etableres automatisk.

Pneumatiske forbindelser

Trykluftsrerene (hovedbremseledning og hovedtrykluftroret) skal tilsluttes via de tilsvarende ledninger. Det er ikke
afgorende, at frakoblingsledningerne forbindes pneumatisk.
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BILAG L

Aspekter, der ikke er specificeret i TSI’en for rullende hejhastighedsmateriel, og for hvilke der skal ske
anmeldelse af nationale regler

Generelt

Yderligere krav til rullende materiel med en maksimumhastighed pd over 351 km/h (afsnit 1.1)

Mekaniske dele

Bogier: konstruktion, fremstilling og godkendelse — Anvendt stalkvalitet — Modstandsevne — dampning af vibrationer,
kritisk torsionsresonans (treekkraftenhed)

Bogiens egenskaber i kurver

Hjulszt: konstruktion, fremstilling og godkendelse — defekter i rullende kontakt, som er tilladt i drift

Udstyr, der er fastgjort til vognkasser, bogierammer og aksellejer samt krav til fastgorelsen

Modstandsevne over for udmattelsesbelastninger

Certificeringsprocedurer for ikke-destruktive prevninger

Egnethed til rangering over rangerbjerg: koblinger, kersel over rangerrygge, modstandsevne over for rangerstod

Identificering af jernbanekeretgjer (afsnit 4.2.7.15)

Passagertrin (afsnit 4.2.2.4.1)

Detektering af overophedet akselleje: alarmniveauer (afsnit 4.2.3.3.2)

Krav til forerseder vedrerende sikkerhed, sundhed og ergonomi (4.2.2.6)

Krav til vindspejlets kromaticitet

Dynamiske egenskaber

Begransning af den kvasistatiske styrekraft, Ygst

Bremsning

Pneumatisk bremse: specifikationer (inkl. automatisk immobilisering ved koblingsbrud)

Andre bremsetyper

Brug af K-blokke

Nedsat friktionskoefficient for bremseklods/bremseskive som folge af fugt (bilag P)

Traekkraft/energi

Elektrisk beskyttelse af toget: anbringelse af afbryder, sikring af togets afbryder ved nedstremspéavirkning

Styring af stromaftagerne, nedanordning til havning af stromaftager ved mangel pé luft i hovedbeholderen

Beskyttelse af koreledning: mod varme udstedningsgasser

Diesel- og andre termiske trakkraftsystemer

Brandstofkvalitet til dieselsystemer og andre termiske traekkraftsystemer

Pafyldningsudstyr (afsnit 4.2.9.8)

Togkontrol og graenseflader til signaler

Interferens i signalsystemet og telekommunikationsnettet: (afsnit 4.2.6.6.1)

Udstyr til ren lokomotivfererdrift

Sikkerhed

Sikkerhedsniveau (Safety integrity level (SIL)) for sikkerhedsrelaterede funktioner

Personsikkerhed og sundhed (allerede omfattet af EU-direktiv 58/2001?)

(A) Vejledning til passagerer om sikkerhedsbevidst adfeerd. Angivelse af evakueringsprocedurer og anvendelse af nedudgange
pa tilstreekkeligt mange sprog.

Tilberedning og opbevaring af mad (")

Elektromagnetisk kompatibilitet med pacemakere (')
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Intern kollisionsmodstandsevne

Brandsikring

Foranstaltninger til forebyggelse af brand (afsnit 4.2.7.2.2)

Miljo

Udslip af gasser fra termiske motorer

Brug af materialer og produkter, der er forbudt eller underlagt restriktioner (f.eks. asbest, PCB, CFC)

Drift

Bugsering af vogne

Aerodynamik

Virkninger af sidevind for kurvestyrede klasse 1-tog og tog i klasse 2 (afsnit 4.2.6.3)

Aerodynamiske virkninger pa ballast (afsnit 4.2.3.11)

Vurdering

Vurdering af vedligeholdelsesordninger: overensstemmelsesvurderingsprocedure (bilag F, afsnit F.4)

() Sundhedsspergsmal, der ikke er jernbanespecifikke, men som skal praciseres.
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BILAG M

Driftsmeessige begransninger af de geometriske dimensioner pé hjul og hjulsat

Tabel M.1

Dimensioner for sporvidde 1 435 mm

Maksimumsvaerdi

Betegnelse Hjuldiameter D (mm) Mindstevaerdi (mm) (mm)
Krav til delsystemet
Afstand mellem flangekontaktflader (Sg) > 840 1410 1426
Sg = AgtSy(left wheel)+S,(right wheel) < 840 0g = 330 1415 1426
> 840 1357 1363
Bagside til bagside-afstand (A)
<840 og = 330 1359 1363
Krav til interoperabilitetskomponenten hjul
Flangebredde (B +Burr) > 330 133 145
> 840 22 33
Hjulflangens tykkelse (Sg)
< 840 og = 330 27,5 33
> 760 27,5 36
Hjulflangens hejde (S) <760 og = 630 30 36
<630 og = 330 32 36
Hjulflangens flade (qg) > 330 6,5

Lobefladedefekter f.eks. udplatning, afskallet
slidbane, revner, furer, huller mv.

Nationale regler er geldende, indtil EN offentliggores

Dimensionen Ay mdles pé skinnens overside. Dimensionerne Ay og Sy skal overholdes for egenvaegt og i lastet tilstand samt

for lose hjulsat. For sarlige vogne kan vognleveranderen angive mindre tolerancer inden for ovennavnte graenser.
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Tabel M.2

Dimensioner for sporvidde 1 520 og 1 524 mm

Betegnelse Hjuldiameter (mm) Sporvidde (mm) Mindsteveerdi (mm) Maksir(r:lzlr;svaerdi
Krav til delsystemet
Afstand mellem yderfladerne af 5 840 1520 1487 1509
hjulflangen (Sg) ) 1524 1487 1514
Afstand mellem inderfladerne af > 840 1520 1437 1443
hjulflangen (Ag) - 1524 1442 1448
Krav til interoperabilitetskomponenten hjul
1520 130 145 (1)
Flangebredde (By) > 840
1524 134 145 (1)
33
Hjulflangens tykkelse (S) > 840 20
36 ()
Hjulflangens hejde (S) > 840 28 36
Hjulflangens flade (Qg) > 840 6,5

Ovennavnte storrelser er angivet som en funktion af hejden af det gverste skinneniveau og skal overholdes af tomt eller lastet rullende mate-
riel.

(") Inklusive gratvaerdi.

(?) Kun tilladt, ndr Ay er 1 442.
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BILAG M 1

Anvendes ikke

BILAG M II

Anvendes ikke

BILAG M 1II

Anvendes ikke
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BILAG M IV

Pakninger til forbindelsesstykker til toilettemningssystemer

Fig. M IV.1

2A
eB

A [mm] B [mm)] C [mm]
3"-pakninger 94,45 76,20 6,35
1"-pakninger 39,69 26,98 6,35

Generelle tolerancer +/- 0,1

Materiale: Elastomer, fecesresistent, f.eks. FPM (fluorgummi)
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Fig. M IV.2

3"-tgmningsforbindelse og 1”-skylleforbindelse (ydre dele)
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3”-kobling 92,20 104 55 7,14 4 82,55 133,3
1”-k0bling 37,24 40,50 37,50 7,14 2,4 4445 65

Generelle tolerancer +/- 0,1

Materiale: rustfrit stal
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BILAG MV

Indlebsforbindelser til vandbeholdere

Fig. M V.1
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BILAG M VI

Forbindelsesstykker til toilettemningssystemet pd rullende materiel

Fig. M VL1

3"-temningsdyse (indvendig del)
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Generelle tolerancer +/- 0,1
Materiale: rustfrit stal
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Fig. M VI.2

1" valgfri skylleforbindelse til toilettanken (indvendig del)
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Generelle tolerancer +/— 0,1
Materiale: rustfrit stal
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N.1

N.1.1

BILAG N

Malebetingelser for stgj

Afvigelser fra EN ISO 3095:2005

Stationzr stgj

Stationer stgj méles i henhold til EN ISO 3095:2005 med folgende afvigelser (jf. tabel N1).

Normal drift defineres som drift ved en udvendig temperatur pa 20° C. Fabrikanten skal levere konstruktionspara-
metre med henblik pd at simulere driftsbetingelserne ved 20° C.

Tabel N1

Stationzer stgj, afvigelser fra EN ISO 3095:2005

Afsnit Afvigel
(EN SO Emne (anfort I ek -
30952005) aniegrt med red og Kurs
6.2.3 Mikrofonstillinger, mdlin- | Malinger skal foretages i henhold til EN ISO 3095:2005 bilag A,
ger pd vogne i stilstand figur A.1 med mindst seks mikrofoner placeret pd hver side af
toget. Hvis der ikke anvendes regelmassige mellemrum, er det
nedvendigt at medtage en overfladevaegtning i energigennemsnit-
tet i overensstemmelse med folgende formel:
_ . Si LoAcq /10
LpAeq,slalionary - 101g2 <10 '
j=1 ' total
hvor S;= overfladen af maleomradet i, L5 ; = mdlt niveau ved
punkt i, N = samlet antal malepunkter, S,,,; = samlet overflade for
méleomrade.
6.3.1 Forhold ved vognen Smuds skal fjernes fra gitre, filtre og bleesere for méling.
7.5.1 Generelt Méleperioden skal vaere 60 sek.
7.5.2 Personvogne, vogne og Alt det udstyr, der kan veere i drift, mens vognen er i stilstand, her-
elektriske drivenheder under den primeare drivenhed, hvis det er relevant, men ikke luft-
kompressoren til bremserne, skal vare i drift under maling.
Hjalpeudstyret skal fungere ved normal belastning.
7.5.3.1 Drivenheder med forbraen- | Motor i tomgang ubelastet, blaesere ved normal hastighed, hjalpe-
dingsmotorer udstyr ved normal belastning, luftkompressor til bremser ikke i
drift.
7.5.3.2 Drivenheder med forbraen- | Denne bestemmelse er ikke relevant for diesellokomotiver og
dingsmotorer DMUer.
7.5.1 Malinger pd vogne i stil- Lydniveauet for stationar stej er energigennemsnittet af alle vaer-

stand, generelt

dier mélt pa malestederne i henhold til EN ISO 3095:2005 bilag
A, figur A.1.
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N.1.2  Startstoj

Startstej males i henhold til EN ISO 3095:2005 med folgende afvigelser (jf. tabel N2).

Normal drift defineres som drift ved en udvendig temperatur pa 20 °C. Fabrikanten skal levere konstruktionspara-
metre med henblik pd at simulere driftsbetingelserne ved 20 °C.

Tabel N2:

Startstgj, afvigelser fra EN ISO 3095:2005

Afsnit Afvigelse
(EN ISO Emne (anfort med fed og kursiv)
3095:2005) ort med fec og kurs

6.1.2 Vejrforhold Malinger pa accelererende vogne foretages kun, hvis skinnerne er
torre.

6.3.1 Forhold ved vognen Smuds skal fjernes fra gitre, filtre og blaesere for maling.

6.3.3 Dore, vinduer, hjalpeud- Malinger pd accelererende tog skal foretages med alt hjeelpeudstyr

styr i drift ved normal belastning. Der skal ikke tages hensyn til lyd fra
luftkompressorer til bremser.

7.3.1 Generelt Malinger skal foretages med maksimal drivkraft uden hjulspind
eller makroslip. Hvis toget under maling ikke omfatter en fast sam-
mensetning, skal belastningen defineres. Den skal veere typisk for
normal drift.

7.3.2 Tog med uatheengig driven- | Malinger pa accelererende tog skal foretages med alt hjzlpeudstyr

hed

i drift ved normal belastning. Der skal ikke tages hensyn til lyd fra
luftkompressorer til bremser.

N.1.3 Forbikerselsstoj

Afsnit .
(EN ISO Emne (anfort mAef(‘lnfge‘zllsoe kursiv)
3095:2005) g
6.2 Mikrofonstilling Der ma ikke veere et spor mellem keresporet og mikrofonen.
6.3.1 Forhold ved vognen Smuds skal fjernes fra gitre, filtre og blasere for méling.
7.2.3 Testprocedure Der skal anvendes omdrejningstaller, s hastigheden kan males til-

straekkelig nejagtigt ved forbikerslen, sddan at en toghastighed, der
ikke ligger inden for + 3 % af den anforte testhastighed, bliver kor-
rekt angivet som uden for skalaen og dermed afvist.

Der skal holdes en minimal drivkraft for at fastholde en konstant
hastighed i mindst 60 sek. for og under forbikerselsméalingen.
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N.1.4 Referencespor til méling af forbikerselsstoj

Specifikationerne for referencesporene blev kun gennemgaet for at muliggere vurderingen af det rullende materiel i
forhold til forbikerselsstojgreenserne. I dette afsnit specificeres hverken konstruktion, vedligeholdelse eller driftsfor-
hold for »normale spor¢, som ikke er »referencespor«.

Referencesporet skal godkendes i overensstemmelse med EN ISO 3095:2005 med folgende afvigelser:

Skinneruheden skal ligge under gransespektret i figur N1. Gransekurven erstatter specifikationen i EN ISO
3095:2005, afsnit 6.4.2 (figur 4), bilag C, om madling af skinneruhed. Bilag D om specifikationer for maling af
skinneruhed finder kun anvendelse i afsnit D.1.2 (direkte registreringsmetode) og D.2.1 (behandling af ruheds-
data — direkte méling) med folgende afvigelser og D4 (dataprasentation):

Afsnit
(EN ISO Emne
3095:2005)

Afvigelse
(anfort med fed og kursiv)

D.1.2.2 Direkte ruhedsméling | Bolgelengdeomradet skal veere mindst [0,003; 0,10] meter.

Antallet af sporingssteder til karakterisering af ruheden velges ud fra
den faktiske rulleflade. Antal sporingssteder skal vzre i overensstem-
melse med:

— den faktiske kontaktposition og

— den faktiske bredde pa rullefladen (>rullebindet), saledes at kun
sporingssteder inden for den faktiske rullefladebredde indreg-
nes i ruhedsgennemsnittet af den samlede ruhed.

Hvis disse to parametre ikke er teknisk underbyggede, galder EN
ISO 3095: 2005, afsnit D.1.2.2.

D.2.1 Direkte maling Ruhedsspektrene for en 1/3-oktavbands belgelengde skal afledes af
middelvaerdien af kvadratet pd hvert spektrum fra de elementaere
referencesporafsnit.

Disse metoder, der anvendes i NOEMIE-projektet, har vist sig at give ensartede resultater ved spor, der opfylder
de foresldede skinneruhedsgraenser. Imidlertid kan man anvende enhver anden tilgeengelig og godkendt direkte
metode, der kan frembringe sammenlignelige resultater.

Referencesporets dynamiske adferd skal beskrives ved hjelp af de lodrette og vandrette henfaldskurver (track
decay rates — TDR), der bruges til at kvantificere, hvordan skinnevibrationen mindskes med afstanden langs
sporet. Den mélemetode, der bruges i NOEMIE-projektet, beskrives i afsnit N.2. Metoden har vist sit veerd med
hensyn til at skelne korrekt mellem sporets dynamiske egenskaber. Det er ogsa tilladt at anvende en tilsvarende
mélemetode til sporkarakterisering, hvis den findes og er godkendt. I givet fald skal det godtgeres, at referen-
cesporets lodrette og vandrette henfaldskurver ved maling i overensstemmelse med specifikationen i afsnit A.2
svarer til dem, der geelder for den sportype, der nevnes i denne TSL Referencesporets henfald skal ligge over de
nedre granser, der fremgr af figur N2.

Referencesporet skal have en ensartet overstruktur over en minimumslangde pa 100 m. Malingen af henfaldet
skal foretages 40 m til hver side af mikrofonstillingen. Ruhedskontrollen skal udferes i overensstemmelse med
EN ISO 3095:2005.
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Figur N1

Referencesporets graensespektrum for skinneruhed
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Figur N2

Referencesporets nedre gransespektrum for det lodrette og vandrette henfald (TDR)
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N.2  Karakterisering af referencesporets dynamiske egenskaber

N.2.1 Maleprocedure
Folgende procedure skal anvendes forst vandret og dernaest lodret pa hvert af de sporomréader, der skal karakteriseres.
To accelerometre fastgores (limes eller sommes) pa skinnen i mellemrummet mellem to sveller (jf. figur N3):
— det ene anbragt i lodret stilling pa skinnens leengdeakse pa skinnehovedet (helst) eller under skinnefoden.

— det andet vandret pd skinnehovedets yderside.
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Figur N3

Placering af accelerometre vist pd skinnens tvaersnit
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En afmalt kraftimpuls tilfejes skinnehovedet i hver retning med en anslagshammer med et hoved, der er tilstraeekke-
ligt hardt til at give en god maling af kraft og respons i frekvensbdndet [50-6 000 Hz]. Der kraeves et hammerhoved
af haerdet stdl til den ovre ende af frekvensbandet, hvilket normalt, om ikke altid, ogsa er tilstraekkeligt til at tilfoje
nok kraft i anslaget i den lave ende af frekvensbéndet. Det kan vere nedvendigt med en ekstra maling med et ble-
dere hammerhoved).

Man méler overforingsfunktionen for acceleration (frekvensresponsfunktionen (FRF) for acceleration kraft) eller over-
foringsfunktionen for mobilitet (FRF for hastighed/kraft) lodret og vandret for en kraftimpuls, der tilfojes i samme
retning pa en rackke malesteder med forskellig afstand langs sporet (defineres nedenfor). Det er ikke nedvendigt at
méle de krydsende veerdier (lodret kraft i forhold til vandret respons og omvendt). Hvis det er muligt at anvende ana-
log integration til accelerometermalingen, er det blevet pavist, at man hermed opndr en bedre kvalitet i malingen,
hvis man registrerer FRF for mobilitet frem for acceleration. Det giver en bedre datakvalitet ved lave frekvenser, hvor
den malte respons er meget lille sammenlignet med den hgje frekvens, eftersom det reducerer det dynamiske data-
spand for optagelse eller sampling. Der skal méles en gennemsnitlig FRF fra mindst fire gyldige anslag. Kvaliteten af
hver malt FRF (mht. reproducerbarhed, linearitet osv.) skal overvages ved hjlp af koharensfunktionen. Dette skal
0gsa registreres.

Fra hvert af de steder, der er angivet i figur N4, skal der laves en overforings-FRF til accelerometerplaceringsstederne.
Malestederne kan deles op i »punktestedet og i s@t af malesteder benevnt »nerfelt« og »fjernfelt« som folger:

—  Placeringen indeks 0 er midtpunktet i det forste svellemellemrum. Nar anslaget foretages pa dette sted (praktisk
taget sa taet pa punktet som muligt), males »punkt«FRF.

— Malinger af »narfelt«-FRF udferes ved at foretage anslaget forst ved punkt-FRF, dernast en kvart svelleafstand
for slutningen af svellemellemrum 2, derefter ved en halv svelleafstand for midten af svellemellemrum 4 og til
sidst ved hvert svellemidtpunkt frem til svellemellemrum 8.

— »Fernomrédets« FRF males ved hjelp af anslagssteder mellem svellerne i en afstand fra svellemellemrum 8 fra
accelerometerplaceringen og udad med mellemsvelleindeks 10, 12, 16, 20, 24, 30, 36, 42, 48, 54, 66 osv. som
vist i figur N4. Man behover kun foretage malingen, indtil responsen ved alle frekvenser i omradet bliver ikke-
signifikant (i stojmdlingsmzssig henseende). Koharensfunktionen er en vejledning heri. Ideelt set skal niveauet
i hvert 1/3-oktavband vare mindst 10 dB under niveauet for det samme band ved placeringen indeks 0.
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Figur N4

Henfaldskurver (TDR) — placering af anslagssteder
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Erfaringen har vist, at resultaterne varierer s meget, at hele henfaldsmalingen ber gentages ved en anden accelero-
meterplacering pa sporomradet. Det er tilstrackkeligt med 10 meters afstand mellem de to accelerometerplaceringer.

Desuden skal underlagets temperatur registreres under malingen, fordi henfaldet er en funktion af skinneunderlagets
stivhed, som kan variere pd grund af de typisk meget temperaturathaengige materialer, der bruges til fremstillingen af
underlaget.

Mélesystem

Hver sensor og registreringssystem skal have et kalibreringscertifikat i henhold til standarden prEN ISO
17025:2000 ().

(") ENISO CEI 17025: Generelle krav til provnings- og kalibreringslaboratoriers kompetence, 2000.
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Hele mélesystemet skal kalibreres for og efter hver mdleserie (navnlig i tilfelde af en aendring i malesystemet, regi-
streringen eller mdlestedet).

N.2.3 Databehandling

Den samlede lydeffekt, som en skinne udstraler, der swttes i vibration, er produktet af skinnens udstrédlingseffektivi-
tet og den kvadrerede hastighedsamplitude summeret over udstrélingsfladen. Hvis bade de lodrette og vandrette bol-
ger i skinnen antages at aftage eksponentielt fra anslagsstedet (hjulkontakten) med afstanden langs skinnen, er A(z)
~ A(0)e-P, hvor B er henfaldskonstanten for frekvenssvaret A med afstanden z langs sporet fra anslagsstedet. p kan
konverteres til en henfaldskonstant udtrykt i dB/m, A, som

A = 20log, o(cP) = 8,686 dB/m.

Hvis A refererer til hastighedsresponsen, er lydeffekten, der udstrales fra sporet, proportional med

=

[1a¢) ez

0

Denne storrelse er ligefremt relateret til henfaldskonstanten, enten for lodrette eller vandrette belger, ved:

oo

RS |A<o>|2:fe2"1dz - 1A©)

21

% (N2.1)

Dette viser, hvordan henfaldskurven relaterer sig til stojudstralingsegenskaberne for sporet. Resultatet skal udtrykkes
som en veerdi i dB/m for hvert 1/3-oktavbind.

Henfaldet kan i princippet bestemmes som haeldningen af kurven for responsamplituden i dB som funktion af afstan-
den z. | praksis er det imidlertid bedre at bestemme et henfald pa grundlag af et direkte estimat af den summerede
respons:

“A@ 1 rwelA@)
dz=—= SAz (N2.2)
oA 26 S1A©0)]

hvor z,,, er den maksimale maleafstand, og hvor summen er udfert for responsmélestederne, idet Az reprasenterer
forskellen til de to nabopunkter fra hvert malested. Intervallet for det sidste malepunkt ved z_,, skal i denne forbin-
delse helst vaere symmetrisk omkring z

max

‘max-*

S4 for den midlede respons i hvert 1/3-oktavbdnd bestemmes henfaldet som:

4343
2
2 [A(2)]

Spor

A(in dB/m) = (N2.3)

2
|

Det er klart, at det er ligegyldigt, om A reprasenterer responsen udtrykt ved acceleration eller mobilitet, da disse kun
adskiller sig med faktoren 2nf, hvor f er frekvensen. Midlingen af spektret over et 1/3-oktavbdnd kan udferes enten
for bestemmelsen af henfaldet for FRFerne eller bagefter ud fra funktionen A(f). Bemeerk, at det er vigtigt, at mélin-
gen af A(0) er nojagtig, da den forekommer som en konstant i summeringen. Det er faktisk ogsd den FRF, der er
lettest at male nejagtigt. Erfaringen har vist, at der ikke optrader nogen signifikante fejl som folge af, at narfeltbol-
ger ikke medtages i denne enkle analyse.

Denne bestemmelsesmetode er sikker for stejle henfaldskurver, men kan blive fejlagtig, hvis veerdien af z,,,,, i praksis
afkorter responsen i et hvilket som helst 1/3-oktavband, ferend der er sket s stor en deempning, at summeringen til
Zax Kan reprasentere en god tilneermelse til det uendelige integrale. Det mindste henfald, der kan bestemmes for en
given veerdi af z,,, er derfor:

‘max’

4.343

Z
‘max

(N2.4)

min
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Henfaldskonstanten skal sammenlignes med denne veerdi, og hvis den ligger taet pd den, anses henfaldsbestemmel-
sen for at vare usikker. En veerdi af z,,,, pa ca. 40 m beor vaere tilstrackkelig til at bestemme et henfald, der er i over-
ensstemmelse med det i figur F2 specificerede minimum. Imidlertid har nogle spor, der ikke overholder normen,
signifikant fladere henfaldskurver i visse frekvensbind, og for at undga unedige maélinger kan man ty til en tilpas-
ning med rette linjer i visse frekvensband. Hvis henfaldskurverne er flade, vil responsdataene ofte veere fri for nogle
af de problemer, der beskrives ovenfor. De skal kontrolleres ved, at de for hvert 1/3-oktavbdnd plottes sammen med
den mélte FRF som funktion af afstanden.

N.2.4 Pregvningsrapport

Det rumlige henfald (lodret og vandret) skal vises for et 1/3-oktavband som en graf i henhold til den fremstilling, der
er specificeret i EN ISO 3740:2000 (') og IEC 60263:1982 (), med et skaleringsforhold mellem akserne pé 3/4, hvor
x-aksen er inddelt i 1/1-oktavband og y-aksen i intervaller a 5 dB/m.

1y ENISO 3740: 2000: Acoustic — Determination of sound power levels of noise sources — Guidelines for the use of basic standards.

E) IEC 60263: Scales and sizes for plotting frequency characteristics and polar diagrams.
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BILAG O

Jordfejlsbeskyttelse af vognenes metaldele

Principper for jording

Alle vognens metaldele:

— som personer eller evt. dyr kan komme til at rore og dermed blive udsat for kraftig kontaktstrom ved fejl i vog-
nens elektriske installation, eller hvis kereledningen falder ned, eller

— som kan risikere at medfere uheld som folge af buedannelser fra sporskifteudstyr ved hejspaending i narheden
af farlige materialer,

skal have samme spanding som skinnen ved forbindelser, der giver den svagest mulige modstand.

Jording af vognrammen

Den elektriske modstand mellem det rullende materiels metaldele og skinnen m ikke overstige 0,05 ohm. Disse veer-
dier skal males med en konstant stremstyrke pd 50 A og en spanding pd 50 V eller mindre.

Nar anvendelse af materialer, der er dérlige elektriske ledere, f.eks. i drejetaplejer eller aksellejer, ikke gor det muligt at
opnd ovennavnte vardier, skal vognene, hvor det er muligt, forsynes med folgende beskyttende jordforbindelser:

Kassen skal vaere forbundet til rammen mindst to forskellige steder.

Rammen skal vare forbundet til hver enkelt bogie mindst et sted.

Hver bogie skal jordes palideligt gennem mindst ét hjulsat, f.eks. gennem kassen til aksellejet eller ved hjelp af en
jordforbindelsesbarste.

Hvis der ikke er nogen bogier, skal rammen jordes palideligt med mindst én individuel forbindelse for hvert af de
to hjulset.

Jordforbindelser, der kan veere uisolerede eller isolerede, skal vaere fremstillet af fleksibelt materiale, der ikke kor-
roderer let, og have et tvaersnitsareal pd mindst 35 mm?. Hvis der anvendes andre materialer end kobber, skal deres
egenskaber i tilfelde af en kortslutning veere lig med eller storre end egenskaberne for 35 mm? kobber, og den elek-
triske modstand som fastlagt ovenfor mé ikke overstiges under driften. Disse forbindelser skal monteres péd en sddan
madde, at de er beskyttet mod mekaniske skader.

Jording af vognens dele

Alle ledende elementer inde i vognen, hvor de kan vere tilgangelige og forbundet til metaldele pé taget, skal vare
tilsluttet sikkert til vognen.

0.4. Jording af elektriske installationer

Alle de elektriske installationer, der er forbundet til hovedstremkredsen og har metaldele, der indebzrer risiko for
berering og ikke omkobles ved belastning, skal have metaldelene forbundet med vognmassen pé en sikker made.
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Alle vognens metalliske dele (bortset fra dem, der er omtalt ovenfor), som personer kan komme i beroring med, og
som ikke omkobles under belastning, men alligevel risikerer at bliver omkoblet ved et uheld, skal jordes pa en sikker
méde, sdfremt det pdgaldende elements nominelle spanding er hojere end:

— 50 Vjaevnstrem

— 24V vekselstrom

— 24V mellem faserne for trefaset strem, ndr nullederen ikke er jordet og
— 42V mellem faserne for trefaset strom, nar nullederen er jordet.

Jordforbindelsens tveersnitsareal er en funktion af den strom, der skal ledes. Den skal dimensioneres, sd den garanterer
sikker funktion af sikkerhedsafbryderen, hvis den aktiveres.

0.5. Antenner
Antenner, der er monteret uden pa vognen, skal enten opfylde folgende betingelser:

— antenners ledende dele skal beskyttes fuldsteendigt mod kereledningernes spaending ved hjalp af en beskyttel-
sesanordning fremstillet af slagfast isoleringsmateriale,

— antennesystemer skal veare forsynet med en enkeltpunktsjording (antenne med statisk jordforbindelse),
eller

—  hvor det ikke er muligt at overholde de tidligere betingelser, skal en antenne, der er monteret uden for vognen,
vare isoleret ved hjelp af hejspandingskondensatorer tilsluttet andre overspandingsbeskyttelsesanordninger, der
er forbundet til indersiden af vognen.
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BILAG P

Beregningsmetode for decelerationer under forringede driftsvilkir og under ugunstige klimatiske forhold

P.1.

p.2.

P.2.1.

P.2.1.1.

Indledning

I dette bilag beskrives den procedure, der skal folges for at bestemme decelerationen a, (m/s?) for hastighedsom-
radet [v;_;, v;] under de forringede driftsvilkar i tilfelde B i tabel 6 i afsnit 4.2.4.1 i denne TSI og den tilsvarende
maksimale standseleengde i tabel 7 i afsnit 4.2.4.7 i denne TSI

Decelerationen a, kan fastslds gennem beregning. I dette bilag beskrives den metode, hvorved alle elementer i for-
ringelsen valideres gennem specifikke forsog.

Alternativt er det tilladt at bestemme decelerationen a; direkte gennem prevninger pé de for tilfelde B anferte betin-
gelser. Den tilsvarende anvendelsestid skal verificeres.

Hvis det er tilladt at anvende alternative bremsekomponenter pa et serligt bremsesystem, skal der tages hgjde for
worst case for bremsningen med hensyn til generering af bremsekraft og tab heraf som folge af fugt.

Definition af prevninger

Beregningsmetoden med henblik pd at vurdere de i tabel 6 i afsnit 4.2.4.1 anferte decelerationer athaenger af fire
provningsserier:

—  Serie 1: dynamisk prevning af toget pa torre skinner, men med bremseudstyrsisolering som defineret for til-
feelde B

—  Serie 2: dynamiske prevninger af toget pa torre skinner med alle adhasionsath@ngige bremser aktive og alle
adhasionsuathangige bremser inaktive

— Serie 3: dynamiske provninger af toget under forringede adhesionsforhold med alle adhasionsathengige
bremser aktive og alle adhasionsuathangige bremser inaktive

—  Serie 4: opstillede provninger af friktionsmaterialer under vade forhold.

Dynamiske prevninger

Prevningsbetingelser

a)  Nedbremseprovninger i serie 1 med henblik pa at validere bremsekraften i henhold til P.3.1 skal gennemfo-
res pa de betingelser, der er defineret for tilfaelde B i afsnit 4.2.4.1 i denne TSI for sporgeometri, belastning,
uathangige enheder af den dynamiske bremse eller af bremsesystemet, som spreder kinetisk energi gennem
opvarmning af skinnerne, fordelingsventiler.

b)  Serie 2-provninger skal gennemfores pé torre skinner og pd samme belastningsbetingelser som serie 1.

¢)  Serie 3-provninger skal gennemfores pa samme belastningsbetingelser som serie 1 og pé de forringede adha-
sionsbetingelser, som er defineret nedenfor.

Skinnerne sprojtes med en vandig oplesning af koncentreret rengeringsmiddel pa 1 %.

Oplesningen frigives foran hvert hjul pd den forste aksel under et tryk pa 0,1-0,2 bar gennem en dyse pa
8 mm i diameter langs skinnens lengdeakse, et par centimeter fra bade skinne og hjul.

Mangden af vaske skal fordobles for de provninger, der gennemfores ved hastigheder pd over 160 kmj/h, ved
at der anvendes en ekstra dyse.
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P.2.1.2.

p.2.1.3.

Prevningerne skal gennemfores under gennemsnitlige vejrforhold ved moderate omgivende temperaturer
(mellem 5° C og 25° C) og md ikke foretages i sne. Temperaturen pé skinnens overflade skal registreres efter
hver provning og skal ligge mellem 5° C og 35° C.

Bemerk: Rengeringsmidlet er en oplesning, der indeholder fedtsyrer og overfladeaktive stoffer med en sam-
let koncentration pa mellem 10 og 15 % uden mineralsk eller bionedbrydelig belastning.

d)  For serie 1-, 2- og 3-prevninger skal de fem bremseprevninger gennemfores med udgangspunkt i de oprin-
delige hastigheder, som er navnt i tabel P.1. Den gennemsnitlige bremseafstand S¥ [m] bestemmes ud fra de
fem saet afstande for hver af de tre serier.

Dynamiske prevningsresultater

Tabel P.1

Liste over dynamiske prevninger

Oprindelig bremsehastighed (km/h)
Maksimalhastighed 300 230 170
Serie 1-prevninger S'o S" 500 S'Ss0 S' 50
Serie 2-provninger %0 S%00 S%550 S?150
Serie 3-provninger S0 S%200 S50 S350

Dynamiske prevninger for adhasionsathaengige bremser

Provningerne af bade serie 2 og 3 skal gentages fem gange fra hver oprindelig hastighed som vist i tabel P2. Hastig-
heden og afstanden skal registreres i intervaller, der ikke overstiger et sekund. Decelerationsafstandene As [m] for
hvert hastighedsomrdde [v, ,, v;] skal registreres, og der beregnes et gennemsnit af de fem prevninger.

Tabel P.2

Liste over gennemsnitlige veerdier As mélt under bremseprevningerne

Serie 2 Serie 3
Torre forhold Forringet adhzasion
Oprindelig bremsehastighed (km/h) Oprindelig bremsehastighed (km/h)

Hastigheds Maksi- 300 230 170 Maksi- 300 230 170

omréide malha- malha-

Vo, vi stighed stighed

Vo300 | As?) (1) — — — As?, (1) — — —
300-230 As?, (1) As?, (2) — — As?, (1) As?, (2) — —
230-170 As?5 (1) As?5 (2) As?; (3) — As?5 (1) As?5 (2) As*; (3) —

170-0 As?, (1) | As?,(2) | AsP,(3) | As?,(4) | AP, (1) | AS*, () | AS’,(3) As?, (4)

Bemark: Det forste interval As i starten af bremseprocessen (As?; (1), As?, (2), As?; (3), ... As?, (1), As®, (2), ...) skal reduceres
med den afstand, som tilbagelegges under den tilsvarende anvendelsestid (t,).

Opstillede provninger med henblik pa at bestemme virkningerne af nedsat friktion

Serie 4-provninger pd bremseopstillingen skal gennemfores for at vurdere effektivitetstabet for friktionsbremser
under vide forhold.

Hvis toget er udstyret med flere friktionsbremsetyper, skal provningerne gentages for hver type (klods, sko osv.).
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P.3.

Provningerne gennemfores i henhold til processen i prEN 15328:2005, bilag A og B (prevningsprogram 1 og 5,
hvor det er relevant, bremseanvendelser 1-50). Middelfriktionskoefficienterne under torre forhold ., ary, 08
under fugtige forhold p,, . humia Skal bestemmes for de relevante aktiveringskrafter, som er taettest pa de krafter,
der frembringer bremsekrefterne F11, fra provningsserie 1 i hastighedsomradet [v, , v;] (f. P.3.1).

Decelerationsberegninger

Bestemmelse af bremsekrafter F

De bremsekrzfter, som bremsesystemet genererer, beregnes ved hjelp af provningsresultaterne fra serie 1. Disse
anvendes til at verificere middelbremsekrafterne F11,, F12,, F2;, og w; for hver type bremser i de forskellige hastig-
hedsomrader [v, ;, v].

Med

F11; = bremsekrafter [kN], atheengigt af friktion, der virker gennem kontakten mellem hjul og skinne
F12; = andre bremsekrafter [kN], der virker gennem kontakten mellem hjul og skinne

F2, = bremsekrafter [kN], der er uathangige af kontakten mellem hjul og skinne

w; = modstandsevne over for fremadrettet bevagelse [kN] inden for hastighedsomradet [v; ;, v;]

Vurdering af k,, — Reduktionskoefficient som folge af forringet adhzasion

Tab af bremsekrefter som folge af den nedsatte adhaesion skal beregnes pa baggrund af vaerdierne i tabel P.2 for
hvert hastighedsomrade [v, ;, v;] ved hjalp af folgende formel:

i

k_ . = Minimum|———
w_i
fork=1,..., 4

Vurdering af k;, — Reduktionskoefficient som folge af forringet friktion

Koefficienten k;, ; for fugttab for hvert hastighedsomrade [v, ;, v;] skal vurderes ved hjlp af koefficienterne for
reduceret friktion, der males under de opstillede serie 4-pravningerne i henhold til afsnit P.2.2. Denne koefficient
ky, ; skal beregnes for hvert friktionsmateriale og for hvert hastighedsomrade [v; ;, v;] som folger:

Hastigheds omride :
¢ Klods, type 1 Klods, type 2, hvis K,, ; for klodser, hvis relevant
[Viy V] relevant s
k - pmean_humid k
V. =300 h_1_Pad1l k . h_1
max pmca"—dry h_1_Pad2 Mm(khgjadl;khgjadzi

Hinean €T €t udestdende punkt

_ }lmeanihumid

k = k. .=
300-230 h_2_Padl k . h_2
pmea“fdry h_2_Pad2 Mln(khizj’adl;khizj’adz; o)
Hinean €T €t udestdende punkt
k _ IJ’meanihumid K B
230-170 h_3_Padl k . h 3 7
P’meanidry h_3_Pad2 Mln(k}LBiPadl;khiSiPadZ; .. )
Himean €T €t udestdende punkt
k _ p'meanihumid
h 4 Padl
P’meanidry
. . . k, 4=
170-0 Humean €F gennemsnitsvardien af provnin- Ky 4 pado . h_4
gerne ved 160 km/h med aktiverings- - Min(ky, 4 padiikn 4 paaz; --)

kreefter, der er tattest pd dem, der
frembringer bremsekrafterne i hastig-
hedsomradet
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Denne proces skal ligeledes anvendes for bremseskoene for at opna koefficienten for fugttab for bremseklodserne,
hvis de findes pé toget.

For klasse 1-tog, hvor maksimumbhastigheden v
hedsomrader i tabellen et udestdende punkt.

er lavere end eller lig med 300 km/h, er de to forste hastig-

max

For klasse 2-tog, hvor maksimumhastigheden v, er hgjere end eller lig med 230 km/h, skal de to forste hastig-
hedsomréder udelades.

For klasse 2-tog, hvor maksimumbhastigheden v,,,,.
rdder, og hastighedsomradet [230-170] erstattes af omradet [v,

max

er lavere end 230 km/h, udelades de to forste hastighedsom-
-170].

Decelerationsberegninger

Veardierne for a; (m/s?) skal beregnes ved hjlp af folgende formel i hastighedsomradet [v, ;, v;].

A= Z(kvii Xtk ) Fy tEy) v wg
i m,
hvor:
m, = vognenes &kvivalente masse (herunder inertien for den roterende masse) [t], der er resul-
tatet af den normale togbelastning som defineret i afsnit 4.2.4.1 i denne TSI
FipFonFopw, = bremsekrefter defineret i P.3.1
k, i = koefficient defineret i P.3.2.
ky, = koefficient defineret i P.3.3.
k, ; = koefficient af bremsekrafternes reduktion pa F,;;, idet der tages hejde for fugtvirknin-

gerne og adhasionstabet, der anvender minimumveerdierne for k;, ; og k, ;.
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BILAG Q

Skilte, der angiver den kasse, der indeholder nulstillingsudstyret til nedalarmen

Figur Q1

Nulstilling foretages med en firkantnegle
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R.1

R.2

R.3

R.4

BILAG R

Sartilfelde for Finland

FINLAND, STATISK FRITRUMSPROFIL FIN1

Generelle regler

1.1 Koretojsprofilet er de dimensioner, som vognen skal kunne vare inden for, nir den kerer midt pa et lige spor.
Referenceprofilet (FIN1) er angivet i bilag A.

1.2 For at definere den laveste position, som de forskellige dele af vognen befinder sig i (underdel, dele i neerheden af
styrekransene) i forhold til sporet, skal folgende forskydninger tages i betragtning:

—  Maksimalt slid

— Opheangets fleksibilitet op til pufferne. Af grunde, der vil blive forklaret, skal fjedrenes fleksibilitet tages i
betragtning i henhold til kategoriseringen i UIC-folder 505-1.

—  Statisk afbejning af rammen

— Monterings- og konstruktionstolerancer

1.3 For at definere de forskellige vogndeles hgjeste position skal vognen anses for at vaere tom og ikke slidt og ind-
befatte monterings- og konstruktionstolerancer.

Vognens underdel

De nedre deles tilladte mindstehgjde skal oges i henhold til bilag B1 for vogne, der kan passere rangerrygge og
skinnebremser.

Vogne, der ikke mé passere rangerrygge og skinnebremser, ma fa foreget mindstehgjden i henhold til bilag B2.

Vogndele i nerheden af styrekransene

3.1 Den mindste tilladte lodrette afstand for vogndele placeret i naerheden af styrekransene, undtagen hjulene selv, er
55 mm fra lobefladen. I kurver skal disse dele holde sig inden for det omrdde, som hjulene fylder.

Afstanden pa 55 mm gelder ikke de fleksible dele af sandingssystemet eller de fleksible berster.

3.2 Bortset fra pkt. 3.1 er den mindste tilladte afstand for dele uden for de to yderste aksler 125 mm pé vogne, der
afbremses af en lgs, manuelt placeret hemsko pa skinnen.

3.3 Den mindste afstand for bremsekomponenter, der skal i kontakt med skinnen, kan vare mindre end 55 mm fra
skinnen, ndr komponenterne er stationare. De skal vare placeret inden for omradet mellem akslerne og ogsa i
kurver holde sig inden for det omride, som hjulene fylder. Komponenterne ma ikke pavirke driften pd
rangeranordninger.

Vognens bredde

4.1 De tilladte mél for den tvaergdende halvvardibredde pa lige spor og i kurver skal reduceres i henhold til bilag R.C.
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R.5 Nederste trin og adgangsdere, der dbner udad for personvogne og togsat
5.1 Profilet for det nederste trin pd personvogne og togsat er anfert i bilag R.D1.

5.2 Fritrumsprofilet for dbne adgangsdere, der dbner udad i personvogne og togszt, angives i bilag R.D2.

R.6 Stremaftagere og uisolerede stromforende dele pa taget
6.1 Den sankede stromaftager i mellemposition pa et lige spor md ikke stikke uden for vognens fritrumsprofil.

6.2 Den havede stromaftager i mellemposition pa et lige spor ma ikke stikke uden for vognens fritrumsprofil som
angivet i bilag R.E.

En stromaftagers tvargdende forskydninger pa grund af vibrationer og sporhaldning og tolerancer skal tages i
betragtning separat, nar den elektriske ledning skal installeres.

6.3 Hvis stromaftageren ikke er anbragt over bogiens midtpunkt, skal den tvaergdende forskydning pa grund af kur-
verne ogsé tages i betragtning.

6.4 Uisolerede dele (25 kV) pa taget bor ikke raeekke ind i det omrédde, der er angivet i bilag R.E.

R.7 Regler og senere instrukser

7.1 Ud over afsnit R.1-R.6 er vogne, der er konstrueret til vestlig trafik, ogsa i overensstemmelse med forskrifterne i
UIC-folder 505-1 eller 506.

Underdelen pa vogne, der kan kere om bord i feerger, skal senere vaere i overensstemmelse med UIC-folder 507
(godsvogne) eller 569 (personbiler og lastbiler).

7.2 Ud over afsnit R.1-R.6 er vogne, der er konstrueret til trafik i bl.a. Rusland, ogsé i overensstemmelse med for-
skrifterne i standarden GOST 9238-83. Under alle omstendigheder skal det sadvanlige fritrumsprofil overholdes.

7.3 Der anvendes et sarskilt regelsat til beregning af fritrumsprofil for togsat bestdende af vogne med
kurvestyringssystemer.

7.4 Lasseprofiler behandles i et saerskilt regelszt.
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Bilag R. A

Keretojsprofil

Figur R.1

Forggelse af koretgjsprofil (FIN1)
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Bemark: For bakspejl, jf. bilag R.D2, afsnit 1. Der skal anvendes en sarskilt forordning til vedtagelsen.

—

) Nedre del af vogne, der kan passere rangerrygge og skinnebremser.

N

) Nedre del af vogne, der ikke kan passere rangerrygge og skinnebremser, undtagen bogier pé drivenheder, jf. note 3).

N

) Nedre del af bogierne pa drivenheder, der ikke kan passere rangerrygge og skinnebremser.

A~

) Profil for vogne, der kan kere pé streckninger, der er vist i Jtt (tekniske specifikationer vedrerende sikkerhedsstandar-
derne pd det finske jernbanenet), hvor infrastrukturprofilet er blevet tilsvarende udvidet.
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Bilag R.B1
Forogelse af minimumshejden for underdelen pd vogne, der kan passere rangerrygge og skinnebremser
Hojden af vognens underdel skal ages med E,, og E,,, sidan at:

—  hvis vognen kerer pé toppen af en ryg, kan ingen del, der er placeret mellem bogiernes drejetappe eller mellem de to
yderaksler, pakere korefladen pé en ryg, hvis lodrette kurveradius er 250 m,

—  hvis vognen kerer i hulningen af rangerryggen, kan ingen del, der er placeret uden for bogiernes drejetappe eller de to
yderaksler, nd inden for skinnebremseprofilet i en hulning, hvis lodrette kurveradius er 300 m.

Formlerne til (") beregning af hegjdeforagelsen er (vardier i meter):
i en afstand af indtil 1,445 m fra sporets centerlinje:

2
an—n

E
* 500
i en afstand af over 1,445 m fra sporets centerlinje

2
an +n

E =
600

3.1’1"'1’12
E, = - (h-0.275)
w600

Notationer:
E, = hojdeforogelse af vognens underdel i tvaersnit mellem bogiernes drejetappe eller mellem yderakslerne. E, skal
kun tages i betragtning, hvis vaerdien er positiv;

E.. = hojdeforagelse af vognens underdel i tvaersnit uden for bogiernes drejetappe eller de to yderaksler. E,, skal
kun tages i betragtning, hvis vaerdien er positiv;

a = afstand mellem bogiernes drejetappe eller yderakslerne;
= afstand fra det pdgeldende tveersnit til naermeste bogiedrejetap (eller naeermeste yderaksel);

= hejde af vognens underdel over kerefladen (bilag R. A).

() Formlerne er baseret pd placeringerne af en skinnebremse og andre rangeranordninger pa rangerrygge som vist i bilag B3
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Bilag R. B2
Forogelse af minimumshejden for underdelen pa vogne, der ikke kan passere rangerrygge og skinnebremser
Hojden af vognens underdel skal gges med E’,; og E',, sddan at:

—  hvis vognen kerer over et konkavt overgangsspor, kan ingen del, der er placeret mellem bogiernes drejetappe eller mel-
lem de to yderaksler, pdkore korefladen pd et overgangsspor, hvis lodrette kurveradius er 500 m,

—  hvis vognen kerer over et konkavt overgangsspor, kan ingen del, der er placeret uden for bogiernes drejetappe eller de
to yderaksler, pdkore korefladen pé et overgangsspor, hvis lodrette kurveradius er 500 m.

Formlerne til (*) beregning af hejdeforogelsen er (veerdier i meter):

2
an—n
F o= -
* 1000
2
an+n
E = -h
1000
Notationer:
E,, = hojdeforegelse af vognens underdel i tvaersnit mellem bogiernes drejetappe eller mellem yderakslerne. E',g

skal kun tages i betragtning, hvis vaerdien er positiv;

E = hejdeforegelse af vognens underdel i tveersnit mellem bogiernes drejetappe eller mellem yderakslerne. E',
skal kun tages i betragtning, hvis verdien er positiv;

a = afstand mellem bogiernes drejetappe eller yderakslerne;
= afstand fra det pdgaldende tvarsnit til narmeste bogiedrejetap (eller naeermeste yderaksel);

h = hejde af vognens underdel over korefladen (bilag R. A).

(") Formlerne er baseret péd keretojsprofilet for spor pd rangerrygge som vist i bilag B3.
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Bilag R. B3

Placering af skinnebremser og andre rangeranordninger pa rangerrygge

Figur R.2

ZZZ|
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SKINNEBREMSER

‘__r_/Hvis skinnebremsen er installeret i en kurve, bgr
/ veerdierne 1385 og 1446 mm gges ved at udvide
g udvidelsesvaerdien 36 000/R (mm)

——————————

1385

w0

©o

™
i

Gennemgdende spor:

Pé de gennemgdende spor pa rangerrygge er R ;. = 500 m, og hgjden pa infrastrukturprofilet over lobefladen er h = 0 mm
pé tvers af hele koretojsprofilets bredde (=1 700 mm fra sporets centerlinje). Det langsgdende omrédde, hvor h = 0 spreder
sig fra punktet 20 m for det konvekse omréde pd toppen af rangerryggen til punktet 20 m efter det konkave omréde af ran-
gerryggens dal. Infrastrukturprofilet for rangerryggen er galdende uden for dette omrdde (RAMO item 2.9 og RAMO 2,
bilag 2, vedrerende rangerrygprofiler, og desuden RAMO 2, bilag 5, vedrerende sporkrydsninger).
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Bilag R. C

Reduktion af halvvardien i henhold til keretojsprofilet finl, (reduktionsformler)

1. Generelle regler

De tveergdende dimensioner af vognene beregnet i henhold til keretgjsprofilet (bilag R. A) skal reduceres med storrel-
serne E, eller E, sddan at ndr vognen befinder sig i sin mindst gunstige position (uden haldning af ophanget) og pa et
spor med en 150 m kurve og sporvidden 1,544 m, stikker ingen del af vognen ud fra halvbredden af koretojsprofilet
FIN1 med mere end (36/R+k) fra sporets centerlinje.

Koretojsprofilets centerlinje er sammenfaldende med sporets centerlinje, som skréner, hvis sporet har haldning.

Reduktioner beregnes i henhold til formlerne i kapitel 2.

2. Reduktionsformler (i meter)

2.1. Sektioner mellem bogiernes drejetappe eller yderakslerne

2

2

an-n- p 1-d 36
E = t—+—+qtw,—|—+k
’ S8R 2 ROAR
1-d c
=—+qtw -
w5 4T Ve
2.2. Sektioner uden for bogiernes drejetappe eller de to yderaksler (vogne med overhaeng)
an+tn  p 1-d \2n+a n nt+a (36
= -— +|—+q +twW.o— + W ——+k
“ 2R 8RR |2 a Ra R a R
(l -d )2n +a
=—+ q +w -
el 2 “l a
Notationer:
E, = reduktion af profilets halvbredde for tvaersnit mellem bogiernes drejetappe eller mellem yderakslerne.
E.. E, and E,, skal kun tages i betragtning, hvis vaerdien er positiv.
E, = reduktion af profilets halvbredde for tvaersnit uden for bogiernes drejetappe eller de to yderaksler. E,
E.. and E_, skal kun tages i betragtning, hvis vaerdien er positiv.
a = afstand mellem bogiernes drejetappe eller yderakslerne (')
n = afstand mellem det pdgeldende tveersnit og naermeste bogiedrejetap eller naermeste yderaksel eller den
fiktive drejetap, hvis vognen ikke har en fast drejetap;
p = bogiens akselafstand;
q = er summen af spillerummet mellem aksellejet og selve akslen og af det mulige spillerum mellem aksel-
lejet og bogierammen mélt fra mellempositionen med nedslidte komponenter;
wgr = mulig tvergdende forskydning af bogiedrejetappen, og bareren i forhold til bogierammen, for vogne
uden bogiedrejetap, mulig forskydning af bogierammen i forhold til vognrammen malt fra mellempo-
sitionen ud mod indersiden af kurven (varierer alt efter kurveradius).
W,k = som wy, men ud mod ydersiden af kurven;
W, = som Wy, men pa et lige spor fra mellemposition og ud mod begge sider;

(") Hvis vognen ikke har en bogiedrejetap, skal a og n bestemmes pa grundlag af en fiktiv drejetap placeret, hvor bogiens og rammens langs-

gédende centerlinjer krydser hinanden, idet vognen befinder sig i mellemposition (0,026+q+w = 0) pa et spor med en kurveradius pa 150 m.
Hvis afstanden mellem den s&ledes beregnede drejetap og bogiens centerpunkt er angivet som y, skal veerdien p? erstattes af p?-y? i reduk-
tionsformlerne.
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3.1.

3.2

h =

maksimal sporvidde pa lige og formodet kurvede spor = 1,544 m;

afstand mellem nedslidte styrekranse, médlt 10 mm udad mod kerekanten = 1,492 m;
kurveradius;

Hvis w er konstant eller varierer linert i henhold til 1/R, anses radius for at vare 150 m.
[ undtagelsestilfeelde skal vaerdien R 2150 m anvendes, hvilket giver den storste reduktion.

tilladt profiloverskridelse (skal oges med foregelsen pa 36/R af infrastrukturprofilet) uden den hzld-
ning, der skyldes ophangets fleksibilitet;

0 for h < 330 mm for vogne, der kan kere over skinnebremser (jf. bilag R. B1),
0,060 m for h < 600 mm,
0,075 m for h = 600 mm.

hejde over korefladen pé det pagaldende sted med vognen i laveste position.

Reduktionsvaerdier

Halvvardibredden af vognens tveersnit skal reduceres:

For de tvaersnits vedkommende, der ligger mellem bogiernes drejetappe

med den storste af vardierne E og E,,

For de tvaersnits vedkommende, der ligger uden for bogiernes drejetappe

med den storste af veerdierne E; og E,,..
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3.1.

3.2

5.1.

5.2.

Bilag R.D1

Profil for vognens nederste trin
Denne norm vedrerer det trin, der anvendes til enten heje (550/1800) eller lave perroner (265/1600).

For at undga et unedigt stort mellemrum mellem trin og perronens kant og ved at benytte laveste vogntrin og heje
perroner (550/1800 mm) kan vardien 1,700 — E uddrages i overensstemmelse med bilag R.C, hvis det drejer sig om
et fast trin. [ et sddant tilfaelde skal der efterfolgende anvendes beregninger, der kan vise, at trinnet trods overskridelsen
ikke vil berore perronen. Beregninger af personvognen skal foretages i dens laveste position i forhold til kerefladen.

36
Afstand mellem sporets centerlinje og perronen: L = 1,800 + Y -t

Pladskrav til trinnet:

an-n’ p2 1-d
Trin placeret mellem bogiernes drejetappe: A =B + ) + =R + - +q+wy
Trin placeret uden for bogiernes drejetappe:
an+n’ p2 1-d 2n+a n n+a
T _ﬁ+(7+q a g MaeT
Notationer (verdier i meter):
A, A, = afstand mellem sporets centerlinje og trinnets yderste kant
B = afstand mellem vognens centerlinje og trinnets yderste kant
a = afstand mellem bogiernes drejetappe eller yderakslerne;
n = afstand til tveersnittet af det trin, der er leengst vk fra bogiens drejetap;
p = Dbogiens akselafstand;
q = mulig tvaergdende forskydning pa grund af spillerummet mellem akslen og aksellejet tillagt spillerum-
met mellem aksellejet og bogierammen malt fra mellempositionen med nedslidte komponenter;
Wi = mulig tvaergdende forskydning af bogiedrejetappen og beaereren malt fra mellempositionen ud mod
indersiden af kurven;
War = som w;, men ud mod ydersiden af kurven;
Wigjr = maksimumvardien pa formodet kurvede spor (for faste trin);
0,005 m (for styrede trin, som udfoldes automatisk ved v < 5 km/h);
1 = maksimal sporvidde pa lige og formodet kurvede spor = 1,544 m;
d = afstand mellem nedslidte styrekranse, malt 10 mm udad mod kerekanten = 1,492 m;
R = Kurveradius = 500 m ... oo;
t = tilladt tolerance (0,020 m) for forskydning af skinnen mod perronen mellem to vedligeholdelsesopgaver.

Regler for den tvergaende afstand mellem trin og perron:

Afstand AV = L — Ay, skal vaere mindst 0,020 m.

P4 et lige spor med en personvogn i mellemposition og en perron med nominel placering anses en afstand af 150 mm
mellem vogn og perron for tilstrakkelig lille. Under alle omstandigheder skal der findes den mindste veerdi for denne

afstand. I modsat fald foretages kontrolberegningen for et lige og et kurvet spor, hvor A, er maksimum.
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6.  Profilkontrol

Profilkontrollen af de nederste trin skal foregd pa et lige spor og i en 500 m kurve, hvis veerdien w er konstant eller
varierer linezrt i henhold til 1/R. I modsat fald skal kontrollen udferes pa et lige spor og et kurvet spor, hvor A, er
maksimum.

7. Resultatvisning

De anvendte formler, indsatte vaerdier og resultater ber vises pa en let forstdelig made.
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3.1.

3.2.

Bilag R.D2

Profil af dere, der dbner udad, og dbnede trin i personvogne og togseet

For at undgd et unedigt stort mellemrum mellem trin og perronens kant kan veerdien 1,700 — E (jf. UIC-folder 560
§ 1.1.4.2) overskrides i overensstemmelse med bilag R.C, ndr der konstrueres en udaddbnende der med et trin i dben
eller lukket position, eller ndr dere og trin er i bevagelse mellem dben og lukket position. I dette tilfelde skal de efter-
folgende kontroller foretages for bl.a. at bevise, at hverken der eller trin trods yderligere forskydning berorer det faste
udstyr (RAMO item 2.9, bilag 2). Beregninger af personvognen skal foretages i dens laveste position i forhold til
korefladen.

[ det folgende omfatter ordet dor ogsé trinnet.

BEMRK: Bilag R.D2 kan ogsa anvendes til at kontrollere det ydre bakspejl pa et lokomotiv og en motorvogn, nar
spejlet er abent. Ved normal drift pd en strakning er sidespejlet i lukket position og er indlejret inden for
vognkasseprofilet.

36

Afstanden mellem sporets centerlinje og det faste udstyr er: L = AT + E—t

AT =
AT =
AT =

1,800 m, nar h < 600 mm,
1,920 m, nar 600 <h < 1 300 mm,
2,000 m, ndr h >1 300 mm.

Pladskrav til deren:

Dor placeret mellem bogiernes drejetappe:

2 2

an-n~ p I-d

+
2R 8R

— +——+q+
2 q WiR

Dor placeret uden for bogiernes drejetappe:

0,=B+

u

an+n p2 (l—d )2n+a n n+a
——+
2R 8R

—
;, 4

tw,— tw
a 1Ra aR a

Notationer (verdier i meter):

AT
h
Os, Ou

War

WiR/jar

nominel afstand mellem sporets centerlinje og det faste udstyr (pa et lige spor);
hejde over kerefladen pé det pageldende sted med vognen i laveste position;

tilladt afstand mellem sporets centerlinje og derens kant, nir deren er i sin mest fremspringende posi-
tion;

tilladt afstand mellem vognens centerlinje og derens kant, ndr deren er i sin mest fremspringende posi-
tion;

afstand mellem bogiernes drejetappe eller yderakslerne;
afstand til tvaersnittet af den dor, der er leengst vaek fra bogiens drejetap;
bogiens akselafstand;

mulig tvaergdende forskydning péd grund af spillerummet mellem akslen og aksellejet tillagt spillerum-
met mellem aksellejet og bogierammen malt fra mellempositionen med nedslidte komponenter;

mulig tvaergdende forskydning af bogiedrejetappen og bareren maélt fra mellempositionen ud mod
indersiden af kurven;

som w;, men mod kurvens yderside;
0,020 m, maksimal verdi for hastigheder under 30 km/h (UIC 560);
maksimal sporvidde pa lige og formodet kurvede spor = 1,544 m;

afstand mellem nedslidte styrekranse, malt 10 mm udad mod kerekanten = 1,492 m;
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R = Kurveradius:
for h < 600 mm, R = 500 m
forh = 600 mm, R =150 m

t = tilladt tolerance (0,020 m) for forskydning af skinnen mod det faste udstyr mellem to vedligeholdel-
sesopgaver.

4. Regler vedrarende den tvaergdende afstand mellem deren og det faste udstyr:
Afstand OV = L-Oy, skal veere mindst 0,020 m.
5. Profilkontrol.

Kontrol af derens profil skal ske pé et lige spor og i en 500/150 m kurve, hvis vardien w varierer lineart i henhold til
1/R. I modsat fald skal kontrollen udferes pa et lige spor og et kurvet spor, hvor Oy, er maksimum.

6.  Resultatvisning

De anvendte formler, indsatte veaerdier og resultater bar vises pa en let forstaelig made.
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Bilag RE

Stremaftager og uisolerede stromforende dele

Figur R.3

Profil for stremaftager ifelge UIC-folder
608, bilag 4a (VR)

I
I
I
I
i
—————————— - : Keretgjsprofil (bilag A)
A

W//////%\

Maksimal kgreledningshgjde = 6 500 mm

Mindste kgreledningshgjde =5 600 mm

Maksimal hgjde for saenket stremaftager = 5 300 mm

Der kan ikke placeres uisolerede stromforende i det rastererede omrade (25 kV).

1) E,eller E, skal tillegges i tveergdende retning i henhold til bilag R.C.
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BERIGTIGELSER
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Side 178, bilag III, del 14, tabel 1 leeses som folger:



»A. Indenlandsk

B. Andre deltagende medlemsstater

C. Resten af verden

Ialt

MFTer

Ikke-MFl'er — I alt

Off.
forv. og
service

Lalt

Andre residente sektorer

OFTer (S.123) + | Forsikrings- Tkke-
finansielle selskaber og | finansielle
hjalpeenheder | pensionskas- | selskaber

(5.124) ser (5.125) ©.11)

Husholdnin-
ger + non-
profit
institutioner
rettet mod
husholdnin-
er
(S.14 + 8.15)

Ialt

MFTl'er

Ikke-MFI'er — I alt

Ialt

Off.
forv. og
service

Andre residente sektorer

OFTer (S.123) + | Forsikrings- Tkke-
Lalt finansielle selskaber og | finansielle
hjalpeenheder | pensionskas- |  selskaber

(5.124) ser (5.125) s.11)

Husholdnin-
ger + non-
profit
institutioner
rettet mod
husholdnin-
er
(S.14 +5.15)

Tkke-
deltagende
medlemssta-
ter

us

Japan

D. Ikke
opdelt

AKTIVER

1 Indskud og linetilgodehavender

2 Veardipapirer undtagen aktier

heraf pilobne renter

2e. Euro

optil 1 ar

over 1 og op til 2 ar

over 2 ar

2x. Udenlandsk valuta

op til 1 ar

over 1 og op til 2 ar

over 2 ar

2t.  Valutaer i alt

optil 1 ar

over 1 og op til 2 &r

over 2 ar

3 Aktier & andre kapitalandele

heraf borsnoterede aktier undtagen aktier
og andele i investeringsforeninger og
pengemarkedsforeninger

heraf aktier/andele i investeringsforenin-
ger og pengemarkedsforeninger

4 Finansielle derivater

5 Ikke-finansielle aktiver (inkl. anlaegs-
aktiver)

6 Resterende aktiver

heraf pilebne renter pa indskud og line-
tilgodehavender

PASSIVER

7 Modtagne lin og indskud

8 Aktier og andele i investeringsfor-
eninger

9 Finansielle derivater

10 Resterende passiver

heraf palebne renter pa indskud og ldne-
tilgodehavender«

r6clv8 1

vda

opuapi, suotup) aysiedoiny ua(

800C°¢9C
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