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KOMISJA

DECYZJA KOMISJI

z dnia 7 listopada 2006 r.

dotyczaca specyfikacji technicznej interoperacyjnosci podsystemu ,,Sterowanie” transeuropejskiego

systemu kolei duzych predkosSci oraz zmieniajgca zalacznik A do decyzji 2006/679/WE z dnia

28 marca 2006 r. dotyczacej specyfikacji technicznej interoperacyjnosci podsystemu ,,Sterowanie”
transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych

(notyfikowana jako dokument nr C(2006) 5211)

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

(2006/860/WE)

KOMISJA WSPOLNOT EUROPE]JSKICH,

uwzgledniajgc Traktat ustanawiajacy Wspdlnote Europejska,

uwzgledniajac dyrektywe Rady 96/48/WE z dnia 23 lipca 1996 1.
w sprawie interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu kolei
duzych predkosci (1), w szczegdlnosci jej art. 6 ust. 1,

uwzgledniajgc  dyrektywe 2001/16/WE Parlamentu Europej-
skiego i Rady z dnia 19 marca 2001 r. w sprawie interoperacyj-
nosci transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych (%),
w szczegllnosci jej art. 6 ust. 1,

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

(1)

Zgodnie z art. 2 lit. ¢) dyrektywy 96/48/WE oraz
z zalgcznikiem II do niej, transeuropejski system kolei
duzych predkosci podzielony jest na podsystemy struktu-
ralne lub funkcjonalne, do ktérych zalicza si¢ miedzy
innymi podsystem ,Sterowanie”.

Decyzja Komisji 2002/731/WE (}) wprowadzono pierwsza
specyfikacje techniczng interoperacyjnosci (,TSI”) dotyczaca
podsystemu ,Sterowanie” transeuropejskiego systemu kolei
duzych predkosci.

Decyzjg Komisji 2004447 /WE zaktualizowano specyfika-
¢je TSI stanowigca zalacznik do decyzji Komisji 2002/731/
WE.

Dz.U. L 235 z 17.9.1996, str. 6.

Dz.U. L 110 z 20.4.2001, str. 1. Dyrektywa zmieniona dyrektywa
2004/50/WE (Dz.U. L 164 z 30.4.2004, str. 114).

Dz.U. L 245 2 12.9.2002, str. 37. Decyzja zmieniona decyzja Komisji
2004/447|WE, Dz.U. L 193 z 1.6.2004, str. 53.

<

Pierwotna specyfikacja TSI wymaga weryfikacji w zwigzku
z postepem techniki i doswiadczeniem zdobytym podczas
wprowadzania jej w zycie.

Zgodnie z art. 6 ust. 1 dyrektyw 96/48/WE oraz 2001/16/
WE, zadanie weryfikacji i zmiany pierwotnej specyfikacji
TSI powierzono Europejskiemu Stowarzyszeniu na rzecz
Interoperacyjnosci Kolei (AEIF), pelnigcemu role wspdlnego
organu przedstawicielskiego.

Decyzja Komisji 2006/679/WE wprowadzono specyfikacje
techniczng interoperacyjnosci dotyczacg podsystemu ,Ste-
rowanie” transeuropejskiego systemu kolei konwencjonal-
nych.

Zalacznik A do specyfikacji TSI stanowigcej zalgcznik do
decyzji Komisji 2006/679/WE (*) zawieral nieprawidlowe
odestania i powinien zosta¢ zastgpiony zalgcznikiem A do
specyfikacji TSI stanowigcej zalacznik do niniejszej decyzji.

Konieczna jest aktualizacja tresci punktu 7.4.2.3 specyfika-
¢ji TSI stanowigcej zatacznik do decyzji Komisji 2006679/
WE, aby odpowiednio uwzgledni¢ szczegdlng sytuacje
lokomotyw i pociagéw przewidzianych do eksploatacji na
torach o prze$wicie 1520 mm, zgodnie z punktem 7.5.2.3
specyfikacji TSI stanowigcej zalacznik do niniejszej decyzji.

Dz.U. L 284 z 16.10.2006, str. 1.
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(13)

(16)

Komitet powotany na mocy dyrektywy 96/48/WE zapoznat
si¢ z projektem zmienionej specyfikacji TSI

Specyfikacja ta powinna mie¢ zastosowanie do nowej,
zmodernizowanej lub odnowionej infrastruktury, pod
okreslonymi warunkami.

Pierwsza specyfikacja TSI dotyczaca podsystemu ,Sterowa-
nie” weszla w zycie w roku 2002. Z uwagi na istniejace
zobowigzania umowne, ocena zgodnosci nowych podsys-
teméw ,Sterowanie” i skladnikéw interoperacyjnosci oraz
ich odnowy lub modernizacji powinna by¢ dokonywana
zgodnie z warunkami tej pierwszej specyfikacji TSL
Ponadto pierwsza specyfikacja TSI powinna by¢ nadal
stosowana na potrzeby utrzymania oraz zwigzanej z nim
wymiany elementéw podsystemu i skladnikéw interopera-
cyjnosci, zatwierdzonych na warunkach tejze TSI. Wobec
tego skutki decyzji 2002/731/WE nalezy utrzymaé w mocy
w odniesieniu do utrzymania w ramach projektow
zatwierdzonych zgodnie z zalaczong do niej specyfikacja
TSI oraz do projektéw obejmujacych budowe nowych linii
badZz odnowe lub modernizacje linii istniejacych, ktére
znajdujg si¢ w zaawansowanym stadium realizacji lub
stanowia przedmiot kontraktu bedacego w trakcie realizacji
z dniem powiadomienia o niniejszej decyzji.

W celu ustalenia réznic w zakresie zastosowania miedzy
pierwsza specyfikacja TSI a nowa specyfikacja, stanowiaca
zalacznik do niniejszej decyzji, panistwa czltonkowskie
powinny w terminie sze$ciu miesiecy od daty skutecznosci
niniejszej decyzji przedstawi¢ pelny wykaz podsysteméw
i skladnikéw interoperacyjnosci, do ktérych nadal zastoso-
wanie ma pierwsza specyfikacja TSL

Niniejsza specyfikacja TSI nie narzuca wykorzystania
okre$lonych technologii lub rozwigzaii technicznych,
z wyjatkiem przypadkéw, gdy jest to bezwzglednie
konieczne dla zapewnienia interoperacyjnosci transeuro-
pejskiego systemu kolei duzych predkosci.

Niniejsza specyfikacja TSI dopuszcza w ograniczonym
okresie czasu stosowanie w podsystemach skladnikéw
interoperacyjnosci  bez certyfikacji, pod okreslonymi
warunkami.

W obecnej wersji specyfikacji TSI nie w pelni uwzgledniono
wszystkie wymagania zasadnicze. Zgodnie z art. 17
dyrektywy 96/48/WE nieuwzglednione kwestie techniczne
sa okreslone jako ,punkty otwarte” w zalaczniku G do
niniejszej TSI. Zgodnie z art. 16 ust. 3 dyrektywy 96/48|
WE panstwa czlonkowskie przekazuja Komisji i pozostalym
panstwom czlonkowskim zestawienie swoich krajowych
przepiséw technicznych dotyczacych punktéw otwartych
oraz powiadamiajg je o procedurach majacych zastosowa-
nie do oceny zgodnosci takich punktow.

W odniesieniu do przypadkéw szczegdlnych przedstawio-
nych w rozdziale 7 niniejszej TSI panstwa czlonkowskie
powiadamiaja Komisje¢ i pozostale pafistwa czlonkowskie
o stosowanych procedurach oceny zgodnosci.

(17) W TSI nalezy okresli¢ etapy postepowania w procesie
stopniowego przejscia od sytuacji obecnej do stanu
docelowego, w ktorym zgodno$¢ ze specyfikacjami TSI
stanowi¢ bedzie norme.

(18) Wigze si¢ to z konieczno$cig opracowania przez kazde
panstwo czlonkowskie krajowego planu wprowadzania
w zycie specyfikacji TSI

(19) PrzejScie do zdefiniowanego w TSI docelowego systemu
klasy A wymaga podjecia odpowiednich dzialan na
szczeblu krajowym celem ulatwienia takiego przejscia, ze
szczegblnym uwzglednieniem zewnetrznych specyficznych
moduléw transmisyjnych dla istniejacych krajowych sys-
teméw BKJP klasy B.

(20) Przepisy niniejszej decyzji sg zgodne z opinig komitetu
powolanego na mocy art. 21 dyrektywy Rady 96/48/WE,

PRZYJMUJE NINIEJSZA DECYZJE:

Artykut 1

Komisja niniejszym przyjmuje specyfikacje techniczng interope-
racyjnosci (,TSI") dotyczaca podsystemu ,Sterowanie” trans-
europejskiego  systemu  kolei duzych predkosci. Tres¢ TSI
przedstawiona jest w Zalaczniku do niniejszej decyzji.

Artykut 2

Niniejsza TSI ma zastosowanie do caloici nowego, modernizo-
wanego lub odnawianego taboru oraz do wszystkich nowych,
modernizowanych lub odnawianych linii transeuropejskiego
systemu kolei duzych predkosci w rozumieniu zalacznika I do
dyrektywy 96/48/WE.

Artykut 3

1. W odniesieniu do systeméw, o ktérych mowa w zalacz-
niku B do TSI, oraz do kwestii uznanych za ,punkty otwarte”
w zalaczniku G do TSI, weryfikacja interoperacyjnosci w rozu-
mieniu art. 16 ust. 2 dyrektywy 96/48/WE wymaga spelnienia
warunkéw wynikajacych z odpowiednich przepiséw technicz-
nych stosowanych w danym panstwie czlonkowskim, ktore
dopuszcza do eksploatacji podsystemy, o ktérych mowa
w niniejszej decyzji.

2. W terminie szeSciu miesiecy od momentu powiadomienia
o niniejszej decyzji kazde z panstw czltonkowskich podaje do
wiadomosci pozostalych panistw cztonkowskich oraz Komisji:

(@) wykaz odpowiednich przepiséw technicznych, o ktérych
mowa w ust. 1;

(b) procedury oceny zgodnosci i kontroli, jakie maja obowia-
zywaé w odniesieniu do stosowania odpowiednich prze-
piséw technicznych, o ktérych mowa w ust. 1;

(c) nazwy organéw wyznaczonych do przeprowadzenia pro-
cedur oceny zgodnosci oraz kontroli.



7.12.2006

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

L 3423

Artykut 4

W odniesieniu do kwestii uznanych za ,przypadki szczegdlne”,
wyszczegblnionych w rozdziale 7 TSI, zastosowanie maja
procedury oceny zgodnosci obowigzujace w panstwach czlon-
kowskich. W terminie szeSciu miesiecy od momentu powiado-
mienia o niniejszej decyzji kazde z panistw cztonkowskich podaje
do wiadomosci pozostatych pafistw cztonkowskich oraz Komisji:

(@) procedury oceny zgodnosci i kontroli majace obowigzywac
w odniesieniu do stosowania tych przepisow;

(b) nazwy organéw wyznaczonych do przeprowadzenia pro-
cedur oceny zgodnosci oraz kontroli.

Artykut 5

W TSI przewidziano mozliwos¢ zastosowania okresu przej-
Sciowego, w ktérym oceng¢ zgodnosci i certyfikacje skladnikow
interoperacyjnoéci mozna przeprowadzaé¢ w ramach podsys-
temu. W okresie tym panstwa czlonkowskie informuja Komisje
o ocenionych w ten sposob skladnikach interoperacyjnosci,
celem umozliwienia Scistego nadzoru nad rynkiem skladnikéw
interoperacyjnosci oraz podjecia krokéw na rzecz jego uspraw-
nienia.

Artykut 6

Niniejszym uchyla si¢ decyzje 2002/731/WE. Jej przepisy
obowigzujg jednak nadal w odniesieniu do utrzymania projek-
tow zatwierdzonych zgodnie z zalaczong do niniejszej decyzji
specyfikacjg TSI oraz do projektéw obejmujacych budowe
nowych linii badZ odnowe lub modernizacje linii istniejacych,
ktore znajduja si¢ w zaawansowanym stadium realizacji lub
stanowig przedmiot kontraktu bedacego w trakcie realizacji
z dniem powiadomienia o niniejszej decyzji.

W terminie szeSciu miesigcy od daty skutecznosci niniejszej
decyzji panstwa czlonkowskie przedstawig pelny wykaz pod-
systeméw 1 skladnikéw interoperacyjnosci, do ktérych nadal
zastosowanie maja przepisy decyzji 2002/731/WE.

Artykut 7

Pafistwa czlonkowskie ustalaja krajowy plan wprowadzania
w zycie zalaczonej TSI, zgodnie z kryteriami okreslonymi
w rozdziale 7 Zalacznika.

Nastepnie, przed uplywem szesciu miesiecy od daty skutecznosci
niniejszej decyzji, przesylaja ten plan pozostalym panstwom
cztonkowskim oraz Komisji.

Na podstawie tych planéw krajowych Komisja opracuje plan
generalny UE, zgodnie z zasadami okre$lonymi w rozdziale 7
Zalgcznika.

Artykut 8

Pafistwa czlonkowskie zapewniaja funkcjonowanie istniejacych
systemow klasy B, o ktérych mowa w zalaczniku B do TSI, oraz
ich interfejséw zgodnie z obecnymi specyfikacjami, wylaczajac
modyfikacje, ktére moga zosta¢ uznane za konieczne celem
usuniecia wad zwiazanych z bezpieczenstwem tych systeméw.

Panistwa czlonkowskie udostepniaja informacje dotyczace istnie-
jacych u nich systeméw, ktére sa konieczne ze wzgledu na
potrzebe rozwoju oraz certyfikacji bezpieczefistwa aparatury
umozliwiajacej interoperacyjno$¢ urzadzen klasy A, zdefiniowa-
nych w zalaczniku A do TSI, z istniejacymi urzadzeniami klasy B.

Artykut 9

Zakacznik A do specyfikacji TSI stanowigcej zalacznik do decyzji
Komisji 2006/679/WE z dnia 28 marca 2006 r. dotyczacej
podsystemu ,sterowanie” transeuropejskiego systemu  kolei
konwencjonalnych zastepuje si¢ zalacznikiem A do specyfikacji
TSI stanowiacej zalacznik do niniejszej decyzji. Podpunkt 7.4.2.3
specyfikacji TSI stanowiacej zalacznik do decyzji Komisji 2006/
679/WE z dnia 28 marca 2006 r. zastepuje si¢ podpunktem
7.5.2.3 specyfikacji TSI stanowigcej zalgcznik do niniejszej
decyzji.

Artykut 10

Niniejsza decyzja staje si¢ skuteczna z dniem powiadomienia
0 nie;j.

Artykut 11

Niniejsza decyzja skierowana jest do panstw cztonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli, dnia 7 listopada 2006 r.

W imieniu Komisji
Jacques BARROT
Wiceprzewodniczgcy
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1.1.

1.2

1.3.

ZALACZNIK

WSTEP

Zakres techniczny

Niniejsza specyfikacja TSI dotyczy podsystemu ,Sterowanie” oraz cz¢Sci podsystemu ,Utrzymanie” trans-
europejskiego systemu kolei duzych predkosci. Podsystemy te wymienione sa w punkcie 1 zalacznika II do
dyrektywy 96/48/WE.

Wiecej informacji na temat podsystemu ,Sterowanie” podano w rozdziale 2 (Definicja i zakres podsystemu).

Zasigg geograficzny

Geograficzny zakres niniejszej TSI obejmuje transeuropejski system kolei duzych predkosci, zgodnie z opisem
w zalaczniku I do dyrektywy 96/48/WE.

Tres¢ niniejszej TSI

Zgodnie z art. 5 ust. 3 dyrektywy 96/48/WE, niniejsza TSL:

@)

okresla zakres tematyczny (cze$¢ sieci lub taboru kolejowego, o ktérych mowa w zalaczniku I do
dyrektywy; podsystem lub cz¢§¢ podsystemu, o ktérych mowa w zatgczniku II do dyrektywy) — rozdziat 2
(Definicja i zakres podsystemu);

podaje zasadnicze wymagania dotyczace opisywanego podsystemu ,Sterowanie” oraz jego interfejsow do
innych podsysteméw — rozdzial 3 (Wymagania zasadnicze dotyczace podsystemu ,Sterowanie”);

okresla parametry funkcjonalne i techniczne, jakim musza odpowiadaé podsystem i jego interfejsy do
innych podsysteméw. W niektorych przypadkach parametry te moga by¢ rézne, w zaleznosci od sposobu
wykorzystania podsystemu, na przyklad wedtug kategorii linii, wezta i/lub taboru kolejowego, o ktérych
mowa w zalgczniku I do dyrektywy — rozdzial 4 (Charakterystyka podsystemu);

okresla skladniki interoperacyjnosci oraz interfejsy objete specyfikacja europejska, wlacznie z normami
europejskimi, ktore sg niezbedne do osiagniecia interoperacyjnosci w obrebie transeuropejskiego systemu
kolei duzych predkosci — rozdziat 5 (Sktadniki interoperacyjnosci);

podaje w kazdym rozpatrywanym przypadku procedury dotyczace oceny zgodnosci lub przydatnosci do
uzytku. Dotyczy to w szczegdlnosci moduldéw okreslonych w decyzji 93/465/EWG lub — odpowiednio —
okreslonych procedur stosowanych do oceny skladnikéw interoperacyjnosci pod wzgledem ich zgodnosci
lub przydatnosci do uzytku oraz weryfikacji WE zgodnosci podsystemow — rozdzial 6 (Ocena zgodnosci if
lub przydatnosci do uzytku skladnikoéw oraz weryfikacja zgodnosci podsystemuy);

wskazuje strategic wdrozenia specyfikacji TSI. W szczegdlnoéci nalezy okresli¢ etapy postgpowania
w procesie stopniowego przejscia od sytuacji obecnej do stanu docelowego, w ktérym zgodno$¢ ze
specyfikacja TSI stanowi¢ bedzie normge — rozdzial 7 (Implementacja TSI ,Sterowanie”);

okre$la wymagania w zakresie kwalifikacji pracownikéw oraz warunki bhp wymagane dla eksploatacji
i utrzymania opisywanego tutaj podsystemu oraz dla wdrozenia specyfikacji TSI — rozdzial 4
(Charakterystyka podsystemu).

Ponadto dla kazdej TSI moga zosta¢ okreslone warunki dla przypadkéw szczegdlnych, ktdre sa wyszczegdlnione
w rozdziale 7 (Implementacja TSI ,Sterowanie”).

Niniejsza specyfikacja zawiera takze, w rozdziale 4 (Charakterystyka podsystemu), zasady eksploatacji
i utrzymania dotyczace zakresu wskazanego w punktach 1.1 (Zakres techniczny) i 1.2 (Zasi¢g geograficzny).
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2.1

2.2

2.2.1.

2.2.2.

DEFINICJA PODSYSTEMU I JEGO ZAKRES
Informacje ogdlne

Podsystem ,Sterowanie” jest zdefiniowany jako zestaw funkcji oraz ich zastosowania, ktére umozliwiaja
bezpieczny ruch pociggdw.

Specyfikacja TSI dla podsystemu ,Sterowanie” definiuje zasadnicze wymagania dotyczace tych czesci podsystemu
,Sterowanie”, ktore maja zwigzek z interoperacyjnoscia, a tym samym s przedmiotem deklaracji weryfikacji WE.

Funkcje podsystemu ,Sterowanie” zwigzane z interoperacyjnoécia transeuropejskiego systemu kolei duzych
predkosci sa okreslane przez nastgpujace zagadnienia:

1. FUNKCJE, ktére sa niezbedne do bezpiecznego sterowania ruchem kolejowym oraz konieczne dla jego
funkcjonowania, w tym funkcje wymagane w warunkach awaryjnych sterowania ruchem kolejowym (1);

2. INTERFEJSY;
3. wartosci PARAMETROW EKSPLOATACYJNYCH wymagane dla spelnienia wymagan zasadniczych.

Specyfikacja tych funkgji, interfejsow oraz wymagan dotyczacych parametréw eksploatacyjnych podana jest
w rozdziale 4 (Charakterystyka podsystemu), w ktérym zamieszczono takze odniesienia do wlasciwych norm.

Przeglgd

Interoperacyjno$¢ transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci zalezy cze$ciowo od wspdlpracy
pokladowych urzadzen BKJP z réznymi urzadzeniami przytorowymi.

Ze wzgledu na mobilnoé¢ czesci pokladowej podsystem ,Sterowanie” podzielono na dwie czgici: zespot
pokladowy oraz zesp6t przytorowy (patrz zalacznik D).

Interoperacyjnos¢

W niniejszej specyfikacji TSI zdefiniowano funkgje, interfejsy oraz wymagania dotyczace parametrow
eksploatacyjnych, ktére zapewniaja uzyskanie interoperacyjnosci technicznej. Interoperacyjno$¢ techniczna
stanowi warunek wstepny interoperacyjnosci eksploatacyjnej, w ktdrej prowadzenie pociggu odbywa sie
w oparciu o spdjne informacje wy$wietlane w kabinie, zgodnie z ujednoliconymi wymaganiami
eksploatacyjnymi zdefiniowanymi dla transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci. Niniejsza specyfikacja
TSI obejmuje funkeje konieczne dla uzyskania interoperacyjnosci eksploatacyjnej (patrz punkt 4.3.1 Polaczenie
z podsystemem ,Ruch kolejowy”).

Klasy systeméw BK]JP

W obrebie podsystemu ,Sterowanie” zdefiniowano dwie klasy systeméw kontroli pociggdw, tacznosci radiowe;j,
detekgji zagrzanych osi oraz detekcji pociagu:

Klasa A:  Ujednolicony system BKJP;
Klasa B:  Systemy BKJP oraz ich zastosowania istniejace przed wejsciem w zycie dyrektywy 96/48/WE,
ograniczone do wymienionych w zalaczniku B.

W celu uzyskania interoperacyjnosci pokladowe urzadzenia BKJP beda wyposazone w nastgpujace elementy:

— interfejsy klasy A zapewniajace taczno$¢ radiowa oraz wymiang danych z infrastruktura, w przypadku
wspolpracy z infrastruktura klasy A;

— interfejsy klasy B zapewniajace tacznos¢ radiowg oraz wymiang danych z infrastrukturg, w przypadku
wspolpracy z infrastrukturg klasy B. W odniesieniu do danych sterowania ruchem kolejowym wspétprace
taka mozna zapewni¢ poprzez zastosowanie specyficznego modutu transmisyjnego (Specific Transmission
Module — STM), ktéry umozliwia wykorzystanie systemu pokladowego klasy A na liniach wyposazonych
w urzadzenia przytorowe funkcjonujgce w Klasie B. Interfejs miedzy pokladowym systemem klasy A oraz
modutami STM zostat zdefiniowany w niniejszej specyfikacji TSL

Pafistwa czlonkowskie s odpowiedzialne za zapewnienie zarzadzania systemami klasy B w trakcie ich
eksploatacji, a w szczegblnosci za zapewnienie, aby jakiekolwiek zmiany w ich specyfikacji nie uniemozliwialy
interoperacyjnosci.

(") Tryb awaryjny: tryb dzialania w sytuacji wystepowania nieprawidtowosci, ktére zostaly przewidziane w konstrukeji podsystemu
LSterowanie”.
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3.1

Poziomy zastosowan (ERTMS/ETCS)

Interfejsy okreslone w niniejszej specyfikacji TSI definiujg $rodki transmisji danych do pociagéw, a czasem takze
z pociagdw. Specyfikacje klasy A opisywane w niniejszej specyfikacji TSI zawieraja mozliwo$¢ wyboru
okreslonych $rodkéw transmisji, ktére odpowiadaja wymaganiom danego projektu. Zdefiniowano trzy poziomy
zastosowan:

Poziom 1:  Transmisja danych realizowana jest poprzez transmisj¢ punktowa (eurobalisa), a w niektorych
przypadkach przez transmisje odcinkowa (europgtla lub uaktualnienie radiowe). Detekcja
pociggéw realizowana jest za pomoca urzadzen torowych, zwykle obwodéw torowych lub
licznikéw osi. Informacje sterowania ruchem kolejowym przesytane s do kierujacego pociagiem
za pomoca urzadzen sygnalizacji kabinowej, a takze — opcjonalnie — przy uzyciu sygnalizatoréw
przytorowych.

Poziom 2: Transmisja danych realizowana jest za pomocy ciaglej transmisji radiowej (GSM-R). Niektore
funkcje wymagaja uzupehienia transmisji radiowej przez transmisje punktowa (eurobalisa).
Detekcja pociagdéw realizowana jest za pomocg urzadzen torowych, zwykle obwodéw torowych
lub licznikéw osi. Informacje sterowania ruchem kolejowym przesylane s3 do kierujacego
pociggiem za pomocy urzadzen sygnalizacji kabinowej, a takze — opcjonalnie — przy uzyciu
sygnalizatoréw przytorowych.

Poziom 3: Transmisja danych realizowana jest za pomoca ciaglej transmisji radiowej (GSM-R). Niektore
funkcje wymagaja uzupelnienia transmisji radiowej przez transmisje punktowa (curobalisa).
Detekcja pociagdéw realizowana jest za pomocg urzadzen pokltadowych wysylajacych informacje
do przytorowych urzadzen BKJP. Informacje sterowania ruchem kolejowym przekazywane sg
kierujacemu pociagiem za pomoca urzadzen sygnalizacji kabinowej.

Wymagania niniejszej specyfikacji TSI dotycza wszystkich pozioméw zastosowan. Kwestie wdrozenia
oméwiono w rozdziale 7 (Implementacja TSI ,Sterowanie”). Pociag wyposazony w system pokladowy klasy
A dla danego poziomu zastosowan musi mie¢ mozliwos$¢ wspélpracy na tym poziomie oraz na kazdym nizszym
poziomie.

Granice sieci infrastruktury

Lokalne interfejsy techniczne mig¢dzy urzadzeniami przytorowymi BKJP nalezacymi do sasiadujacych

infrastruktur nie powinny stwarza¢ ograniczen dla nieprzerwanego ruchu pociagéw przekraczajacych granice
tych infrastruktur.

Zaden pociag duzych predkosci lub pocigg konwencjonalny wyposazony w system poktadowy klasy A zgodny
z odpowiednig specyfikacja TSI nie moze podlegaé ograniczeniom dotyczacym eksploatacji, wynikajacym
z dowolnej z tych dwdch TSI, na jakiejkolwiek transeuropejskiej trasie duzych predkosci lub trasie
konwencjonalnej wyposazonej w infrastrukture systemu przytorowego klasy A zgodnie z odpowiednia
specyfikacja TSI, pod warunkiem ustalenia ich wzajemnej interoperacyjnosci na podstawie danych pociagu
w rejestrze taboru oraz danych trasy w rejestrze infrastruktury.

WYMAGANIA ZASADNICZE DOTYCZACE PODSYSTEMU ,STEROWANIE”
Informacje ogdlne

Artykut 4 ust. 1 dyrektywy 96/48/WE w sprawie interoperacyjno$ci wymaga, aby transeuropejski system kolei
duzych predkosci oraz jego podsystemy i skladniki interoperacyjnosci, w tym interfejsy, spetnialy wymagania
zasadnicze okreslone w sposéb ogdlny w zataczniku Il do dyrektywy. Wymagania te obejmuja:

—  bezpieczenistwo,

—  niezawodno$¢ i dostgpnosd,

—  zdrowie,

—  ochrong $rodowiska naturalnego,
—  kompatybilnos¢ techniczna.

Dyrektywa pozwala na stosowanie wymagan zasadniczych do calego transeuropejskiego systemu kolei duzych
predkosci lub wybidrczo do kazdego podsystemu oraz jego skladnikéw interoperacyjnosci.

Wymagania zasadnicze sg kolejno opisane ponizej. Wymagania dotyczace systeméw klasy B leza w zakresie
odpowiedzialno$ci odpowiedniego pafistwa cztonkowskiego.
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3.2

3.2.1.

3.2.2.

3.2.3.

3.2.4.

Specyficzne aspekty podsystemu ,,Sterowanie”
Bezpieczefstwo

Kazdy projekt, do ktérego zastosowanie ma niniejsza specyfikacja, powinien obejmowaé wdrozenie $rodkéw
niezbednych w celu wykazania, ze poziom zagrozenia wypadkiem w zakresie podsystemu ,Sterowanie” nie jest
wyzszy niz docelowy dla danego rodzaju pracy. W celu zapewnienia, aby zastosowane rozwigzania nie wplywaly
negatywnie na interoperacyjno$¢, nalezy przestrzega¢ wymagan dotyczacych parametréw podstawowych
zdefiniowanych w punkcie 4.2.1 (Charakterystyka BKJP w odniesieniu do interoperacyjnosci).

W systemie klasy A (ERTMS/ETCS) zadanie zapewnienia og6lnego bezpieczefistwa w niniejszym podsystemie
zostalo podzielone migdzy urzadzenia poktadowe a urzadzenia przytorowe. Szczegétowe wymagania podane sa
w parametrach podstawowych, zdefiniowanych w punkcie 4.2.1 (Charakterystyka BKJP w odniesieniu do
interoperacyjnosci). Spelnieniu wymagan dotyczacych bezpieczefistwa musi towarzyszy¢ spelnienie wymagan
w zakresie dostepnosci, okre§lonych w punkcie 3.2.2 (Niezawodno$¢ i dostepnosé).

W odniesieniu do systeméw klasy B stosowanych w przypadku transeuropejskiej kolei duzych predkosci, do
obowiazkéw panstw cztonkowskich (okreslonych w zalaczniku B) nalezy:

—  zapewnienie spelnienia wymagan bezpieczenistwa przez projekt systemu klasy B, zgodnie z przepisami
krajowymi,

—  zapewnienie spelnienia wymagan bezpieczefistwa przez zastosowanie systemu klasy B, zgodnie
z przepisami krajowymi,

—  zdefiniowanie parametréw oraz warunkéw bezpiecznej eksploatacji systemu klasy B (w tym w szczegol-
noéci utrzymania i trybow pracy awaryjnej).

Niezawodnos¢ i dostepnosé

(@) W systemie klasy A zadanie zapewnienia ogdlnej, docelowej niezawodnosci i dostepnosci w niniejszym
podsystemie zostalo podzielone migdzy urzadzenia pokladowe a urzadzenia przytorowe. Szczegdtowe
wymagania podane sa w parametrach podstawowych, zdefiniowanych w punkcie 4.2.1 (Charakterystyka
BKJP w odniesieniu do interoperacyjnosci).

(b) Jako$¢ organizacji utrzymania wszystkich systeméw wchodzacych w sklad podsystemu ,Sterowanie”
powinna zapewnia¢ kontrolg poziomu ryzyka w zwigzku ze starzeniem si¢ i zuzyciem skladnikéw. Jakosé
czynnoci zwigzanych z utrzymaniem musi gwarantowaé, ze ich wykonywanie nie bedzie miato
negatywnego wplywu na bezpieczefistwo. Patrz punkt 4.5 (Zasady utrzymania).

Zdrowie

Wedtug przepiséw europejskich oraz zgodnych z prawem europejskim przepiséw krajowych nalezy zapewnic,
aby materialy stosowane w budowie podsysteméw ,Sterowanie” nie stwarzaly zagrozenia dla zdrowia oséb
majacych dostgp do tych podsysteméw.

Ochrona $rodowiska naturalnego

Wedlug przepiséw europejskich oraz zgodnych z prawem europejskim przepiséw krajowych:

—  Urzadzenia BKJP poddane dziataniu silnego ciepta lub ognia nie powinny wydziela¢ szkodliwych dla
Srodowiska oparéw lub gazéw w ilosci przekraczajacej odpowiednie wartosci graniczne.

—  Urzadzenia BKJP nie powinny zawiera substangji, ktore w toku normalnej eksploatacji moga powodowaé
nadmierne zanieczyszczenie Srodowiska.

—  Urzadzenia BKJP podlegaja obowiazujacemu prawu europejskiemu w zakresie maksymalnych wartosci
emisji zaklocen elektromagnetycznych oraz podatnosci na takie zaktdcenia wzdluz granic terendéw
nalezacych do kolei.

—  Urzadzenia BKJP powinny by¢ zgodne z istniejacymi przepisami dotyczacymi emisji halasu.

—  Urzadzenia BKJP nie powinny powodowa¢ wzrostu wibracji do niedopuszczalnych wartosci, ktore moga
powodowaé uszkodzenia infrastruktury (o ile infrastruktura ta jest prawidtowo utrzymywana).
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3.2.5.1.

32511

3.25.1.2

3.2.5.2.

4.1.

Kompatybilnos¢ techniczna

Kompatybilno§¢ techniczna obejmuje funkgje, interfejsy i parametry eksploatacyjne wymagane dla zapewnienia
interoperacyjnosci.

Wymagania dotyczgce kompatybilnosci technicznej podzielone sg na nastgpujace trzy kategorie:

—  Pierwsza kategoria okresla ogdélne wymagania techniczne odnoénie do interoperacyjnosci, takie jak:
warunki $rodowiskowe, wewngtrzna kompatybilno$¢ elektromagnetyczna (EMC) w obrgbie granic terenu
nalezacego do kolei oraz instalacja. Wymagania te zdefiniowano w niniejszym rozdziale.

—  Druga kategoria opisuje zastosowania podsystemu ,Sterowanie” oraz funkcje, jakie musi on realizowaé
w celu zapewnienia interoperacyjnosci. Kategoria ta jest zdefiniowana w rozdziale 4.

—  Trzecia kategoria obejmuje metody eksploatacji podsystemu ,Sterowanie” zapewniajace interoperacyjnos¢.
Kategoria ta jest zdefiniowana w rozdziale 4.

Kompatybilnosé urzgdzeri
Fizyczne warunki §rodowiskowe
Systemy zgodne z wymaganiami stawianymi klasie A powinny by¢ zdolne do funkcjonowania w warunkach

klimatycznych wystepujacych w odpowiedniej czgsci transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci.
Interfejsy do taboru kolejowego okreslono w punkcie 4.3.2.5 (Fizyczne warunki Srodowiskowe).

Systemy zgodne z wymaganiami stawianymi klasie B powinny co najmniej spetnia¢ wymagania specyfikacji
srodowiskowych dotyczacych odpowiedniego systemu klasy B, w celu zapewnienia zdolnosci do funkcjonowania
w warunkach klimatycznych i fizycznych wystepujacych na odpowiednich liniach transeuropejskiego systemu
kolei duzych predkosci.

Wewnetrzna kolejowa kompatybilno§é elektromagnetyczna
Ten parametr podstawowy jest opisany w punkcie 4.2.12 (Kompatybilno$¢ elektromagnetyczna). Interfejsy do

taboru kolejowego okreslono w punkcie 4.3.2.6 (Kompatybilno$¢ elektromagnetyczna), a interfejsy do
podsystemu ,Energia” — w punkcie 4.3.4.1 (Kompatybilno§¢ elektromagnetyczna).

Kompatybilnosé podsystemu ,Sterowanie”

W rozdziale 4 oraz zalgcznikach A i B zdefiniowano wymagania dotyczgce interoperacyjnosci podsystemu
LSterowanie”.

Oprécz tego niniejsza specyfikacja TSI wraz ze specyfikacja TSI ,Sterowanie” dla transeuropejskiego systemu
kolei konwencjonalnych zapewniaja, w kwestiach odnoszacych si¢ do podsystemu ,Sterowanie”, interoperacyj-
no$¢ techniczng transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci oraz kolei konwencjonalnej, o ile obydwa
rodzaje kolei s3 wyposazone w systemy klasy A.

CHARAKTERYSTYKA PODSYSTEMU
Wprowadzenie

Transeuropejski system kolei duzych predkosci, ktorego dotyczy dyrektywa 96/48/WE, i ktérego czgscig jest
podsystem ,Sterowanie”, jest to zintegrowany system, ktérego spéjnos¢ musi by¢é poddawana weryfikacji.
Spojnos¢ nalezy sprawdzaé w szczegdlnosci w odniesieniu do specyfikacji podsystemu, jego interfejséw do
systemu, z ktorym jest zintegrowany, jak rowniez zasad jego eksploatacji i utrzymania.

Uwzgledniajac  wszystkie stosowne wymagania zasadnicze, podsystem ,Sterowanie” charakteryzuje si¢
nastgpujacymi parametrami podstawowymi:

—  Charakterystyka BKJP w odniesieniu do interoperacyjnosci (punkt 4.2.1)
—  Funkgje pokladowego systemu ETCS (punkt 4.2.2)
—  Funkgje przytorowego systemu ETCS (punkt 4.2.3)

—  Funkgje systemu EIRENE (punkt 4.2.4)
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— Interfejsy transmisji bezprzewodowej ETCS i EIRENE (punkt 4.2.5)

— Interfejsy urzadzen pokladowych wewnatrz podsystemu ,Sterowanie” (punkt 4.2.6)
— Interfejsy urzadzen przytorowych wewnatrz podsystemu ,Sterowanie” (punkt 4.2.7)
—  Zarzgdzanie kluczami (punkt 4.2.8)

—  Zarzadzanie ETCS-ID (punkt 4.2.9)

—  HABD (detektor zagrzanych osi) (punkt 4.2.10)

—  Kompatybilnos¢ z przytorowymi systemami detekeji pociggu (punkt 4.2.11)

—  Kompatybilno§¢ elektromagnetyczna (punkt 4.2.12)

—  Pokladowy pulpit ETCS — DMI (punkt 4.2.13)

—  Pokladowy pulpit EIRENE — DMI (punkt 4.2.14)

— Interfejs dla rejestracji danych zgodnie z przepisami (punkt 4.2.15)

—  Widoczno$¢ przytorowych obiektow sterowania ruchem kolejowym (punkt 4.2.16)
Wymagania podane w punktach:

—  4.2.10 (HABD (detektor zagrzanych osi)),

—  4.2.11 (Kompatybilno$¢ z przytorowymi systemami detekeji pociagu),

—  4.2.12 (Kompatybilno§¢ elektromagnetyczna),

—  4.2.16 (Widoczno$¢ przytorowych obiektéw sterowania ruchem kolejowym)
obowiazujg w kazdym przypadku, niezaleznie od klasy systemu.

Wszelkie pozostale wymagania podane w punkcie 4.2 (Funkcjonalne i techniczne specyfikacje podsystemu
L,Sterowanie”) beda zawsze dotyczyly tylko systemu klasy A. Wymagania dotyczace systeméw klasy B leza
w zakresie odpowiedzialnoici odpowiedniego panstwa czlonkowskiego. Zalacznik B zawiera charakterystyke
systemu klasy B i definiuje odpowiedzialne panstwa cztonkowskie.

Moduly STM umozliwiajace wspdlprace poktadowych systeméw klasy A z infrastrukturg klasy B podlegaja
wymaganiom dotyczacym klasy B.

W celu uzyskania interoperacyjnosci nie jest konieczne standaryzowanie wszystkich funkcji w obrebie catego
podsystemu ,Sterowanie”. Funkcjonalno$¢ systeméw automatycznej kontroli pociagu (ATP) oraz automatycz-
nego sterowania pociggiem (ATC), opisywanych w rozdziale 4, obejmuje:

— standardowe funkcje pokladowe, zapewniajace przewidywalne reagowanie kazdego pociggu na dane
odbierane z urzadzen przytorowych;

— standardowe funkcje urzadzeni przytorowych, pozwalajace na przetwarzanie danych odbieranych
z krajowych systeméw sterowania ruchem kolejowym, oraz ich translacje na standardowe komunikaty
dla pociagdw;

—  standardowe interfejsy dla tacznosci tor-pociag i pociag-tor.

Funkcje BKJP klasyfikowane s3 w kategoriach okreslajacych, na przyklad, czy sa one opcjonalne, czy
obowiazkowe. Kategorie zdefiniowane s3 w zalaczniku A, indeks 1 oraz w zalaczniku A, indeks 32,
a klasyfikacja funkcji podana jest w odpowiednim tekscie.

Zalacznik A, indeks 3 zawiera stowniczek terminologii ETCS oraz definicje stosowane w specyfikacjach
opisywanych w zalaczniku A.
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4.2.

W $wietle wymagan zasadniczych podanych w rozdziale 3, specyfikacje funkcjonalne oraz techniczne
podsystemu ,Sterowanie” przedstawiaja si¢ nastepujaco:

Funkcjonalne i techniczne specyfikacje podsystemu ,Sterowanie”
Charakterystyka bezpieczenstwa BKJP w odniesieniu do interoperacyjnosci

Niniejszy parametr podstawowy opisuje wymagania bezpieczenstwa dotyczace urzadzen pokladowych oraz
urzadzen przytorowych ERTMS/ETCS.

W odniesieniu do wymagania zasadniczego ,bezpieczenstwo” (patrz punkt 3.2.1 Bezpieczenstwo), ten parametr
podstawowy okresla obowiazkowe wymagania dotyczace interoperacyjnosci:

— W celu zapewnienia, aby rozwiazania dla bezpieczenistwa nie wplywaly negatywnie na interoperacyjnos¢,
nalezy przestrzega¢ wymagan podanych w zalaczniku A, indeks 47.

— W odniesieniu do cze$ci zapewniajgcej bezpieczefistwo urzadzenia pokladowego, jak réwniez urzadzenia
przytorowego, wymaganie bezpieczefistwa dla systemu ETCS, poziom 1 lub poziom 2 (1), przedstawia si¢
nastepujaco:  wspélezynnik tolerowanego zagrozenia (THR) wynosi 10/godzine (dla uszkodzen
losowych), co odpowiada 4. poziomowi integralnosci bezpieczefistwa (SIL). Szczegblowe wymagania dla
urzadzen klasy A podane sa w zalaczniku A, indeks 27. Dla urzadzen przytorowych moga by¢ stosowane
mniej restrykcyjne wymagania odno$nie do wartosci THR, pod warunkiem spelnienia wymagan
dotyczacych bezpieczenstwa eksploatacyjnego.

— Nalezy przestrzega¢ wymagan dotyczacych niezawodno$ci i dostepnosci, okreslonych w zalacz-
niku A, indeks 28.

Poktadowe funkcje ETCS

Niniejszy parametr podstawowy opisuje pokladowe funkcje ETCS. Obejmuje on wszystkie funkcje wymagane do
bezpiecznego prowadzenia pociagu. Funkcje powinny by¢ realizowane zgodnie z zalacznikiem A, indeks 14 i 49.
Funkcje te s wdrazane zgodnie z zalgcznikiem A, indeksy 1, 2, 4, 13, 15, 23, 53 oraz nizej wymienionymi
specyfikacjami technicznymi.

—  taczno$¢ z przytorowym zespolem BKJP. Funkgcja transmisji informacji uaktualniajacych w 1. poziomie
zastosowan systemu ETCS jest obowigzkowa dla urzadzen pokladowych tylko w warunkach
zdefiniowanych w rozdziale 7. Funkcje radiowej transmisji danych dla systemu ETCS sg obowigzkowe
tylko dla zastosowan ETCS poziomu 2 lub 3.

—  Odbidr eurobalisy. Patrz zalacznik A, indeksy 9, 36, 43.
—  Odbidr europetli. Patrz zatacznik A, indeksy 16, 50.

—  Zarzadzanie transmisja radiowq oraz protokotami przesylania komunikatéw droga radiows. Patrz
zalacznik A, indeksy 10, 11, 12, 18, 19, 22, 39, 40.

—  Laczno$¢ z maszynista.
—  Pomoc w prowadzeniu pociggu. Patrz zalacznik A, indeks 51.
—  Podawanie informacji odometrycznych. Patrz zalacznik A, indeks 51.
—  taczno$¢ z modutami STM. Patrz zalacznik A, indeksy 8, 25, 26, 29, 36, 49, 52. Funkdja ta obejmuje:
—  Zarzadzanie sygnalami wyjSciowymi moduléw STM.
—  Dostarczanie danych wykorzystywanych przez modut STM.
—  Zarzadzanie stanami przejSciowymi modutu STM.

—  Realizowanie funkcji automatycznej kontroli pociggu oraz sygnalizacji kabinowej. Patrz zalgcz-
nik A, indeksy 6, 7, 31 i 37. Funkcja ta obejmuje:

—  Lokalizowanie pociagu w systemie wspolrzednych wyznaczanym przez ecurobalisy, ktory jest
podstawg nadzoru dynamicznego profilu predkosci.

(') Wymagania bezpieczenistwa dla poziomu 3 ERTMS/ETCS wymagaja jeszcze ustalenia.
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4.2.3.

—  Obliczanie dynamicznego profilu predkosci jego jazdy.
—  Nadz6r dynamicznego profilu predkosci jego jazdy.
—  Wybér trybu nadzoru predkosci.

—  Nadzdr pociggu wedlug wartosci krajowych.

—  Definiowanie i realizowanie funkcji interwencji.

—  Okreslanie charakterystyki pociagu.

Demonstrowanie kompletnosci pociggu (ciggto$¢ pociagu) — obowiagzkowe dla poziomu 3, nie wymagane
dla pozioméw 1 i 2.

Monitorowanie stanu urzadzen oraz pomoc w trybie awaryjnym. Funkcja ta obejmuje:

— inigjalizacj¢ pokladowych funkcji ETCS;

— realizowanie pomocy w trybie awaryjnym;

—  izolowanie poktadowych funkeji ETCS.

Pomoc w rejestrowaniu danych zgodnie z wymogami przepisow. Patrz zalacznik A, indeksy 5, 41, 55.

Przekazywanie informagji i polecert do pokladowego pulpitu DMI oraz — w razie potrzeby — do interfejsu
pociagu. Obejmuje to np. informacje o zamknigciu/otwarciu klap powietrza, o opuszczeniu/podniesieniu
pantografu, o otwarciu/zamknigciu gléwnego wylacznika zasilania, o zmianie systemu trakcji A na system
B. Patrz zalacznik A, indeks 7.

Funkcje przytorowej czeéci systemu ETCS

Niniejszy parametr podstawowy opisuje funkcje przytorowej czesci systemu ETCS. Obejmuje on wszystkie
funkcje ETCS stuzace zapewnieniu bezpiecznej drogi dla danego pociagu. Funkcje powinny by¢ realizowane
zgodnie z zalacznikiem A, indeks 14. Funkgje te s3 wdrazane zgodnie z zatacznikiem A, indeksy 1, 2, 4, 13, 15,
23, 31, 37, 53 oraz z nizej podanymi specyfikacjami technicznymi:

Laczno$¢ z przytorowymi urzadzeniami sterowania ruchem kolejowym (blokady, sygnalizatory).
Lokalizowanie danego pociggu w systemie wspolrzednych wyznaczanym przez eurobalisy (poziomy 2 i 3).

Translacja informacji od przytorowych urzadzen sterowania ruchem kolejowym do standardowego
formatu stosowanego w poktadowych urzadzeniach BKJP.

Generowanie zezwolenia na jazde dla danego pociagu, wlacznie z opisem toru i poleceniami przypisanymi
do danego pociagu.

taczno$¢ z pokladowym urzadzeniem BKJP. Obejmuje to:
—  Transmisje sygnaléw eurobalisy. Patrz zalacznik A, indeksy 9, 43.

—  Radiowe przesylanie informacji uaktualniajacych. Patrz zalacznik A, indeksy 18, 19, 21. Radiowe
przesylanie informacji uaktualniajacych dotyczy tylko poziomu 1, dla ktérego jest funkcja
opgjonalng. (patrz takze punkt 7.2.6).

—  Europetla. Patrz zalgcznik A, indeksy 16, 50. Europetla dotyczy tylko poziomu 1, dla ktérego jest
funkcja opcjonalng (patrz takze punkt 7.2.6).

—  Laczno$c radiowa RBC. Patrz zalacznik A, indeksy 10, 11, 12, 39, 40. Laczno$¢ radiowa RBC dotyczy
tylko pozioméw 2 i 3.

Dostarczanie informacji o wolnym torze do urzadzen sterowania ruchem kolejowym. Funkcja ta dotyczy
tylko poziomu 3.
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—  Generowanie informacji i polecefi przeznaczonych dla pokladowego pulpitu DMI oraz — w razie potrzeby
- dla interfejsu pociagu. Obejmuje to np. informacje o zamknigciujotwarciu klap powietrza,
o0 opuszczeniu/podniesieniu pantografu, o otwarciu/zamknigciu gtéwnego wylacznika zasilania, o zmianie
systemu trakcji A na system B.

Funkcje EIRENE

Niniejszy parametr podstawowy opisuje funkcje transmisji glosu i danych EIRENE.
—  Funkgje zwigzane z wywolywaniem maszynisty
—  Funkcje radiotgcznosci eksploatacyjnej

—  Np. funkcja alarmowania o utracie czujnosci przez maszyniste (patrz zalacznik A, indeks 32, punkt
5.7 oraz zalacznik A, indeks 33. Jezeli ta opcjonalna funkeja jest zaimplementowana, zgloszenie
alarmu przez funkcje kontroli czujno$ci maszynisty powoduje przekazanie generowanego
automatycznie komunikatu przez radio poktadowe do urzadzen przytorowych.

—  Transmisja danych

Funkcje te wdrazane sg zgodnie ze specyfikacjami technicznymi okre§lonymi w zalaczniku A, indeksy 32, 33
i 48, a ich realizacja powinna by¢ zgodna z zalgcznikiem A, indeks 22.

Interfejsy ETCS i EIRENE z transmisja bezprzewodowg

Kompletna specyfikacja tych interfejsow sklada si¢ z dwoch czgsei:

—  Specyfikacja protokotéw dla przesylania informacji z/do funkcji ERTMS oraz dla zapewnienia
bezpieczenistwa tacznosci.

—  Specyfikacja interfejséw migdzy poszczegdlnymi urzadzeniami. Interfejsy miedzy urzadzeniami opisane sg
w nastepujacych punktach:

—  Punkt 4.2.6 (Interfejsy pokladowe wewnatrz podsystemu ,Sterowanie”) odnosnie do urzadzen
poktadowych.

—  Punkt 4.2.7 (Interfejsy przytorowe wewnatrz podsystemu ,Sterowanie”) odnosnie do urzadzen
przytorowych.

Parametr podstawowy opisuje transmisj¢ bezprzewodowa miedzy elementami urzadzen pokladowych
i przytorowych BKJP. Obejmuje on:

—  wartoci fizyczne, elektryczne i elektromagnetyczne, jakie musza by¢ stosowane dla zapewnienia
bezpiecznej pracy urzadzen,

—  stosowany protoko} facznosci,

—  dostgpnos¢ kanatu facznosci.

Zastosowanie majg nastepujace specyfikacje:

—  taczno$¢ radiowa z pociagiem: Interfejsy dla tacznosci radiowej klasy A powinny pracowal w pasmie

GSM-R. Patrz zalacznik A, indeks 35. Protokoly powinny by¢ zgodne z zalacznikiem A, indeksy 10, 18, 19,
39, 40.

—  taczno$¢ z pociggiem przy uzyciu eurobalis i europetli: Interfejsy dla tacznosci przy uzyciu eurobalis
powinny by¢ zgodne z zalacznikiem A, indeksy 9, 43. Interfejsy dla lacznosci przy uzyciu europetli
powinny by¢ zgodne z zalacznikiem A, indeksy 16, 50.

4

Interfejsy pokladowe wewngtrz podsystemu ,,Sterowanie”

Ten parametr podstawowy sklada si¢ z trzech czgsci.

Interfejs migdzy ETCS a STM

Specyficzny modut transmisyjny (STM) pozwala na dzialanie pokladowego systemu ETCS na liniach
wyposazonych w systemy ATP/ATC klasy B.
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4.2.6.2.

4.2.6.3.

4.2.7.

4.2.7.1.

4.2.7.2.

4.2.7.3.

4.2.7.4.

4.2.7.5.

4.2.7.6.

Interfejs migdzy pokladowymi funkcjami ETCS a modutami STM dla systeméw ATP/ATC klasy B zdefiniowany
jest w zalaczniku A, indeksy 4, 8, 15, 25, 26, 49. Zalacznik A, indeks 45 okresla interfejs K, natomiast indeks 46
okresla interfejs G. Zastosowanie interfejsu K jest opcjonalne, ale w przypadku jego uzycia musi by¢ on zgodny
z zalacznikiem A, indeks 45. Ponadto w przypadku zastosowania interfejsu K funkcja poktadowego kanatu
transmisyjnego powinna by¢ zgodna z charakterystyka okreslong w zalaczniku A, indeks 46.

GSM-R/ETCS

Interfejs miedzy radiem klasy A a funkcjami pokladowego systemu ETCS. Wymagania te okreslone sa
w zalaczniku A, indeksy 4, 7, 15, 20, 22, 34.

Odometria

Interfejs miedzy funkcja odometrii a pokladowymi systemami ERTMS/ETCS powinien spelniaé wymagania
podane w zalaczniku A, indeks 44. Interfejs ten nalezy do parametru podstawowego tylko wtedy, gdy urzadzenia
odometryczne dostarczane sa jako oddzielny skladnik interoperacyjnosci (patrz punkt 5.2.2 Grupowanie
sktadnikéw interoperacyjnosci).

Interfejsy przytorowe wewngtrz podsystemu ,Sterowanie”

Parametr podstawowy sklada si¢ z szeSciu czgSci.

Interfejs funkcjonalny miedzy centrami sterowania radiowego (RBC)

Interfejs ten jest stosowany w celu zdefiniowania danych, ktére maja by¢ wymieniane migdzy sgsiadujacymi
centrami sterowania radiowego (RBC) w celu zapewnienia bezpiecznej jazdy pociggu miedzy jednym RBC
a nastepnym. Opisuje on:

— Informagje przekazywane z ,oddajacego” RBC do ,przyjmujacego” RBC.

— Informagje przekazywane z ,przyjmujacego” RBC do ,oddajacego” RBC.

Wymagania te okre$lone s w zalaczniku A, indeks 12.

Interfejs techniczny migdzy centrami sterowania radiowego (RBC)

Jest to techniczny interfejs migdzy dwoma RBC. Wymagania te okre$lone sa w zalaczniku A, indeksy 58, 62, 63.

GSM-R/RBC

Jest to interfejs miedzy systemem radiowym klasy A a funkcjami urzadzen przytorowych systemu ETCS.
Wymagania te okre$lone s3 w zalaczniku A, indeksy 4, 15, 20, 22, 34.

Eurobalisa/LEU

Jest to interfejs migdzy eurobalisg a elektronicznym koderem przytorowym (LEU). Wymagania te okre$lone sg
w zalaczniku A, indeks 9. Interfejs ten nalezy do parametru podstawowego tylko wtedy, gdy eurobalisa i LEU
dostarczane sa jako oddzielne skfadniki interoperacyjnoéci (patrz punkt 5.2.2 Grupowanie skladnikéw
interoperacyjnosci).

Europetla/LEU

Jest to interfejs migdzy europetla a LEU. Wymagania te okreslone sg w zalaczniku A, indeks 16. Interfejs ten
nalezy do parametru podstawowego tylko wtedy, gdy europetla i LEU dostarczane sg jako oddzielne sktadniki
interoperacyjnosci (patrz punkt 5.2.2 Grupowanie skladnikéw interoperacyjnosci).

Wymagania dotyczgce wyposazania wyprzedzajgcego w urzgdzenia przytorowe ERTMS

Jest to interfejs migdzy przytorowymi urzadzeniami klasy A a przytorows infrastrukturg sterowania ruchem
kolejowym. Wymagania te okreslone sa w zalaczniku A, indeks 59. Dokument ten opisuje Srodki dla
wyposazenia wyprzedzajacego w urzadzenia przytorowe klasy A.
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4.2.10.

4.2.11.

4.2.12.

4.2.12.1.

Zarzgdzanie kluczami
Ten parametr podstawowy dotyczy bezpieczenstwa danych transmitowanych przez radio, realizowanego przy

uzyciu kluczy kryptograficznych. Zarzadcy infrastruktury oraz przewoznicy kolejowi powinni dostarczy¢ system
zarzadzajacy, ktory kontroluje te klucze i zarzadza nimi. Interfejs zarzadzania kluczami jest wymagany:

—  migdzy systemami zarzgdzania kluczami, nalezacymi do réznych zarzadcéw infrastruktury,

—  migdzy systemami zarzadzania kluczami, nalezacymi do przewoznikéw kolejowych oraz zarzadcow
infrastruktury,

—  miedzy systemem zarzadzania kluczami a pokladowymi oraz przytorowymi urzadzeniami ETCS.

Wymagania dotyczace zarzadzania kluczami migdzy systemami zarzadzania kluczami nalezacymi do
interoperacyjnych regionéw podane sa w zalaczniku A, indeks 11 i 56.

Zarzadzanie ETCS-ID

Ten parametr podstawowy dotyczy niepowtarzalnych identyfikatoréw ETCS dla urzadzefi pokladowych oraz

przytorowych. Wymagania te okreslone sa w zalaczniku A, indeks 23. Przydzial zmiennych zdefiniowany jest
w zalgczniku A, indeks 53.

Dostawcy pokladowych urzadzen BKJP sa odpowiedzialni za zarzadzanie niepowtarzalnymi identyfikatorami
w przydzielonym zakresie, zgodnie z definicja podang w zalaczniku A, indeks 53. Podmioty eksploatujace tabor
kolejowy powinny zapewni¢ system zarzadzania, ktéry kontroluje identyfikatory i zarzadza nimi w calym cyklu
zycia danego zespolu.

W zalaczniku A, indeks 53 podano przydzialy zakresoéw identyfikatoréw dla pafistw cztonkowskich. Panstwa
czlonkowskie sa odpowiedzialne za zarzadzanie przydzialem tych zakreséw podmiotom zamawiajacym
dziatajagcym na ich terenie.

Podmioty zamawiajace urzadzenia przytorowe s3 odpowiedzialne za zarzadzanie niepowtarzalnymi
identyfikatorami w obrebie przydzielonego im zakresu. Zarzadca infrastruktury powinien zapewni¢ system
zarzadzania, ktéry kontroluje identyfikatory i zarzadza nimi w trakcie calego cyklu zycia danego zespotu.

HABD (detektor zagrzanych osi)

Ten parametr podstawowy okre$la wymagania dotyczace urzadzen przytorowych wykorzystywanych w celu
sprawdzania, czy temperatura lozysk osi przejezdzajacych skladéw przekroczyla zadang wartos¢, i przesylania
tych informagji do centrum sterowania ruchem. Wymagania te okreslone sa w zalgczniku A, dodatek 2.

Eksploatacja taboru kolejowego wyposazonego w pokladowe systemy detekcyjne jest takze opisana w punkcie
4.2.11 specyfikacji TSI RS HS.
Kompatybilno$¢ z przytorowymi systemami detekcji pociagu

Ten parametr podstawowy opisuje charakterystyke przytorowych systeméw detekeji pociagéw wymagang dla
zapewnienia kompatybilnosci tych systeméw z taborem kolejowym zgodnym ze specyfikacja TSI ,Tabor
kolejowy”.

Tabor kolejowy powinien posiadaé charakterystyke umozliwiajaca funkcjonowanie przytorowych systeméw
detekdji pociggédw. W zalaczniku A, dodatek 1 okre$lono wymagania dotyczgce charakterystyki pojazdu.

Charakterystyka ta bedzie zawarta w specyfikacji TSI dotyczacej taboru.

Kompatybilno$¢ elektromagnetyczna

Ten parametr podstawowy jest podzielony na dwie czgsci.

Kompatybilnosé elektromagnetyczna wewngtrz podsystemu ,Sterowanie”

Zadne urzadzenie podsystemu ,Sterowanie” nie powinno zaktécaé pracy innych urzadzen tego podsystemu.
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4.2.12.2.

4.2.13.

4.2.14.

4.2.15.

Kompatybilnosé elektromagnetyczna migdzy taborem a urzgdzeniami przytorowymi podsystemu ,Sterowanie”

Obejmuje szereg parametréw wytwarzania zaklocent elektromagnetycznych (w zakresie pradéw trakcyjnych
przewodzonych i indukowanych oraz innych pradéw wytwarzanych przez pociag, charakterystyke pol
elektromagnetycznych oraz pdl statycznych), jakie powinny by¢ spelniane przez tabor w celu zapewnienia
prawidlowego funkcjonowania przytorowych urzadzen podsystemu ,Sterowanie”. Zawiera opis metod
pomiaréw okre§lonych wartosci.

Charakterystyke przytorowych urzadzen BKJP okreslono w:

—  zalgczniku A, indeks A7 (ogélna charakterystyka odpornosci urzadzen),

—  zalgczniku A, indeks 9 (wymagania szczeg6lne w zakresie tacznosci z eurobalisami),
—  zalaczniku A, indeks 16 (wymagania szczegdlne w zakresie acznosci z europetla).

Ponadto w punkcie 4.2.11 okre$lono wymagania szczegélne dotyczace systeméw detekeji pociagu, natomiast
w zalaczniku A, dodatku 2 — wymagania szczeg6lne dotyczace detektoréw zagrzanych osi.

Pokladowy pulpit ETCS (ETCS DMI)

Ten parametr podstawowy opisuje informacje podawane maszyniScie przez pokladowy system ETCS oraz
wprowadzane przez maszyniste do pokladowego systemu ERTMS/ETCS. Patrz zalacznik A, indeks 51.

Obejmuje on:
—  Ergonomi¢ (w tym widocznos¢)
—  Wyswietlane funkcje ETCS

—  Funkcje ETCS wyzwalane dzialaniami maszynisty

Pokladowy pulpit EIRENE (EIRENE DMI)

Ten parametr podstawowy opisuje informacje podawane maszyniScie przez pokladowy system EIRENE oraz
wprowadzane przez maszyniste do pokltadowego systemu EIRENE. Patrz zalgcznik A, indeksy 32, 33, 51.

Obejmuje on:

—  Ergonomi¢ (w tym widocznos¢)

—  Wyswietlane funkcje EIRENE

— Informagje dotyczace polaczen wychodzacych

—  Informacje dotyczace polaczen przychodzacych

Interfejs do rejestracji danych do celéw prawnych

Ten parametr podstawowy opisuje:

—  Wymiang danych migdzy rejestratorem prawnym a narzedziem do odczytywania danych
—  Protokoly tacznosci

— Interfejs fizyczny

—  Wymagania funkcjonalne dotyczace rejestracji danych oraz korzystania z nich

Wlasciwe organy kontrolne kazdego panstwa czlonkowskiego powinny mieé¢ dostgp do zarejestrowanych
danych, ktére spelniaja obowiazujace wymagania w zakresie rejestracji danych dla celow urzedowych
i dochodzeniowych.

Patrz zalgcznik A, indeksy 4, 5, 15, 41, 55.
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4.2.16.

4.3.

4.3.1.1.

4.3.1.2.

4.3.1.3.

4.3.1.4.

Widocznos$¢ przytorowych obiektéw podsystemu ,,Sterowanie”

Ten parametr podstawowy opisuje:

—  Charakterystyke znakéw odblaskowych zapewniajaca odpowiednia widoczno$é. Konieczne jest spelnienie
wymagan TSI ,Ruch kolejowy” w zwiagzku z wymaganiami dotyczacymi $wiatet glownych pojazdu (patrz
TSI ,Tabor kolejowy” dla kolei duzych predkosci).

—  Charakterystyke interoperacyjnych tablic sygnalizacyjnych — patrz zalacznik A, indeks 38.

Funkcjonalne i techniczne specyfikacje interfejsow do innych podsystemow
Polaczenie z podsystemem ,Ruch kolejowy”
Zasady funkgjonowania systeméw ERTMS/ETCS i GSM-R

Sie¢ transeuropejska bedzie podlegala pewnym ujednoliconym wymaganiom dotyczacym prowadzenia
pociagéw, ktére zostang opisane w specyfikacji TSI ,Ruch kolejowy” (patrz takze punkt 4.4 Przepisy ruchu
kolejowego).

TSI OPE CR: Zalgcznik A
TSI OPE HS: Zalgcznik A

Pokladowy pulpit ETCS (ETCS DMI)

Jest to interfejs, ktory opisuje informacje podawane maszyniscie przez pokladowy system ERTMS ETCS oraz
wprowadzane przez maszyniste do pokladowego systemu ERTMS ETCS. Parametr podstawowy podsystemu
,Sterowanie” opisany jest w punkcie 4.2.13 (Pokladowy pulpit ETCS (ETCS DMI)).

Interfejs ten dotyczy systemu klasy A. Wymagania dla systeméw ATP/ATC klasy B definiowane sa przez wiasciwe
panstwa czlonkowskie (patrz zalacznik B).

TSI OPE CR: Zalgcznik Al
TSI OPE HS: Zalgcznik Al

Poktadowy pulpit EIRENE (EIRENE DMI)

Jest to interfejs, ktory opisuje informacje podawane maszyniScie przez pokladowy system EIRENE oraz
wprowadzane przez maszyniste do pokladowego systemu EIRENE. Parametr podstawowy podsystemu
LSterowanie” opisany jest w punkcie 4.2.14 (Poktadowy pulpit EIRENE (EIRENE DMI)).

Interfejs ten dotyczy systeméw klasy A. Odpowiednie wymagania dla systeméw radiokomunikacyjnych klasy
B definiowane sa przez wlasciwe panistwa cztonkowskie (patrz zalacznik B).

TSI OPE CR: Zalgcznik A2
TSI OPE HS: Zalgcznik A2

Interfejs dla rejestracji danych do celéw prawnych

Interfejs ten dotyczy wymagan funkcjonalnych w zakresie rejestracji danych oraz korzystania z zarejestrowanych
danych. Parametr podstawowy podsystemu ,Sterowanie” opisano w punkcie 4.2.15 (Interfejs do rejestracji
danych do celéw prawnych).

Interfejs ten dotyczy systemow klasy A. Odpowiednie wymagania dla systeméw ATP/ATC klasy B definiowane sa
przez whasciwe panistwa czlonkowskie (patrz zalacznik B).

TSI OPE CR: punkt 4.2.3.5

TSI OPE HS: punkt 4.2.3.5
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4.3.1.5.

4.3.1.6.

4.3.1.7.

43.1.8.

43.1.9.

4.3.1.10.

4.3.1.11.

Gwarantowana skutecznos¢ oraz charakterystyka hamowania pociggu

Podsystem ,Sterowanie” wymaga zapewnienia gwarantowanej skutecznosci hamowania pociagu. Zasady
okre$lania gwarantowanej skutecznosci hamowania pociggu zdefiniowane zostang w TSI ,Ruch kolejowy”.
Metody okreslania skuteczno$ci hamowania pojazdoéw zostang zdefiniowane w TSI ,Tabor kolejowy”.

Interfejs ten dotyczy systemu klasy A. Odpowiednie wymagania dla systeméw ATP/ATC klasy B definiowane sa
przez whasciwe panstwa czlonkowskie (patrz zalacznik B).

TSI OPE CR: punkt 4.2.2.6.2
TSI OPE HS: punkt 4.2.2.6.2

Izolowanie poktadowych funkgji ETCS

Interfejs ten dotyczy wymagan funkcjonalnych odnos$nie do izolowania pokladowych funkcji ETCS w razie
awaril. Wymagania dotyczace podsystemu ,Sterowanie” podane sa w punkcie 4.2.2 (Pokladowe funkcje ETCS).

Interfejs ten dotyczy systemu klasy A. Odpowiednie wymagania dla systeméw ATP/ATC klasy B definiowane sa
przez whasciwe panstwa czlonkowskie (patrz zatacznik B).

TSI OPE CR: Zalgcznik A1
TSI OPE HS: Zalgcznik Al

Celowo usunigty
Detektory zagrzanych osi

Interfejs ten dotyczy wymagan funkcjonalnych odnosnie do detektoréw zagrzanych osi. Parametr podstawowy
podsystemu ,Sterowanie” opisany jest w punkcie 4.2.10 (HABD (detektor zagrzanych osi)).

TSI OPE CR: Zalacznik B sekcja C
TSI OPE HS: Zalacznik B sekcja C

Kontrola czujnosci maszynisty

Interfejs ten dotyczy wymagan funkcjonalnych odnos$nie do kontroli czujnosci maszynisty.

Funkcja przekazywania komunikatu zgodnie z wymaganiami TSI ,Ruch kolejowy” uwzgledniona jest
w dodatkowej funkcji EIRENE, opisanej w punkcie 4.2.4 (Funkcje EIRENE).

TSI OPE CR: punkt 4.3.2.2
TSI OPE HS: punkt 4.3.2.2

Stosowanie piasecznicy

Interfejs ten dotyczy wymagan eksploatacyjnych kierowanych do maszynistéw, aby piasek w sposob
niekorzystny nie zaklocit dzialania przytorowych systeméw detekcji pociagéw. Parametr podstawowy
podsystemu ,Sterowanie” opisany jest w punkcie 4.2.11.

TSI OPE CR: Zalacznik H
TSI OPE HS: Zalgcznik B

Zewngtrzne pole widzenia maszynisty

Interfejs ten dotyczy pola widzenia maszynisty przez szybe przednig kabiny. Wymagania podsystemu
L,Sterowanie” opisane s3 w punkcie 4.2.16 (Widoczno$¢ przytorowych obiektéw podsystemu ,Sterowanie”).
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4.3.2.1.

4.3.2.2.

TSI OPE CR: punkt 4.3.2.4

TSI OPE HS: punkt 4.3.2.4

Poljczenie z podsystemem ,Tabor kolejowy”

Wszelkie odniesienia do interfejsow dotyczacych specyfikacji TSI ,Tabor kolejowy. Pojazdy trakcyjne” i ,Tabor
kolejowy. Wagony pasazerskie” dla kolei konwencjonalnej pozostaja punktami otwartymi. Pojazdy trakcyjne to
lokomotywy, elektryczne zespoly trakcyjne oraz spalinowe zespoly trakcyjne.

Kompatybilnos¢ z przytorowymi systemami detekcji pociggu

Przytorowe systemy detekeji pociagdw powinny miec charakterystyke niezbedna do zachowania kompatybil-
noéci z taborem, ktéry jest zgodny z TSI ,Tabor kolejowy”. Parametr podstawowy podsystemu ,Sterowanie”
opisany jest w punkcie 4.2.11 (Kompatybilno$¢ z przytorowymi systemami detekgji pociggu). W tabeli ponizej

podano szczegétowe odniesienia w odpowiednich specyfikacjach TSI

Parametr Zalgcznik A, TSI ,Tabor kolejowy. | TSI ,Tabor kolejowy. TSI ,Tabor kolejowy.
dodatek 1 Koleje duzych pr:;gi Wagony towarowe” Pojazdy trakcyjne” —
TSI ,Sterowanie” kosci lokomotywy, elek-
tryczne zespoly trak-
cyjne, spalinowe
zespoly trakcyjne —
oraz ,Tabor kolejowy.
Wagony pasazerskie”
(aktualizacja po opra-
cowaniu TSI)
Odleglosci osi 2.1 zrys. 6 4.2.7.10.2 4.3.21
Geometria kot 22z1ys. 7 4.2.7.10.3 5423
Masa pojazdu (min. | 3.1 4232 4.23.2
nacisk na o)
Przestrzen wokoét 3.2 (punkt Jeszcze nie okre$- | Jeszcze nie okres-
kot bez czesci otwarty) lono lono
metalowych
Masa metalu 3.3 (punkt Jeszcze nie okre$- | Jeszcze nie okres-
pojazdu otwarty) lono lono
Materiat kot 3.4 4.2.7.10.3 5.4.2.3
Impedancja miedzy | 3.5 42331 42331
kofami
Impedancja pojazdu | 3.6 42.8.3.8 Brak
Stosowanie urzg- 4.1 4.2.3.10 Brak
dzeri do piaskowa-
nia
Stosowanie kompo- | 4.2 Zalgcznik L Punkt otwarty
zytowych klockow
hamulcowych
Prad sinusoidalny 5.1 4.2.8.3.4.1 Brak
w pradzie powraca-
jacym do sieci jezd-
nej
Stosowanie hamul- 5.2 Do okreslenia Brak
cow elektrycznych/
magnetycznych
Pola elektryczne, 53 4.3.4.12 Brak
magnetyczne, elek-
tromagnetyczne

Kompatybilnos¢ elektromagnetyczna migdzy taborem a urzgdzeniami przytorowymi podsystemu ,Sterowanie”

Interfejs ten obejmuje szereg parametréw wytwarzania zaklocen elektromagnetycznych (w zakresie pradéw
trakcyjnych przewodzonych i indukowanych oraz innych pradéw wytwarzanych przez pociag, charakterystyke
pol elektromagnetycznych oraz pdl statycznych), jakie powinny by¢ spetniane przez tabor w celu zapewnienia
prawidlowego funkcjonowania przytorowych urzadzefi podsystemu ,Sterowanie”. Parametr podstawowy
podsystemu ,Sterowanie” opisano w punkcie 4.2.12.2 (Kompatybilno§¢ elektromagnetyczna migdzy taborem
a urzadzeniami przytorowymi podsystemu ,Sterowanie”).
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TSI dla wagonéw towarowych: nie jest rozpatrywana.
TSI dla taboru duzych predkosci (HS): punkt 4.2.6.6

4.3.2.3.  Gwarantowana skutecznos¢ oraz charakterystyka hamowania pociggu
Podsystem ,Sterowanie” wymaga zapewnienia gwarantowanej skutecznosci hamowania pociggu. Metody
okreslania skutecznosci hamowania pojazdéw zostana zdefiniowane w TSI ,Tabor kolejowy”. Zasady okreslania
gwarantowanej skuteczno$ci hamowania pociagu zdefiniowane zostang w TSI ,Ruch kolejowy”.
Interfejs ten dotyczy systemu klasy A. Odpowiednie wymagania dla systeméw ATP/ATC klasy B definiowane sa
przez whasciwe panstwa czlonkowskie (patrz zalacznik B).
Dla zespoléw trakcyjnych o stalym skladzie gwarantowana skuteczno$¢ hamowania jest okreslona przez
producenta i podana w rejestrze taboru.
W przypadku zespoldow o skladzie zmiennym oraz pojazdéw pojedynczych zastosowanie ma TSI ,Tabor
kolejowy. Wagony towarowe”.
TSI dla wagonéw towarowych: punkt 4.2.4.1.2
TSI dla taboru duzych predkosci (HS): punkty 4.2.4.1, 4.2.4.4, 4.2.4.7

4.3.2.4.  Pozyga poktadowych anten systemu BKJP
Pozycje anten do odbioru informacji z eurobalis i europetli na taborze powinny by¢ dobierane w taki sposob, aby
zapewni¢ niezawodng transmisj¢ danych do przejezdzajacego taboru w skrajnych warunkach geometrii toru.
Nalezy uwzgledni¢ ruch oraz zachowanie si¢ taboru na torach. Parametr podstawowy podsystemu ,Sterowanie”
opisany jest w punkcie 4.2.2 (Pokladowe funkcje ETCS).
Interfejs ten dotyczy systemu klasy A. Wymagania dla systeméw ATP/ATC klasy B definiowane sa przez wlasciwe
panstwa cztonkowskie (patrz zalacznik B).
Pozycja anteny GSM-R na dachu pojazdu zalezy gtéwnie od pomiaréw, jakie musza by¢ wykonywane dla
kazdego typu pojazdu, z uwzglednieniem lokalizacji innych anten (nowych lub istniejacych). W warunkach
testowych sygnal z anteny powinien spelnia¢ wymagania podane w punkcie 4.2.5 (Interfejsy ETCS i EIRENE
z transmisjg bezprzewodowa). Warunki testowe sa takze opisane w punkcie 4.2.5 (Interfejsy ETCS i EIRENE
z transmisjg bezprzewodows).
TSI dla taboru towarowego nie jest rozpatrywana.
TSI dla taboru duzych predkosci (HS): punkt 4.3.4.8

4.3.2.5.  Fizyczne warunki srodowiskowe
Warunki klimatyczne oraz fizyczne dla urzadzen BKJP, jakie moga wystepowal w pociagu, powinny byc
zdefiniowane w odniesieniu do rejestréw infrastruktury lub linii, na ktérych dany pociag ma funkcjonowa¢, oraz
w odniesieniu do zalgcznika A, indeks A4 oraz AS5.

4.3.2.6.  Kompatybilnos¢ elektromagnetyczna migdzy taborem a urzgdzeniami pokladowymi podsystemu ,Sterowanie”

W celu zapewnienia uniwersalnoci stosowania pokladowych urzadzen BKJP w nowym taborze kolejowym,
dopuszczonym do uzytkowania w sieci transeuropejskiej, warunki elektromagnetyczne wystepujace w pociagu
powinny by¢ zdefiniowane zgodnie z zalgcznikiem A, indeks A6. Dla lacznosci z wykorzystaniem eurobalis
i europetli stosowane sa szczegdlne warunki podane w zalaczniku A, odpowiednio — indeks 9 oraz indeks 16.

Wymagania dla systeméw pokladowych klasy B definiowane sa przez wlasciwe panstwa czlonkowskie (patrz
zalgcznik B).

TSI dla taboru towarowego nie jest rozpatrywana.

TSI dla taboru duzych predkosci (HS): punkt 4.2.6.6
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4.3.2.7.

4.3.2.8.

4.3.2.9.

4.3.2.10.

4.3.2.11.

Izolowanie poktadowych funkji ETCS

Interfejs ten dotyczy izolowania pokladowych funkgji systemu ETCS. Po izolowaniu systemu ETCS musi by¢
mozliwa jazda pociagu bez interwencji tego systemu. Wymagania dotyczace podsystemu ,Sterowanie” podane sg
w punkcie 4.2.2 (Pokltadowe funkcje ETCS).

Interfejs ten dotyczy systemu klasy A. Odpowiednie wymagania dla podsysteméw ATP/ATC klasy B definiowane
sa przez wlasciwe panstwa czlonkowskie (patrz zalacznik B).

TSI dla taboru towarowego nie jest rozpatrywana.
TSI dla taboru duzych predkosci (HS): punkt 4.2.7.10.1

Interfejsy dla danych

Interfejs dla transmisji danych migdzy pociagiem a pokladowym urzadzeniem BKJP zdefiniowany jest
w zalaczniku A, indeks 7.

Interfejs ten dotyczy systemu klasy A. Odpowiednie wymagania dla systeméw ATP/ATC klasy B definiowane sa
przez whasciwe pafistwa czlonkowskie (patrz zalacznik B).

TSI dla taboru towarowego nie jest rozpatrywana odnoénie do poziomu 1 i 2 ETCS.
TSI dla taboru duzych predkosci (HS): 4.2.7.12, 4.2.8.3.6.9

Wymagania dotyczace interfejsu miedzy lacznoscig radiowg a podsystemem ,Tabor kolejowy” okreslone sg
w zalaczniku A, indeks 33.

Interfejs ten dotyczy systemu klasy A. Odpowiednie wymagania dla systeméw radiokomunikacyjnych klasy
B definiowane sa przez wlasciwe pafistwa cztonkowskie (patrz zalacznik B).

Odpowiednie specyfikacje okreslone sg w:
TSI dla wagonéw towarowych: nie jest rozpatrywana.
TSI dla taboru duzych predkosci (HS): punkt 4.2.7.9

Detektory zagrzanych osi

Interfejs ten dotyczy wymagan technicznych odnosnie do detektoréw zagrzanych osi. Parametr podstawowy
podsystemu ,Sterowanie” opisany jest w punkcie 4.2.10 (HABD (Detektor zagrzanych osi)).

Interfejs ten dotyczy systemu HABD klasy A. Odpowiednie wymagania dla systeméw HABD klasy B definiowane
sa przez wlasciwe panstwa czlonkowskie (patrz zalacznik B).

Odpowiednie specyfikacje okreslone sg w:
TSI dla wagonéw towarowych: punkt 4.2.3.3.2
TSI dla taboru duzych predkosci (HS): punkt 4.2.3.3.2

Swiatla glowne pojazdu
Interfejs ten dotyczy wymagan technicznych odnoénie do chromatycznosci oraz jaskrawosci $wiatet gtéwnych
pojazdu, w celu zapewnienia wlasciwej widocznosci przytorowych znakéw odblaskowych oraz odziezy

odblaskowej. Wymagania dotyczace podsystemu ,Sterowanie” opisane sa w punkcie 4.2.16 (Widocznosé
przytorowych obiektéw podsystemu ,Sterowanie”) oraz w punkcie 4.7.

TSI dla taboru towarowego nie jest rozpatrywana.
TSI dla taboru duzych predkosci (HS): punkt 4.2.7.4.1.1

Kontrola czujnosci maszynisty

Funkcja wymagana przez TSI ,Ruch kolejowy” uwzgledniona jest w dodatkowej funkcji EIRENE, opisanej
w punkcie 4.2.4 (Funkcje EIRENE). Interfejs ten ma zastosowanie w przypadku wdrozenia tej dodatkowej funkeji
przez zarzadcg infrastruktury.
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4.3.2.12.

4.3.2.13.

4.3.2.14.

4.3.2.15.

4.3.2.16.

Szczegdtowa specyfikacja interfejsu pomiedzy instalowanym w pojazdach urzadzeniem kontrolujacym czujno$é
maszynisty a pokladowym wyposazeniem GSM-R pozostaje kwestia otwartg.

TSI dla taboru towarowego nie jest rozpatrywana.
TSI dla taboru duzych predkosci (HS): w punkcie 4.2.7.9 nie okreslono obecnie Zadnych wymagan.

Odometria

Jest to interfejs migdzy urzadzeniem odometrycznym a funkcjg nalezacg do poktadowego systemu ETCS.

Ten interfejs do specyfikacji TSI ,Tabor” dotyczy tylko parametru podstawowego opisanego w punkcie 4.2.6.3
(Odometria), o ile urzadzenia odometryczne dostarczane sa jako oddzielny skladnik interoperacyjnosci (patrz
punkt 5.2.2 Grupowanie sktadnikéw interoperacyjnosci).

Interfejs ten dotyczy systemu klasy A. Odpowiednie wymagania dla systeméw ATP/ATC klasy B definiowane sg
przez whasciwe pafstwa czlonkowskie (patrz zalacznik B).

TSI dla taboru towarowego nie jest rozpatrywana.

Interfejs dla rejestracji danych do celéw prawnych

Interfejs ten dotyczy wymagan technicznych odnos$nie do rejestracji danych. Parametr podstawowy podsystemu
L,Sterowanie” opisano w punkcie 4.2.15 (Interfejs do rejestracji danych do celéw prawnych).

Interfejs ten dotyczy systemu klasy A. Wymagania dla systeméw pokladowych klasy B definiowane sa przez
wlasciwe panstwa czlonkowskie (patrz zalgcznik B).

TSI dla taboru towarowego nie jest rozpatrywana.
TSI dla taboru duzych predkosci (HS): punkt 4.2.7.11

Wyposazenie wyprzedzajgce w urzgdzenia poktadowe

Interfejs ten dotyczy wyposazenia wyprzedzajacego taboru kolejowego w urzadzenia klasy A, jak opisano
w zalgczniku A, indeks 57.

Interfejs ten dotyczy systeméw klasy A.
TSI dla taboru duzych predkosci (HS): punkt 4.2.7.10.1 (Podsystem ,Sterowanie” — informacje ogélne)
TSI dla taboru towarowego nie jest rozpatrywana.

Zewnetrzne pole widzenia maszynisty

Interfejs ten dotyczy pola widzenia maszynisty przez szybe przednig kabiny. Wymagania podsystemu
L,Sterowanie” opisane s3 w punkcie 4.2.16 (Widocznos¢ przytorowych obiektéw podsystemu ,Sterowanie”).

TSI dla taboru towarowego nie jest rozpatrywana.
TSI dla taboru duzych predkosci (HS): punkt 4.2.2.6, 4.2.2.7

Automatyczne sterowanie mocg i szczegdlne wymagania dotyczgce taboru kolejowego dla dhugich tuneli

Interfejs ten opisuje nastepujace funkcje podsystemu ,Sterowanie”
—  sterowanie zamykaniem i otwieraniem klap powietrza zgodnie z wymaganiami TSI ,Tabor kolejowy”;
—  sterowanie opuszczaniem i podnoszeniem pantografu zgodnie z wymaganiami TSI ,Energia”;

—  sterowanie otwieraniem i zamykaniem gléwnego wylacznika zasilania zgodnie z wymaganiami TSI
~Energia”.

Jest to podstawowa funkcja systemu ETCS, opisana w punktach 4.2.2 i 4.2.3.
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4.3.3.2.

4.3.3.3.

4.3.3.4.

4.3.4.1.

TSI dla taboru towarowego nie jest rozpatrywana.

TSI dla taboru duzych predkosci (HS): punkty 4.2.7.12, 4.2.8.3.6.7

Interfejsy do podsystemu ,Infrastruktura”
System detekgji pociggu

Instalacja infrastruktury powinna zapewnial spelnianie przez system detekcji pociggu wymagan podanych
w punkcie 4.2.11 (Kompatybilno$¢ z przytorowymi systemami detekgji pociagu) oraz w zalaczniku A dodatek 1
(punkt 3.5 Impedancja mi¢dzy kotami).

Specyfikacja TSI ,Infrastruktura” dla kolei duzych predkosci: punkt 4.2.18

Specyfikacja TSI, Infrastruktura” dla kolei konwencjonalnych: w celu zapewnienia spetniania przez infrastrukturg
wymagan w zakresie sterowania, w przyszlej specyfikacji TSI dotyczacej kolei konwencjonalnych znajdzie sig
odniesienie do TSI ,Sterowanie”.

Urzgdzenia przytorowe podsystemu ,Sterowanie”
Urzadzenia nadawcze podsysteméw przytorowych (GSM-R, europetla, eurobalisa) musza by¢ rozmieszczone
w sposOb zapewniajacy niezawodng transmisj¢ danych do przejezdzajacego pociagu w skrajnych przypadkach

geometrii toru. Nalezy uwzgledni¢ ruch oraz zachowanie si¢ taboru na torach. Patrz punkt 4.2.5 (Interfejsy ETCS
i EIRENE z transmisjg bezprzewodowsy).

Rozmieszczenie tablic sygnalizacyjnych (patrz punkt 4.2.16) i innych przytorowych urzadzen podsystemu
,Sterowanie” (np. anten GSM-R, europetli, eurobalis, detektoréw zagrzanych osi, sygnalizacji $wietlnej, napedéw
zwrotnicowych itp.) musi odpowiada¢ wymaganiom w zakresie minimalnej skrajni infrastruktury, okreslonym
w TSI, Infrastruktura”.

Interfejs ten w zakresie transmisji danych dotyczy systemu klasy A. Odpowiednie wymagania dla systeméw klasy
B definiowane sa przez wlasciwe pafistwa cztonkowskie (patrz zalacznik B).

Specyfikacja TSI ,Infrastruktura” punkt 4.2.3

Jakos¢ piasku uzywanego przez pojazdy
Celem zapewnienia prawidlowego funkcjonowania systeméw detekeji pociagu, piasek uzywany przez pojazdy

musi spelnia¢ okreSlone wymagania jakoSciowe. Wymagania podsystemu ,Sterowanie” okreslone s
w zalaczniku A, dodatek 1, punkt 4.1.4.

TSI, Infrastruktura™ punkt 4.2.25.4

Stosowanie hamulcow elektrycznych/magnetycznych

Celem zapewnienia prawidlowego funkcjonowania przytorowych urzadzen podsystemu ,Sterowanie”,
stosowanie hamulcéw magnetycznych lub hamulcéw wiropradowych nalezy zaznaczyé w rejestrze infras-
truktury, w odniesieniu do zalacznika A, dodatek 1, punkt 5.2.

Interfejsy do podsystemu ,,Energia”
Kompatybilnos¢ elektromagnetyczna

Warunki kompatybilnosci elektromagnetycznej dotyczace instalacji stacjonarnej nalezy zdefiniowaé w odniesie-
niu do zalgcznika A, indeks A7.

Dla lacznosci z wykorzystaniem eurobalis i europetli stosowane sa szczegélne warunki podane w zalacz-
niku A, odpowiednio — indeks 9 oraz indeks 16.

Dla systemow detekeji pociagu — patrz zalacznik A, dodatek 1.
Dla detektoréw zagrzania osi — patrz zalacznik A, dodatek 2.

TSI ENE HS: punkt 4.2.6
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4.3.4.2.

4.4.

4.5.

Automatyczne sterowanie mocg

Zachowanie podsystemu ,Sterowanie” w odniesieniu do rozdziatu faz i rozdziatu sekcji systemu zasilania na
podstawie danych otrzymywanych z podsystemu ,Energia” opisano w punktach 4.2.2 i 4.2.3.

TSI ENE HS: punkt 4.2.21, 4.2.22, 4.2.2

Przepisy ruchu kolejowego

Przepisy ruchu kolejowego dotyczace podsystemu ,Sterowanie” (ERTMS/ETCS i GSM-R) podane sg szczegétowo
w specyfikacji TSI ,Ruch kolejowy”.

Zasady utrzymania

Zasady utrzymania podsystemu objetego niniejsza specyfikacja TSI powinny zapewni¢ utrzymanie podanych
w rozdziale 4 warto$ci parametréw podstawowych w zakresie dopuszczalnych granic przez caly okres
eksploatacji urzadzen. Podczas przeprowadzania prewencyjnych lub naprawczych prac zwigzanych z utrzyma-
niem podsystem moze jednak nie zapewnia¢ podanych wartosci parametréw podstawowych. Zasady dotyczace
utrzymania musza gwarantowal, ze wykonywanie czynnosci zwigzanych z utrzymaniem nie bedzie miato

negatywnego wplywu na bezpieczefistwo.

W celu zapewnienia bezpieczenstwa nalezy przestrzega¢ nastgpujacych zasad:

Odpowiedzialno$¢ producenta urzadzef

Producent urzadzen wchodzacych w sklad podsystemu powinien okreslic:

—  wszelkie wymagania oraz procedury dotyczace utrzymania (takie jak: nadzér zapewniajacy prawidtowe
funkcjonowanie, metody diagnostyki i prob oraz wykorzystywane do tego narzedzia) niezbedne dla
spelnienia wymagan zasadniczych oraz wartosci okreslonych w obowiazujacych wymaganiach niniejszej
specyfikacji TSI podczas catego okresu eksploatacji urzadzen (transport i przechowywanie przed instalacja,
normalna praca, awarie, czynno$ci naprawcze, przeglady oraz czynnosci utrzymaniowe, wycofanie
z eksploatacji itp.);

—  wszelkie zagrozenia dla zdrowia i bezpieczenistwa, na jakie moga by¢ narazone osoby postronne oraz
personel odpowiedzialny za utrzymanie;

—  warunki szybkiego utrzymania doraZnego (tzn. definicje podzespoléw do wymiany w warunkach
polowych (PWWP), definicje zatwierdzonych, zgodnych wersji sprzetu i oprogramowania, zastgpowanie
uszkodzonych PWWP oraz np. warunki przechowywania PWWP i naprawy uszkodzonych PWWP;

—  warunki techniczne dla jazdy pociggu z uszkodzonym urzadzeniem az do konica trasy lub do warsztatu
naprawczego (tryb dzialania w stanie awaryjnym z technicznego punktu widzenia, np. funkcjonowanie
czgsciowe lub catkowite wylgczenie, odizolowanie od innych funkji itd.);

—  zasady przeprowadzania przegladow w przypadku narazenia urzadzenia na skrajne warunki pracy (np.
przekroczenie parametréw Srodowiskowych lub skrajnie silne wstrzasy).
Odpowiedzialno$¢ podmiotéw zamawiajacych

Podmioty zamawiajace powinny:

—  zapewni(, aby dla wszystkich elementéw objetych niniejsza specyfikacja TSI (niezaleznie od tego, czy s3 to
sktadniki interoperacyjnosci, czy nie), okreslono wymagania dotyczace utrzymania, zgodnie z opisem
podanym w punkcie 4.5.1 (Odpowiedzialno§¢ producenta urzadzen).

—  opracowaé niezbedne zasady utrzymania w odniesieniu do wszystkich elementéw objetych niniejsza
specyfikacja TSI, z uwzglednieniem zagrozen wynikajacych ze wzajemnych oddzialywan réznych
urzadzen nalezacych do podsystemu oraz interfejséw do innych podsysteméw.

Odpowiedzialno$¢ zarzadcy infrastruktury lub przewoznika kolejowego

Zarzadca infrastruktury lub przewoznik kolejowy jest odpowiedzialny za funkcjonowanie urzadzen

pokladowych lub przytorowych.

— Do jego obowigzkéw nalezy opracowanie planu utrzymania, zgodnie z informacjami podanymi w punkcie
4.5.4 (Plan utrzymania).
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4.5.4.

4.6.

4.7.

4.8.

Plan utrzymania

Plan utrzymania powinien by¢ opracowany na podstawie warunkéw podanych w punkcie 4.5.1
(Odpowiedzialno$¢ producenta urzadzen), punkcie 4.5.2 (Odpowiedzialno$¢ podmiotéw zamawiajacych) oraz
punkcie 4.5.3 (Odpowiedzialnos¢ zarzadey infrastruktury lub przewoznika kolejowego), i powinien obejmowacé
€O najmniej:

—  Warunki uzytkowania urzadzeri, zgodnie z wymaganiami podanymi przez producentéw.

—  Specyfikacje programéw utrzymania (np. definicje kategorii prewencyjnych i naprawczych prac
utrzymaniowych, maksymalne odstepy czasowe migdzy czynno$ciami utrzymania zapobiegawczego oraz
odpowiednie warunki, jakie musza by¢ przestrzegane dla zapewnienia bezpieczefistwa podsystemu oraz
personelu odpowiedzialnego za utrzymanie, z uwzglednieniem wzajemnego oddzialywania czynnosci
utrzymaniowych z funkcjonowaniem podsystemu ,Sterowanie”).

—  Wymagania dotyczace przechowywania cze$ci zamiennych.
—  Definicj¢ szybkiego utrzymania doraZnego.
—  Zasady utrzymania urzadzen uszkodzonych.

—  Wymagania dotyczace minimalnych kompetencji zawodowych personelu odpowiedzialnego za utrzyma-
nie, z uwzglednieniem zagrozen dla zdrowia i bezpieczenistwa.

—  Wymagania dotyczace wyposazenia ochrony osobistej.

—  Definicje zakresu odpowiedzialnosci i uprawnien personelu odpowiedzialnego za utrzymanie (np. dostep
do urzadzen, zarzadzanie ograniczeniami iflub przerwami w funkcjonowaniu systemu, wymiana PWWP,
naprawa uszkodzonych PWWP, przywrécenie normalnej pracy systemu).

—  Procedury zarzadzania identyfikatorami ETCS. Patrz punkt 4.2.9 (Zarzadzanie identyfikatorami ETCS).

—  Metody informowania producenta urzadzeri o krytycznych dla bezpieczenstwa usterkach oraz czgstych
awariach systemu.

Kompetencje zawodowe

Kompetencje zawodowe wymagane do obstugi podsystemu ,Sterowanie” objete sa specyfikacja TSI ,Ruch

kolejowy”.

Wymagania dotyczace kompetencji zawodowych potrzebnych do utrzymania podsystemu ,Sterowanie” powinny
by¢ wyszczegdlnione w planie utrzymania (patrz punkt 4.5.4 Plan utrzymania).

Warunki bezpieczeristwa i higieny pracy

Poza wymaganiami okreSlonymi w planach utrzymania (patrz punkt 4.5 Zasady utrzymania) nalezy podjaé
odpowiednie dzialania w celu zapewnienia warunkéw BHP dla personelu odpowiedzialnego za utrzymanie
i eksploatacje, zgodnie z przepisami europejskimi oraz zgodnymi z prawem europejskim przepisami krajowymi.

Pracownicy zatrudnieni przy utrzymaniu przytorowych urzgdzeni podsystemu ,Sterowanie” musza podczas
pracy na torach lub w ich poblizu nosi¢ odziez odblaskowa oznaczong znakiem EC (a tym samym zgodng
z dyrektywa 89/686/EWG z dnia 21 grudnia 1989 r. w sprawie zblizenia ustawodawstw panstw cztonkowskich
odnoszacych si¢ do wyposazenia ochrony osobistej).

Rejestr infrastruktury i rejestr taboru

Podsystem ,Sterowanie” jest traktowany jako dwa zespoly:
—  zespdl pokladowy,

—  zespdl przytorowy.
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5.1

5.2.

5.2.1.

5.2.2.

5.3.

Wymagania dotyczace zawarto$ci rejestru infrastruktury oraz rejestru taboru kolejowego odnosnie do zespotéw
podsystemu ,Sterowanie” okre$lone sg w zalaczniku C (Charakterystyka specyficzna dla linii oraz pociagdw).

SKEADNIKI INTEROPERACYJNOSCI
Definicje
Zgodnie z art. 2 lit. d) dyrektywy 96/48/WE:

Sktadnikami interoperacyjnosci sg ,wszelkie skfadniki podstawowe, grupy sktadnikéw, podzespoly lub zespoly
sprzetu wiaczonego lub przeznaczonego do wlaczenia do podsystemu, od ktérych zalezy, bezposrednio lub
posrednio, interoperacyjno$¢ transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci”. Pojecie ,skladnik” obejmuje
zaréwno przedmioty materialne, jak i obiekty niematerialne, takie jak oprogramowanie.

Wykaz skladnikéw interoperacyjnosci
Podstawowe skladniki interoperacyjnos$ci

Sktadniki interoperacyjnosci podsystemu ,Sterowanie” wymienione s3 w nastgpujacych tabelach:
—  Tabela 5.1 dla zespotu pokladowego,
—  Tabela 5.2 dla zespotu przytorowego.

Skladnik interoperacyjnosci ,platforma bezpieczenistwa” zdefiniowany jest jako blok konstrukcyjny (produkt
ogoélnego przeznaczenia, niezaleznie od zastosowania) skladajacy si¢ ze sprzetu i oprogramowania
podstawowego (oprogramowanie ukladowe iflub system operacyjny i/lub narzedzia pomocnicze), ktory moze
by¢ wykorzystywany do budowania bardziej ztozonych systeméw (zastosowania ogélne, tzn. klasy zastosowan).

Grupowanie skladnikéw interoperacyjnos$ci

Podstawowe skladniki interoperacyjnosci zdefiniowane w tabelach 5.1a oraz 5.2a moga by¢ faczone, tworzac
wigksze jednostki. Powstata w ten sposéb grupa definiowana jest poprzez funkcje wbudowanych sktadnikéw
interoperacyjnoéci oraz pozostale interfejsy do elementéw znajdujacych si¢ poza grupg. Grupa utworzona
w powyzszy sposéb powinna by¢ uwazana za skladnik interoperacyjnosci.

— W tabeli 5.1b wymieniono grupy sktadnikéw interoperacyjnosci nalezace do zespotu pokladowego
— W tabeli 5.2b wymieniono grupy skladnikéw interoperacyjnosci nalezace do zespolu przytorowego

Jezeli dla danego interfejsu nie istnieje obowigzujaca specyfikacja TSI, mozna opracowaé deklaracje zgodnosci
poprzez grupowanie skladnikéw interoperacyjnosci.

Parametry i specyfikacje dotyczgce skladnikéw

Tabele w rozdziale 5 zawierajg nastgpujace informacje dotyczace kazdego podstawowego skladnika
interoperacyjnosci lub grupy skladnikéw interoperacyjnosci:

— W kolumnie 3 wymieniono funkcje i interfejsy. Nalezy zauwazy¢, ze niektore sktadniki interoperacyjnosci
maja opcjonalne funkgje i interfejsy.

— W kolumnie 4 podano obowigzkowe specyfikacje dla celéw oceny zgodnosci kazdej funkgji lub interfejsu,
odpowiednio do zakresu ich obowigzywania, poprzez odniesienie do wlasciwego punktu w rozdziale 4.

— W kolumnie 5 wymieniono moduly stosowane do oceny zgodnosci, opisane w rozdziale 6 niniejszej
specyfikacji TSI

Nalezy zauwazy¢, ze wymagania podane w punkcie 4.5.1 (Odpowiedzialno$¢ producenta urzadzen) dotycza
kazdego podstawowego skladnika interoperacyjnosci lub grupy skladnikéw interoperacyjnosci.
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Tabela 5.1.a

Podstawowe skladniki interoperacyjnosci nalezace do pokladowego zespotu bkjp

1 2 3 4 5
N Skfadnik interoperacyjnosci IC Charakterystyka Szczegblne wyma- Modut
gania oceniane
wedug rozdziatu 4
1 Pokladowy ERTMS ETCS Bezpieczefistwo 421
Pokladowe funkcje ETCS 422 H2
Oprbes: lubBiD
procz: ) lub B i F
e odometrii
e rejestrowania danych
do celéw prawnych
Interfejsy ETCS i EIRENE 4.2.5
z transmisja bezprzewodowa
RBC (poziom 2 i 3)
Urzadzenie radiowego uak-
tualniania informacji (opcjo-
nalnie w 1. poziomie)
Transmisja bezprzewodowa
eurobalisy
Transmisja bezprzewodowa
europetli (opcjonalnie w 1.
poziomie)
Interfejsy
STM (implementacja inter- | 4.2.6.1
fejsu K jest opcjonalna)
Pokladowy ERTMS GSM-R | 4.2.6.2
Odometria 4.2.6.3
System zarzadzania klu- 428
czami
Zarzadzanie ETCS-ID 4.2.9
Pokladowy pulpit ETCS 4.2.13
(ETCS DMI)
Zarzadzanie kluczami 43.1.7
Fizyczne warunki §rodowis- | 4.3.2.5
kowe
Kompatybilno§¢ elektromagne- | 4.3.2.6
tyczna (EMC)
Interfejs dla danych 43.2.8
Rejestrator danych dotycza- | Brak
cych bezpieczenstwa
2 Pokladowa platforma bezpie- | Bezpieczenistwo 421 H2
czenstwa lubBiD
lubBiF
3 Rejestrator danych dotyczacych | Pokladowe funkcje ETCS 422 H2
bezpieczenstwa lubBiD
Tylko rejestrowanie danych lub B i F
do celéw prawnych. ub b1
Interfejsy
Narzedzie do wezytywania | 4.2.15
danych JRU
Pokladowy ERTMS ETCS Brak
Warunki Srodowiskowe 4325
Kompatybilnos¢ elektro- 43.2.6
magnetyczna (EMC)
4 Odometria Bezpieczenstwo 4.21 H2
Pokladowe funkcje ETCS 422 lub B i D
. lubBiF
Tylko odometria
Interfejsy
Pokladowy ERTMS ETCS 4.2.6.3
Warunki Srodowiskowe 43.25
Kompatybilnos¢ elektro- 43.2.6

magnetyczna (EMC)
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1 2 3 4 5
N Skfadnik interoperacyjnosci IC Charakterystyka Szczegblne wyma- Modut
gania oceniane
wedlug rozdziatu 4
5 Zewngtrzny STM Funkgje i bezpieczenistwo Brak H2
Zgodnie ze specyfikacjami lub BiD
krajowymi lubBiF
Interfejsy
Poktadowy ERTMS ETCS 4.2.6.1
System ATP/ATC klasy Brak
B z transmisjg bezprzewo-
dowa
Zgodnie ze specyfikacjami
krajowymi
Warunki $rodowiskowe Brak
Zgodnie ze specyfikacjami
krajowymi
Kompatybilnos¢ elektro- Brak
magnetyczna (EMC)
Zgodnie ze specyfikacjami
krajowymi
6 Pokladowy ERTMS/GSM-R Funkcje EIRENE 4.2.4 H2
Transmisja danych tylko dla lub B ! b
pozioméw 2 lub 3, albo 1 lub B i F
z radiowym przes]y}aniem
informacji uaktualniajacych
Interfejsy
Pokladowy ERTMS ETCS
Tf/lko dla pozioméw 2 lub 3, | 4.2.6.2
albo 1 z radiowym prZCSf/-
faniem informacji uaktual-
niajacych
GSM-R 4.2.5
Pokladowy pulpit EIRENE | 4.2.14
(EIRENE DMI)
Warunki $rodowiskowe 4.3.2.5
Kompatybilnos¢ elektro- 4.3.2.6
magnetyczna (EMC)
Tabela 5.1.b
Grupy skladnikéw interoperacyjnosci nalezace do pokladowego zespotu BKJP
Niniejsza tabela jest przykladowa i stuzy tylko przedstawieniu struktury. istnieje mozliwos¢
proponowania innych grup.
1 2 3 4 5
N Sktadnik interoperacyjnosci IC Charakterystyka Szczegblne wyma- Modut
gania oceniane
wedlug rozdziatu 4
1 Pokladowa platforma bezpie- | Bezpieczefistwo 421
czir}lszlwa Poktadowe funkcje ETCS 422
Pokiadowy ;RTMhS dETCS , | Interfejsy ETCS i EIRENE 425 H2
l}){e)es_tratog anych dotyczacych | ; transmisjg bezprzewodows lubBiD
ezpieczefistwa ) ) X
Odometria RBC (poziom 2 i 3) lubBiF
Urzadzenie radiowego uak-
tualniania informacji (opcjo-
nalnie w 1. poziomie)
Transmisja bezprzewodowa
eurobalisy
Transmisja bezprzewodowa
europetli (opcjonalnie w 1.
poziomie)
Interfejsy
STM (implementacja inter- | 4.2.6.1
fejsu K jest opcjonalna)
Pokladowy ERTMS GSM-R | 4.2.6.2
System zarzadzania klu- 4.2.8

czami
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1 2 3 4 5
N Skfadnik interoperacyjnosci IC Charakterystyka Szczegblne wyma- Modut
gania oceniane
wedlug rozdziatu 4
Zarzadzanie ETCS-ID 4.2.9
Pokladowy pulpit ETCS 4.2.13
(ETCS DMI)
Fizyczne warunki §rodowis- | 4.3.2.5
kowe
Kompatybilnos¢ elektro- 43.2.6
magnetyczna (EMC)
Narzedzie do wezytywania | 4.2.15
danych JRU
Interfejs dla danych 43.2.8
Tabela 5.2.a
Podstawowe skladniki interoperacyjnosci nalezace do przytorowego zespolu BKJP
1 2 3 4 5
N Sktadnik interoperacyjnosci IC Charakterystyka Szczegoblne wyma- Modut
gania oceniane
wedlug rozdziatu 4
1 RBC Bezpieczenistwo 421 H2
. . - lubBiD
Funkcje przytorowej czesci 423 lub B i F
systemu ETCS ub b1
Oprécez facznosci przy uzy-
ciu eurobalis, uaktualniania
radiowego i europetli
Interfejsy ETCS i EIRENE 4.25
z transmisjg bezprzewodowa
Tylko taczno$¢ radiowa
z pociggiem
Interfejsy
Sasiednie RBC 4271, 4272
Przytorowy ERTMS GSM-R | 4.2.7.3
System zarzadzania klu- 4238
czami
Zarzadzanie ETCS-ID 4.2.9
Urzgdzenia sterowania Brak
ruchem kolejowym
Warunki Srodowiskowe 4.3.2.5
Kompatybilnos¢ elektro- 4341, 43.2.2
magnetyczna (EMC)
2 Urzadzenie do radiowego Bezpieczefistwo 421
przesylania informacji uaktual-
niajacych
Funkcje przytorowej czgsci 423
systemu ETCS
Oprécz facznosci przy uzy-
ciu eurobalis, europetli
i funkcji poziomow 2/3
Interfejsy ETCS i EIRENE 4.2.5 H2
z transmisja bezprzewodowa lubBiD
Tylko tacznos$¢ radiowa lubBiF
Z pociggiem
Interfejsy
Przytorowy ERTMS GSM-R | 4.2.7.3
System zarzadzania klu- 4.2.8
czami
Zarzadzanie ETCS-ID 429
Urzadzenia sterowania 4.2.3
ruchem kolejowym i LEU
Warunki Srodowiskowe 4325
Kompatybilnos¢ elektro- 4341, 43.2.2

magnetyczna (EMC)
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1 2 3 4 5
N Skfadnik interoperacyjnosci IC Charakterystyka Szczegblne wyma- Modut
gania oceniane
wedlug rozdziatu 4
3 Eurobalisa Bezpieczefistwo 421
Interfejsy ETCS i EIRENE 4.2.5 H2
z transmisjg bezprzewodowa lubBiD
tacznoéc z pociggiem tylko lub B i F
z wykorzystaniem eurobalis
Interfejsy
Eurobalisa LEU 4.2.7.4
Zarzadzanie ETCS-ID 4.2.9
Warunki Srodowiskowe 43.2.5
Kompatybilnos¢ elektro- 4.3.4.1, 43.2.2
magnetyczna (EMC)
4 Europetla Bezpieczenistwo 4.2.1 H2
lubBiD
Interfejsy ETCS i EIRENE 4.2.5 lubBiF
z transmisja bezprzewodows
Lacznos¢ z pociagiem tylko
z wykorzystaniem europetli
Interfejsy
Europgtla LEU 4.2.7.5
Zarzadzanie ETCS-ID 4.2.9
Warunki $rodowiskowe 4.3.2.5
Kompatybilnos¢ elektro- 43.41, 43.22
magnetyczna (EMC)
5 Eurobalisa LEU Bezpieczefistwo 421
Funkcje przytorowej czgsci 4.23 H2
systemu ETCS lubBiD
. - . lubBiF
Oprécz facznosci przy uzy-
ciu uaktualniania radiowego,
europetli oraz funkji
pozioméw 2 i 3
Interfejsy
Przytorowe urzadzenia ste- | Brak
rowania ruchem kolejowym
Eurobalisa 4.2.74
Zarzgdzanie ETCS-ID 4.2.9
Warunki $rodowiskowe 4.3.2.5
Kompatybilnos¢ elektro- 4341, 4.3.2.2
magnetyczna (EMC)
6 Europetla LEU Bezpieczenistwo 4.21
Funkcje przytorowej czgsci 423 H2
systemu ETCS lubBiD
. - . lubBiF
Oproécz lacznosci przy uzy-
ciu uaktualniania radiowego,
eurobalis oraz funkgji
pozioméw 2 i 3
Interfejsy
Przytorowe urzadzenia ste- | Brak
rowania ruchem kolejowym
Europetla 4.2.7.5
Zarzadzanie ETCS-ID 4.2.9
Warunki Srodowiskowe 4.3.2.5
Kompatybilnos¢ elektro- 4.3.4.1, 43.2.2
magnetyczna (EMC)
7 Przytorowa platforma bezpie- | Bezpieczenstwo 421 H2
czenstwa lubBiD

lubBiF
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Tabela 5.2.b
Grupy skladnikéw interoperacyjnos$ci nalezace do przytorowego zespolu BKJP

Niniejsza tabela jest przyktadowa i stuzy tylko przedstawieniu struktury. Istnieje mozliwos¢
proponowania innych grup.

1 2 3 4 5
N Skladnik interoperacyjnosci IC Charakterystyka Szczegblne wyma- Modut
gania oceniane
wedlug rozdziatu 4
1 Przytorowa platforma bezpie- | Bezpieczenstwo 421
czenstwa
Eurobalisa Funkcje przytorowej czgsci 423 H2
Eurobalisa LEU systemu ETCS lub B i D
lubBiF

Oprécz facznosci przy uzy-
ciu europetli oraz funkcji
poziomow 2 i 3
Interfejsy ETCS i EIRENE 4.2.5
z transmisja bezprzewodows
Laczno$¢ z pociagiem tylko
z wykorzystaniem eurobalis

Interfejsy

Przytorowe urzadzenia ste- | Brak
rowania ruchem kolejowym

Zarzadzanie ETCS-ID 429
Warunki Srodowiskowe 4.3.2.5
Kompatybilnos¢ elektro- 4341, 43.2.2
magnetyczna (EMC)
2 Przytorowa platforma bezpie- | Bezpieczenistwo 421
czefistwa
Europetla Funkcje przytorowej czgsci 4.2.3 H2
Europetla LEU systemu ETCS lub B i D
lubBiF

Oprécz facznosci przy uzy-
ciu eurobalis oraz funkgji
pozioméw 2 i 3
Interfejsy ETCS i EIRENE 4.2.5
z transmisja bezprzewodowa
Laczno$¢ z pociagiem tylko
z wykorzystaniem europetli

Interfejsy

Przytorowe urzadzenia ste- | Brak
rowania ruchem kolejowym

Zarzadzanie ETCS-ID 4.2.9
Warunki Srodowiskowe 43.2.5
Kompatybilno$¢ elektro- 4341, 4322

magnetyczna (EMC)

6. OCENA ZGODNOgCI I/LUB PRZYDATNOSCI DO UZYTKU SKEADNIKOW ORAZ WERYFIKACJA
ZGODNOSCI PODSYSTEMU

6.0. Wprowadzenie
W ramach niniejszej specyfikacji TSI spetnienie odpowiednich wymagan zasadniczych podanych w rozdziale 3
niniejszej TSI bedzie zapewnione przez zgodno§¢ ze specyfikacja okreSlona w rozdziale 4, a takze z jej
uzupelnieniem w rozdziale 5 w odniesieniu do sktadnikéw interoperacyjnosci, czego potwierdzeniem bedzie

pozytywny wynik oceny zgodnosci i/lub przydatnosci do uzytku sktadnikéw interoperacyjnosci oraz weryfikacji
zgodnosci podsystemu, zgodnie z trescig rozdziatu 6.

Niemniej jednak w sytuacjach, w ktérych cze$¢ wymagan zasadniczych jest objeta przepisami krajowymi, co
wynika z:

a)  stosowania systemow klasy B (wlacznie z krajowymi funkcjami moduléw STM),

b)  punktéw otwartych w specyfikacji TSI,
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6.1.

6.1.1.1.

6.1.1.2.

¢)  odstepstw na mocy art. 7 dyrektywy 96/48/WE,
d)  przypadkéw szczegblnych opisanych w punkcie 7.3,

za przeprowadzenie oceny zgodnosSci odpowiedzialne beda wlasciwe panstwa czlonkowskie, w zakresie
wskazanym przez notyfikowane procedury.

Skladniki interoperacyjnosci
Procedury oceny
Producent skfadnika interoperacyjnosci (IC) (iflub grup skladnikéw interoperacyjnosci) lub jego upowazniony

przedstawiciel posiadajacy siedzib¢ na terenie Wspdlnoty powinien przed wprowadzeniem go na rynek
sporzadzi¢ deklaracje zgodnosci WE, zgodnie z art. 13.1 dyrektywy 96/48/WE oraz zalacznikiem IV do niej.

Procedura oceny zgodnosci sktadnika interoperacyjnosci iflub grup skladnikéw interoperacyjnosci okreslonych
w rozdziale 5 niniejszej specyfikacji TSI powinna zostal przeprowadzona poprzez zastosowanie modulow
wymienionych w punkcie 6.1.2 (Moduly).

Niektore fragmenty niniejszej specyfikacji TSI dotycza funkcji obowigzkowych iflub opcjonalnych. Jednostka
notyfikowana powinna:

—  sprawdzié, czy zaimplementowane sg wszystkie obowigzkowe funkcje skladnika interoperacyjnosci;
—  sprawdzi¢, ktére z funkeji opcjonalnych sg zaimplementowane;

i przeprowadzi¢ oceng zgodnosci.

Dostawca powinien okresli¢ w deklaracji WE, ktére z funkcji opcjonalnych sg zaimplementowane.

Jednostka notyfikowana powinna sprawdzi¢, czy jakiekolwiek zaimplementowane w skladniku funkcje
dodatkowe nie prowadza do konfliktu z zaimplementowanymi funkcjami obowigzkowymi lub opcjonalnymi.

Specyficzny modut transmisyjny (STM)

Modut STM powinien spetnia¢ wymagania odpowiednich przepiséw krajowych, a jego dopuszczenie nalezy do
obowiazkéw wilasciwego panstwa cztonkowskiego, jak okreslono w zataczniku B.

Weryfikacja zgodnosci interfejsu STM do pokladowego systemu ERTMS/ETCS wymaga przeprowadzenia oceny
zgodnosci przez jednostke notyfikowang. Jednostka notyfikowana powinna sprawdzié, czy pafstwo
czlonkowskie dokonalo dopuszczenia krajowej czesci modutu STM.

Deklaracja przydatnosci do uzytku WE

Deklaracja przydatnosci do uzytku WE nie jest wymagana dla skladnikow interoperacyjnosci nalezacych do
podsystemu ,Sterowanie”.

Moduly

Do celu oceny skladnikéw interoperacyjnosci nalezacych do podsystemu ,Sterowanie”, producent lub jego

upowazniony przedstawiciel majacy siedzibe na terenie Wspdlnoty moze wybraé nizej wymienione moduly,
opisane w tabelach 5.1A, 5.1B, 5.2A i 5.2B:

—  procedura badania typu (modut B) dotyczaca fazy projektowania i budowy prototypu, w polaczeniu
z procedurg systemu zarzadzania jakoscig produkcji (modut D) dla fazy produkcyjnej, lub

—  procedura badania typu (modul B) dotyczaca fazy projektowania i budowy prototypu, w polaczeniu
z procedura weryfikacji wyrobu (modut F), lub

—  pelny system zarzadzania jako$cig z procedurg sprawdzenia projektu (modul H2).
Opis moduléw znajduje si¢ w zalaczniku E do niniejszej specyfikacji TSI

Modut D (system zarzadzania jakoscig produkcji) moze by¢ wybrany wylacznie wtedy, gdy producent posiada
system jakosci dla produkgji, kontroli i testowania wyrobu koficowego, zatwierdzony i kontrolowany przez
jednostke notyfikowang.
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Modut H2 (pelny system zarzadzania jakoScia produkeji ze sprawdzeniem projektu) moze by¢ wybrany
wylacznie wtedy, gdy producent posiada system jakosci dla projektowania, produkgji, kontroli i testowania
wyrobu koficowego, zatwierdzony i kontrolowany przez jednostke notyfikowana.

Ponizsze objasnienia dodatkowe dotycza stosowania niektérych modutéw:

— W odniesieniu do rozdziatu 4 opisu modutu B (badanie typu) w zataczniku E:

(@)  wymagany jest wglad w projekt;

(b)  nie jest wymagany wglad w proces produkdji, jezeli modut B (badanie typu) stosowany jest razem
z modulem D (system zarzadzania jakoscig produkcji);

(¢  wymagany jest wglad w proces produkcji, jezeli modul B (badanie typu) stosowany jest razem
z modulem F (weryfikacja zgodnosci wyrobu).

— W odniesieniu do rozdzialu 3 opisu modulu F (weryfikacja zgodnosci wyrobu) w zalaczniku E nie jest
dozwolona weryfikacja statystyczna, tzn. wszystkie skladniki interoperacyjnosci powinny by¢ badane
indywidualnie.

— W odniesieniu do punktu 6.3 modulu H2 (pelny system zarzadzania jakoscig produkeji ze sprawdzeniem
projektu), wymagane jest wykonanie badania typu.

Niezaleznie od wybranego modutu nalezy stosowa¢ zapisy podane w zalaczniku A, indeksy 47, A1, A2 i A3, dla
certyfikacji sktadnikow interoperacyjnosci, ktérych dotyczy parametr podstawowy ,Bezpieczenstwo” (punkt 4.2
Charakterystyka bezpieczefistwa BKJP w odniesieniu do interoperacyjnosci).

Niezaleznie od wybranego modutu nalezy sprawdzié, czy wskazania wykonawcy utrzymania skfadnika
interoperacyjnoci sa zgodne z wymaganiami podanymi w punkcie 4.5 (Zasady utrzymania) niniejszej
specyfikacji TSI

Stosowanie modutu B (badanie typu) powinno by¢ realizowane na podstawie badania dokumentacji technicznej
(patrz rozdzial 3 i punkt 4.1 opisu modutu B (badanie typuy)).

W przypadku stosowania modutu H2 (pelny system zarzadzania jakoscia produkcji ze sprawdzeniem projektu),
badanie projektu powinno obejmowaé wszystkie elementy potwierdzajgce spelnienie wymagaii podanych
w punkcie 4.5 (Zasady utrzymania) niniejszej specyfikacji TSI

Podsystem ,,Sterowanie”
Procedury oceny

Rozdzial ten zawiera informacje dotyczace deklaracji weryfikacji WE dla podsystemu ,Sterowanie”. Jak podano
w rozdziale 2, podsystem ,Sterowanie” dzieli si¢ na dwa zespoly:

—  zespdl pokladowy,
—  zespol przytorowy.
Dla kazdego z tych zespoléw wymagana jest deklaracja weryfikacji WE.

Na zadanie podmiotu zamawiajacego lub jego przedstawiciela majacego swa siedzibe na terytorium Wspdlnoty
jednostka notyfikowana przeprowadza weryfikacje zgodnosci WE zespotéw pokladowego i przytorowego,
zgodnie z zalgcznikiem VI do dyrektywy 96/48/WE.

Podmiot zamawiajacy obowiazany jest sporzadzi¢ deklaracje weryfikacji WE dla zespolu BKJP zgodnie z art. 18
ust. 1 dyrektywy 96/48/WE oraz z zalacznikiem V do niej.

Tre$¢ deklaracji weryfikacji WE powinna by¢ zgodna z zalacznikiem V do dyrektywy 96/48/WE. Weryfikacja
obejmuje sprawdzenie integracji sktadnikéw interoperacyjnosci stanowiacych cze$¢ zespotu; tabele 6.1 i 6.2
zawieraja definicje charakterystyki podlegajacej weryfikacji oraz odniesienie do obowigzujacych specyfikacji,
ktére maja by¢ stosowane.
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Niektore fragmenty niniejszej specyfikacji TSI dotycza funkeji obowiazkowych iflub opcjonalnych. Jednostka
notyfikowana powinna:

—  sprawdzi¢, czy zaimplementowane sa wszystkie obowiazkowe funkcje wymagane dla danego zespolu;

—  sprawdzi¢, czy zaimplementowane sa wszystkie funkcje wymagane dla specyficznego wdrozenia zespolu
przytorowego lub pokladowego.

Jednostka notyfikowana powinna sprawdzi¢, czy jakiekolwiek zaimplementowane w zespole funkcje dodatkowe
nie prowadzg do konfliktu z zaimplementowanymi funkcjami obowigzkowymi lub opcjonalnymi.

Informacje dotyczace specyficznego wdrozenia zespotu przytorowego lub pokladowego powinny by¢ podane
w rejestrze infrastruktury oraz rejestrze taboru kolejowego, zgodnie z zalgcznikiem C.

Deklaracja weryfikacji WE dotyczgca zespolu przytorowego lub pokladowego powinna zawiera¢ informacje
wymagane do wprowadzenia do wyzej wymienionych rejestrow. Rejestry te powinny by¢ prowadzone zgodnie
z art. 22a dyrektywy 96/48/WE w sprawie interoperacyjnosci.

Deklaracja weryfikacji WE dotyczaca zespoléw przytorowych i poktadowych, wraz ze $wiadectwami zgodnosci,
stanowi wystarczajaca gwarancje wspélpracy zespolu przytorowego z zespolem pokladowym, posiadajacymi
odpowiednig charakterystyke, zdefiniowana w rejestrze taboru kolejowego oraz rejestrze infrastruktury, bez
dodatkowej deklaracji weryfikacji WE dotyczacej podsystemu.

Weryfikacja integracji funkcjonalnej zespotu pokladowego

Weryfikacj¢ nalezy przeprowadzi¢ na zespole pokladowym BKJP zainstalowanym w pojezdzie. Odnoénie do
urzadzen BKJP, ktore nie s3 zdefiniowane wylacznie jako klasa A (np. poktadowy interfejs STM-ERTMS/ETCS),
w niniejszej specyfikacji TSI zawarto tylko wymagania dotyczace weryfikacji pod katem interoperacyjnosci.

Przed przeprowadzeniem jakiejkolwiek weryfikacji funkcjonalnej urzadzen pokladowych nalezy, zgodnie
z punktem 6.1 powyzej, dokona¢ oceny skladnikéw interoperacyjnosci zawartych w danym zespole, czego
wynikiem powinno by¢ wystawienie deklaracji zgodnosci WE. Jednostka notyfikowana powinna ocenié, czy sa
one odpowiednie dla danego zastosowania (np. implementacja funkgji opcjonalnych).

Funkgje klasy A uprzednio zweryfikowane na poziomie sktadnika interoperacyjno$ci nie wymagaja dodatkowej
weryfikacji.

Nalezy przeprowadzic testy weryfikacji integracji poszczegdlnych elementéw zespotu w celu sprawdzenia, czy
zostaly one we wiasciwy spos6b wzajemnie polaczone i podlaczone do instalacji pociagu oraz czy realizujg
wymagane funkcje i osiagaja odpowiednie parametry pracy dla danego zastosowania. W przypadku
zainstalowania identycznych zespotéw pokladowych BKJP na identycznych obiektach taboru kolejowego
weryfikacje integracji nalezy przeprowadzi¢ tylko raz na jednym z obiektéw taboru.

Weryfikacji podlegaja nastepujace zagadnienia:

—  prawidlowo$¢ zainstalowania pokladowego zespotu BKJP (np. zgodnos¢ z zasadami techniki, wspéltpraca
polaczonych urzadzen, brak niebezpiecznych oddzialywan oraz — w stosownych przypadkach —
przechowywanie danych specyficznych dla danego zastosowania);

—  prawidlowos¢ dziatania w miejscach podiaczenia do urzadzeri taboru kolejowego (np. hamulce, ciggtosé
skladu pociagu);

—  zdolno$¢ wspdlpracy z zespolem przytorowym BKJP o odpowiedniej charakterystyce (np. poziom
zastosowania ETCS, zainstalowane funkcje opcjonalne);

—  zdolno$¢ odezytu i zapisu wszystkich wymaganych informacji w rejestratorze danych dotyczacych
bezpieczefistwa (w razie potrzeby wchodzacym takze w sklad systeméw innych niz ETCS).

Weryfikacja ta moze by¢ przeprowadzana w miejscu postoju pojazdéw.

Weryfikacja zdolnosci zespotu pokladowego do wspélpracy z zespoltem przytorowym obejmuje weryfikacje
mozliwosci odezytu certyfikowanych eurobalis oraz (jezeli funkcja ta jest zainstalowana na poktadzie) europetli,
a takze mozliwosci realizowania polaczen GSM-R dla transmisji glosowej oraz (jezeli funkcja ta jest
zainstalowana) dla transmisji danych.

Jezeli pojazd posiada takze urzadzenia klasy B, jednostka notyfikowana powinna takze sprawdzi¢, czy spetnione
sa wymagania przepisow danego pafistwa cztonkowskiego.
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Weryfikacja integracji funkgjonalnej zespotu przytorowego
Weryfikacje nalezy przeprowadzi¢ na zespole przytorowym BKJP zainstalowanym w infrastrukturze. Odnosnie

do urzadzen BKJP, ktére nie sg zdefiniowane wylacznie jako klasa A, w niniejszej specyfikacji TSI uwzgledniono
tylko wymagania dotyczace weryfikacji pod katem interoperacyjnosci (np. kompatybilnoé¢ elektromagnetyczna).

Przed przeprowadzeniem jakiejkolwick weryfikacji funkcjonalnej urzadzen przytorowych nalezy, zgodnie
z punktem 6.1 (Skladniki interoperacyjnosci), dokonac oceny sktadnikéw interoperacyjnosci zawartych w danym
zespole, czego wynikiem powinno by¢ wystawienie deklaracji zgodnosci WE. Jednostka notyfikowana powinna
sprawdzi¢, czy sg one odpowiednie dla danego zastosowania (np. implementacja funkcji opcjonalnych).

Funkgje klasy A uprzednio zweryfikowane na poziomie skladnika interoperacyjnosci nie wymagaja dodatkowej
weryfikacji.

Odnoénie do projektu czesci ERTMS/ETCS nalezacej do zespotu przytorowego BKJP, wymagania specyfikacji TSI
nalezy uzupehic przepisami krajowymi, obejmujacymi np.:

—  opis linii, charakterystyke, czyli np. gradienty, odleglo$ci, pozycje elementéw szlakowych oraz eurobalis/
europetli, lokalizacje chronione itd,;

—  dane i przepisy sterowania ruchem kolejowym, ktérymi ma zajmowac si¢ system ERTMS/ETCS.

Nalezy przeprowadzi¢ testy weryfikacji integracji poszczegdlnych elementéw zespotu w celu sprawdzenia, czy
zostaly one we wlasciwy sposéb wzajemnie polaczone i podlaczone do krajowego systemu urzadzen
przytorowych, w celu sprawdzenia, czy realizujg one wymagane funkgje i osiagaja odpowiednie parametry pracy
dla danego zastosowania.

Nalezy uwzgledni¢ nastgpujace interfejsy miedzy urzadzeniami przytorowymi:

—  migdzy systemem radiowym klasy A a systemem ERTMS/ETCS (RBC lub jednostka uaktualniania
radiowego, jesli ma zastosowanie);

—  migdzy eurobalisg a LEU;
—  migdzy europetla a LEU;
—  migdzy sasiednimi RBC;

—  miedzy systemem ERTMS/ETCS (RBC, LEU, jednostka uaktualniania radiowego) a urzadzeniami
zalezno$ciowymi lub krajowymi systemami sterowania ruchem kolejowym, jesli majg zastosowanie.

Weryfikacji podlegaja nastgpujace zagadnienia:

—  prawidlowo$¢ zainstalowania czgSci ERTMS/ETCS zespotu przytorowego BKJP (np. zgodno$¢ z zasadami
techniki, wspélpraca polaczonych urzadzen, brak niebezpiecznych oddzialywan oraz — w stosownych
przypadkach — przechowywanie danych specyficznych dla danego zastosowania zgodnie z ww. przepisami
krajowymi);

—  prawidlowos¢ dzialania interfejsow do krajowego systemu urzadzen przytorowych;

—  mozliwo$¢ laczenia si¢ z zespolem pokltadowym o odpowiedniej charakterystyce (np. poziom
zastosowania ETCS).

Ocena w trakcie faz migracji

Wprowadzanie nowych rozwigzan do zespotéw przytorowych lub poktadowych BKJP moze by¢ przeprowa-
dzane stopniowo, zgodnie z rozdzialem 7. Na kazdym etapie uzyskuje si¢ tylko zgodno$¢ z odpowiednimi
specyfikacjami TSI, natomiast inne wymagania nalezace do pozostalych etapéw nie sa spetnione.

Podmiot zamawiajacy moze na tym etapie zlozy¢ wniosek do jednostki notyfikowanej o dokonanie oceny
zespotu.

Niezaleznie od modutéw wybranych przez podmiot zamawiajacy, jednostka notyfikowana sprawdzi, czy:
—  spelnione s3 wymagania specyfikacji TSI dla danego etapu;

— nie zostaly naruszone wczesniej ocenione wymagania specyfikacji TSI
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Funkcje ocenione uprzednio i niezmienione oraz niezaklécone przez aktualny etap nie musza by¢ ponownie
sprawdzane.

Do certyfikatu wydanego przez jednostke notyfikowana po pozytywnej ocenie zespolu dolaczone s3
zastrzezenia wskazujace ograniczenia waznosci tych certyfikatow i okreslajace, ktére wymagania specyfikacji
TSI sg spetnione, a ktére nie.

Zastrzezenia te nalezy zapisa¢ odpowiednio w rejestrze taboru kolejowego iflub rejestrze infrastruktury.

Moduly

Wszystkie nizej wymienione moduly sa opisane w zalgczniku E do niniejszej specyfikacji TSI

Zespét pokladowy

W celu weryfikacji zgodnosci zespotu poktadowego podmiot zamawiajacy lub jego upowazniony przedstawiciel
majgcy swa siedzibe na terenie Wspdlnoty moze wybraé:

—  procedurg badania typu (modut SB) dotyczac fazy projektowania i wytwarzania, w polaczeniu z procedurg
systemu zarzadzania jakoScia produkeji (modut SD) dla fazy produkcyijnej, lub

—  procedurg badania typu (modut SB) dotyczaca fazy projektowania i wytwarzania, w polaczeniu z procedurg
weryfikacji wyrobu (modut SF), lub

—  pelny system zarzadzania jakoscig z procedurg sprawdzenia projektu (modut SH2).

Zespét przytorowy

W celu weryfikacji zgodnosci zespotu przytorowego podmiot zamawiajacy lub jego upowazniony przedstawiciel
majacy siedzibe na terenie Wspdlnoty, moze wybraé:

—  procedurg weryfikacji urzadzenia (modut SG), lub

—  procedurg badania typu (modut SB) dotyczacg fazy projektowania i wytwarzania, w polaczeniu z procedurg
systemu zarzadzania jakoScia produkeji (modut SD) dla fazy produkcyjnej, lub

—  procedurg badania typu (modut SB) dotyczaca fazy projektowania i wytwarzania, w polaczeniu z procedurg
weryfikacji wyrobu (modut SF), lub

—  pelny system zarzadzania jakoscig z procedurg sprawdzenia projektu (modut SH2).

Warunki zastosowania modutéw dla zespotow poktadowych oraz przytorowych

Modut SD (system zarzadzania jako$cig produkcji) moze byé wybrany wylacznie wtedy, gdy podmiot
zamawiajacy zawiera umowe tylko z producentami, ktérzy posiadaja system jakosci dla produkcji, kontroli
i testowania wyrobu koficowego, zatwierdzony i kontrolowany przez jednostke notyfikowana.

Modut SH2 (pelny system zarzadzania jakoscia ze sprawdzeniem projektu) moze by¢ wybrany wylacznie wtedy,
gdy wszystkie dzialania podejmowane w ramach realizacji projektu podsystemu, jakie maja by¢ poddane
weryfikacji (projektowanie, produkcja, montaz, instalacja) objete sa systemem jako$ci w zakresie projektowania,
produkeji, kontroli i testowania wyrobu koncowego, zatwierdzonym i kontrolowanym przez jednostke
notyfikowana.

Niezaleznie od wybranego modutu przeglad projektu obejmuje sprawdzenie, czy spelnione sa wymagania
podane w punkcie 4.5 (Zasady utrzymania) niniejszej specyfikacji.

Niezaleznie od wybranego modulu stosuje si¢ postanowienia podane w zalgczniku A, indeksy 47 i Al, oraz —
w odpowiednich sytuacjach — takze postanowienia indeksow A2 i A3.

W odniesieniu do informacji podanych w rozdziale 4 modulu SB (badanie typu) wymagany jest przeglad
projektu.

W odniesieniu do punktu 4.3 modulu SH2 (pelny system zarzadzania jako$cia produkcji ze sprawdzeniem
projektu), wymagane jest wykonanie badania typu.
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W odniesieniu do:

—  punktu 5.2 dla modutu SD (system zarzadzania jakoscia produkdji),

—  rozdzialu 7 dla modutu SF (weryfikacja zgodnosci wyrobu),

—  rozdzialu 4 dla modutu SG (weryfikacja zgodnosci urzadzenia),

—  punktu 5.2 dla Modulu SH2 (pelny system zarzadzania jakoscia produkcji ze sprawdzeniem projektu),
walidacja w pelnych warunkach roboczych zdefiniowana jest ponizej w punkcie 6.2.2.3.1 ,Walidacja
zespotu pokladowego” oraz w punkcie 6.2.2.3.2 ,Walidacja zespolu przytorowego”.

Walidacja zespolu pokladowego

W odniesieniu do zespolu pokladowego walidacja w pelnych warunkach roboczych powinno by¢ badanie typu.
Dopuszczalne jest przeprowadzenie badania na pojedynczym egzemplarzu zespolu, przy czym badanie to
nalezy wykona¢ przy uzyciu prob majacych na celu sprawdzenie:

—  dzialania funkcji odometrycznych;

—  kompatybilnosci zespotu BKJP z urzadzeniami taboru kolejowego oraz ze Srodowiskiem roboczym (np.
EMC) w celu umozliwienia powielenia danego wdrozenia zespolu pokladowego w innych lokomotywach
tego samego typu;

—  kompatybilnosci taboru kolejowego z przytorowym zespotem BKJP (np. aspekty EMC, dziatanie obwodow
torowych oraz licznikéw osi).

Proby takie nalezy przeprowadzi¢ na infrastrukturze umozliwiajacej sprawdzenie w warunkach reprezentatyw-
nych dla $rodowiska eksploatacji sieci transeuropejskiej kolei duzych predkosci (np. gradienty, predkosé pociagu,
wibracje, zasilanie trakcji, temperatura).

W przypadku ograniczen wazno$ci wynikoéw przeprowadzonych préb (np. zgodnos¢ ze specyfikacja TSI tylko
do okreslonej predkosci), ograniczenia takie nalezy zapisaé w §wiadectwie oraz w rejestrze taboru kolejowego.

Walidacja zespolu przytorowego

W odniesieniu do zespolu przytorowego walidacja w pelnych warunkach roboczych powinna by
przeprowadzana w formie préb taboru kolejowego o znanej charakterystyce, w zakresie umozliwiajacym
sprawdzenie kompatybilno$ci miedzy taborem kolejowym a zespolem przytorowym BKJP (np. aspekty EMC,
dzialanie obwodéw torowych oraz licznikéw osi). Préby te nalezy wykonaé przy uzyciu odpowiedniego taboru
kolejowego o znanej charakterystyce, umozliwiajacej weryfikacje w warunkach, jakie moga wystepowaé
w eksploatacji (np. predkos¢ pociagu, zasilanie trakcji).

Préby powinny takze obejmowaé walidacje kompatybilnosci informacji podawanych do maszynisty przez zesp6t
przytorowy z fizycznym szlakiem kolejowym (np. ograniczenia predkosci itp.).

Odnoénie do specyfikacji, ktore sa przewidywane, ale jeszcze niedostgpne w aktualnej wersji TSI stosowanej do
weryfikacji zgodnosci zespotu przytorowego, zespot taki nalezy poddac walidacji za pomoca odpowiednich prob
roboczych wykonywanych w terenie (powinny by¢ one zdefiniowane przez podmiot zamawiajacy dany zespot
przytorowy).

W przypadku ograniczel waznosci wynikéw przeprowadzonych préb (np. zgodnos¢ ze specyfikacja TSI tylko
do okreslonej predkosci), ograniczenia takie nalezy zapisa¢ w $wiadectwie oraz w rejestrze infrastruktury.

Ocena utrzymania

Ocena zgodnosci utrzymania lezy w zakresie odpowiedzialno$ci organu upowaznionego przez panstwo
cztonkowskie. W zalgczniku F podano procedurg, ktdra jest stosowana przez ten organ w celu sprawdzenia, czy
uzgodnienia w zakresie utrzymania spelniaja wymagania niniejszej specyfikacji TSI i zapewniaja spelnienie
podstawowych parametréw oraz wymagan zasadniczych w okresie eksploatacji danego podsystemu.
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6.3.3.1.

6.3.3.2.

6.3.3.3.

Skladniki interoperacyjnosci nieposiadajqce deklaracji WE
Informacje ogélne

W ograniczonym okresie czasu, zwanym ,okresem przej$ciowym”, skladniki interoperacyjnosci nieposiadajace
deklaracji WE zgodnosci lub przydatnosci do uzytku moga by¢ w drodze wyjatku stosowane w podsystemach,
pod warunkiem spelnienia zapiséw niniejszego punktu.

Okres przejSciowy:

Okres przejsciowy trwaé bedzie sze$¢ lat od dnia wejscia w zycie niniejszej TSL

Po uplywie okresu przejsciowego skladniki interoperacyjnosci przeznaczone do stosowania w podsystemach
beda musialy posiada¢ wymagana deklaracje WE zgodnosci lub przydatnosci do uzytku, z wyjatkami
dopuszczonymi na mocy punktu 6.3.3.3 ponizej.

Certyfikacja podsysteméw zawierajacych niecertyfikowane skladniki interoperacyjnosci w okresie
przejSciowym
Warunki

W okresie przejciowym jednostka notyfikowana moze wystawi¢ $wiadectwo zgodnosci podsystemu réwniez
w sytuacji, gdy niektére z zastosowanych w nim skladnikéw interoperacyjnosci nie posiadaja odpowiednich
deklaracji WE zgodnosci lub przydatnosci do uzytku zgodnie z niniejsza TSI, pod warunkiem, ze spelnione sg
nastepujace trzy kryteria:

—  zgodno$¢ podsystemu w odniesieniu do wymagan okreslonych w rozdziale 4 niniejszej TSI zostala
zweryfikowana przez jednostke notyfikowana;

—  poprzez przeprowadzenie dodatkowych ocen jednostka notyfikowana potwierdza, ze zgodno$¢ iflub
przydatnoé¢ do uzytku danego skladnika interoperacyjnosci odpowiada wymaganiom rozdziatu 5;

—  skladniki interoperacyjnosci nieposiadajace odpowiednich deklaracji WE zgodnosci iflub przydatnosci do
uzytku byly juz wcze$niej uzywane w podsystemie oddanym do eksploatacji w co najmniej jednym
panstwie cztonkowskim przed wejsciem w zycie niniejszej TSL

Dla poddanych takiej ocenie skladnikéw interoperacyjnosci nie wydaje si¢ deklaracji WE zgodnosci i/lub
przydatnosci do uzytku.

Notyfikagja

— Na $wiadectwie zgodnosci podsystemu nalezy wyraznie wskaza¢ skladniki interoperacyjnosci, ktére
zostaly ocenione przez jednostke notyfikowang w ramach weryfikacji zgodnosci podsystemu.

—  Na deklaracji weryfikacji WE podsystemu nalezy wyrazZnie podaé
—  ktore skladniki interoperacyjnosci zostaly ocenione w ramach podsystemu;

—  potwierdzenie, Ze podsystem zawiera skladniki interoperacyjnosci identyczne ze sktadnikami
poddanymi weryfikacji w ramach podsystemu;

—  powody, dla ktérych producent nie przedstawil deklaracji WE zgodnosci iflub przydatnosci do
uzytku dla tych skladnikéw interoperacyjnosci przed ich zastosowaniem w podsystemie.

Stosowanie w okresie eksploatacji

Budowa, modernizacja lub odnowa danego podsystemu musi zosta¢ zakoriczona przed uptywem szescioletniego
okresu przejsciowego. Odnosnie do okresu eksploatacji podsystemu:

—  w okresie przejSciowym oraz

— na odpowiedzialno$¢ jednostki, ktora wydata deklaracje weryfikacji WE podsystemu,
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sktadniki interoperacyjnosci nieposiadajace deklaracji WE zgodnosci i/lub przydatnosci do uzytku, bedace tego
samego typu i pochodzace od tego samego producenta, moga by¢ stosowane do celéw wymiany w ramach
utrzymania podsystemu oraz jako czgéci zamienne do niego.

Po uplywie okresu przejSciowego oraz

— do czasu modernizagji, odnowy lub wymiany podsystemu, a takze

— na odpowiedzialno$¢ jednostki, ktéra wydata deklaracje weryfikacji WE podsystemu,

sktadniki interoperacyjnosci nieposiadajace deklaracji WE zgodnosci i/lub przydatnosci do uzytku, bedace tego
samego typu i pochodzace od tego samego producenta, mogg by¢ nadal stosowane do celéw wymiany w ramach

utrzymania podsystemu.

Ustalenia dotyczgce nadzoru

W okresie przejSciowym panstwa czlonkowskie:

— nadzoruja liczbg i rodzaj skladnikoéw interoperacyjnosci wprowadzanych na rynek na swoim terytorium;

— w przypadku przedstawienia do zatwierdzenia podsystemu zawierajacego skladniki interoperacyjnosci
nieposiadajace $wiadectwa, dopilnuja wskazania przyczyn niedokonania certyfikacji danego skladnika

przez producenta;

—  przekazag Komisji oraz pozostalym panstwom czlonkowskim szczegétowe informacje o skladnikach
interoperacyjnosci nieposiadajacych $wiadectwa oraz o przyczynach niedokonania certyfikacji.

Tabela 6.1

Wymagania dotyczace weryfikacji zgodnosci poktadowego zespolu bkjp

1 2 2a 3 4 5
N Opis Uwagi Interfejsy wew- | Powigzane pod- | Charakterys-
natrz podsys- systemy tsi tyka podlega-
temu ,sterowa- jaca ocenie
nie” w odniesieniu
do rozdzialu 4
niniejszej TSI
1 Bezpieczenistwo Jednostka notyfikowana powinna 4.2.1
zapewni¢ kompletne przeprowa-
dzenie procesu zatwierdzenia
systemu bezpieczenstwa, wlacz-
nie z dowodem bezpieczenstwa
2 Pokladowe funkcje Funkcf(e te sa realizowane przez 422
ETCS IC poktadowych urzadzen
ERTMS/ETCS.
Uwaga: Interfejs mig- | RST 43.2.8
Nadz6ér cigglosci skladu pociggu: | dzy poklado-
w przypadku, gdy pociag skonfi- | WY@ ;}EEFI;AS
gurowany jest dla poziomu 3, EnTeCIré I
nadzor cigglosci jego skladu musi dzeni a urzy-
by¢ wspierany przez urzadzenia dzenﬁaml .
detekeyjne po stronie taboru etexcyjnymi
kolejowego.
3 Funkcje EIRENE j 4.2.4

FunkC{(e te sa realizowane przez
IC poktadowych urzadzen
ERTMS/GSM-R

Lacznos¢ dla danych tylko dla
poziomu 1 z uaktualnieniem
radiowym (opcjonalnie) lub

poziomu 2 i poziomu 3
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1 2 2a 3 4 5
N Opis Uwagi Interfejsy wew- | Powigzane pod- | Charakterys-
natrz podsys- systemy tsi tyka podlega-
temu ,sterowa- jaca ocenie
nie” w odniesieniu
do rozdzialu 4
niniejszej TSI
4 Interfejsy ETCS Funkcﬂe te sa realizowane przez | Zespét przy- 425
i EIRENE z trans- | IC pokladowych urzadzen torowy BKJP
misjg bezprzewo- | ERTMS/ETCS i ERTMS/GSM-R
dowg
Radiowa wymiana danych
z pociggiem tylko dla poziomu 1
z uaktualnieniem radiowym
(opcjonalnie) lub poziomu 2
i poziomu 3
Laczno$¢ europetli jest opcjo-
nalna
5 Zarzadzanie klu- | Polityka bezpieczenstwa dla OPE 4.2.8
czami zarzgdzania kluczami 4317
6 Zarzadzanie ETCS- | Polityka dla zarzadzania ETCS-ID OPE 4.2.9
ID
7 Interfejsy
ST™M Jednostka notyfikowana powinna | IC urzadzen 4.2.6.1
sprawdzi¢, czy spelnione sa pokladowych
wymagania testow integracji, ERTMS/ETCS
wydane przez odpowiednie pan- | izewnetrznego
stwo cztonkowskie. ST™M
Poktadowy IC poklado- 4.2.6.2
ERTMS/GSM-R wych urza-
dzen ERTMS)/
ETCS
i ERTMS/
GSM-R
Odometria Interfejs ten nie jest stosowany, | IC poklado- | RST 4.2.6.3
jesli urzadzenia sa dostarczane | wych urzg- 43212
w postaci grup skladnikéw. dzen ERTMS/
ETCSiodome-
trii
Poktadowy pulpit | Nalezy do IC pokladowych urzg- OPE 4.2.13
ETCS dzen ERTMS/ETCS
43.1.2
Pokladowy pulpit | Nalezy do IC pokladowych urzs- 4.2.14
EIRENE dzefi ERTMS/GSM-R
OPE 4.3.1.3
Interfejs dla rejes- | Nalezy do IC rejestratora infor- 4215
tracji danych do madji o bezpieczenistwie
celéw prawnych OPE 4.3.1.4
RST 4.3.2.13
Skuteczno$é Weryfikacja adaptacji do danego OPE 4.3.1.5
hamowania taboru kolejowego
pociagu RST 43.23
Izolacja OPE 4.3.1.6
RST 4.3.2.7
Instalacja ante- RST 4.3.2.4
nowa
Warunki §rodo- Weryfikacja prawidlowej pracy RST 4.3.2.5

wiskowe

zespotu BKJP w r6znych warun-
kach $rodowiskowych. Badanie to
nalezy przeprowadzi¢ w ramach
walidagji w pelnych warunkach
roboczych
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1 2 2a 3 4 5
N Opis Uwagi Interfejsy wew- | Powigzane pod- | Charakterys-
natrz podsys- systemy tsi tyka podlega-
temu ,sterowa- jaca ocenie
nie” w odniesieniu
do rozdzialu 4
niniejszej TSI
Kompatybilno§¢ | Weryfikacja prawidtowej pracy RST 43.2.6
elektromagne- zespolu BKJP w r6znych warun-
tyczna (EMC) kach $rodowiskowych Badanie to
nalezy przeprowadzi¢ w ramach
walidacji w pelnych warunkach
roboczych.
Interfejsy dla Naleza do IC poktadowych urza- RST 4.3.2.8;
danych dzenn ERTMS/GSM-R 4.3.2.11
OPE 4.3.1.9
Tabela 6.2
Wymagania dotyczace WEryfikacji zgodnosci przytorowego zespotu bkjp
1 2 2a 3 4 5
N Opis Uwagi Interfejsy wew- | Powigzane pod- | Charakterys-
natrz podsys- systemy tsi tyka podlega-
temu ,sterowa- jaca ocenie
nie” w odniesieniu
do rozdziatu 4
niniejszej TSI
1 Bezpieczefistwo Jednostka notyfikowana powinna 421
zapewni¢ kompletne przeprowa-
dzenie procesu zatwierdzenia
systemu beapieczeﬁstwa, wlacz-
nie z dowodem bezpieczenstwa.
2 Funkcje przyto- Funkdje te sg realizowane przez 4.2.3
rowe ETCS IC RBC, LEU i uaktualniania
radiowego, odpowiednio do
implementacji.
3 Funkcje EIRENE Transmisja danych tylko dla 424
oziomu 1 z radiowym przesy-
aniem informagji uaktualniajg-
cych lub dla poziomu 2/3
4 Interfejsy ETCS Funkgje te sg realizowane przez | Zesp6t pokla- 4.2.5
i EIRENE z trans- | urzadzenia RBC, LEU, uaktual- dowy BKJP
misja bezprzewo- | niania radiowego, eurobalisy,
dowg europetli i przytorowy GSM-
R, odpowiednio do implementa-
cji.
Lacznos¢ z radiowa z pociggiem
tylko dla poziomu 1 z uaktual-
nieniem radiowym (opcjonalnie)
lub poziomu 2/3.
Laczno$é europetli jest opcjo-
nalna.
5 Zarzadzanie klu- | Polityka bezpieczenstwa dla OPE 428
czami zarzadzania kluczami 4317
6 Zarzadzanie ETCS- | Polityka dla zarzadzania ETCS-ID OPE 429
ID
7 HABD (detektor Okreslenie rozstawu detektoréw OPE 4.2.10
zagrzanych osi) zagrzanych osi lezy w gestii
poszczegdlnych krajow. RST 4318

4.3.2.9
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1 2 2a 3 4 5
N Opis Uwagi Interfejsy wew- | Powigzane pod- | Charakterys-
natrz podsys- systemy tsi tyka podlega-
temu ,sterowa- jaca ocenie
nie” w odniesieniu
do rozdziatu 4
niniejszej TSI
8 Interfejsy
RBC/RBC Tylko dla poziomu 2/3 Migdzy sasied- 4.2.7.1
nimi RBC
Przytorowe GSM- | Tylko dla poziomu 2/3, albo 1 | Miedzy urzg- 4273
R z radlowg rzesy}amem infor- | dzeniami RBC
macji uaktualniajacych (opcjonal- | lub radiowego
nie) przesylania
informacji
uaktualniajg-
cych a przyto-
rowymi urza-
dzeniami
GSM-R
Eurobalisa/LEU Interfejs ten nie jest stosowany, | Migdzy IC 4.2.7.4
jesli urzadzenia sa dostarczane | BKJP
w postaci grup skladnikéw.
Europetla/LEU Europetla jest opcjonalna Miedzy IC 4.2.7.5
Interfejs ten nie jest stosowany, BKJP
jesli urzadzenia sg dostarczane
w postaci grup skladnikéw.
Instalacja ante- IN 4331
nowa
Warunki §rodo- Weryfikacja prawidlowej pracy IN 4.3.2.5
wiskowe Zes otu BKJP w réznych warun-
ch §rodowiskowych. Badanie to
nal ezy przeprowadzi¢ w ramach
walidagji w pelnych warunkach
roboczych.
Kompatybilno$é Weryfikacja prawidlowej pracy ENE 4.3.4.1
elektromagne- Zes otu BKJP w réznych warun-
tyczna (EMC) ch $rodowiskowych. Badanie to
nalezy przeprowadzi¢ w ramach
walidacji w pelnych warunkach
roboczych.

9 Kompatybilnos¢ Charakterystika uruchamiania RST 4.2.11
system6w detekcji | przez tabor kolejowy 43110
pociagu

IN 4321

10 Kompatybilnos¢ RST 4.212.2,
elektromagne- 4322
tyczna migdzy
taborem kolejo-
wym a systemami
detekgji pociagu
Kompatybilnos¢ ze | Charakterystyka odblaskowych RST 4.2.16
$wiatlami glow- znakow przytorowych oraz 4.3.2.10
nymi pociggu odziezy odblaskowej
Kompatybilnos¢ Instalacja urzadzen przytoro- OPE 4.2.16
z zewnetrznym wych, ktore musi widzie¢ 43111
polem widzenia maszynista
maszynisty

7. IMPLEMENTACJA TSI ,STEROWANIE”
7.1. Informacje ogdlne

W rozdziale tym nakreslono strategie oraz rozwigzania techniczne zwigzane z implementacja niniejszej
specyfikacji TSI, a w szczegdlnosci warunki migracji do systeméw klasy A.

Nalezy uwzgledni¢ fakt, Ze implementacja specyfikacji TSI powinna w pewnych okolicznodciach by¢
skoordynowana z implementacjg innych specyfikacji.
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7.2.

7.2.1.

7.2.2.

Szczegdlowe kryteria implementacji
Zasady implementacji GSM-R
Instalacje przytorowe:

Przytorowy zespSt GSM-R musi obowiazkowo wchodzi¢ w skfad kazdej nowo instalowanej czgdci radiowej
przytorowego zespotu BKJP lub kazdej modernizacji istniejgcej instalagji, jesli nastepstwem jest modyfikacja jej
funkcji, parametréw iflub interfejséw. Nie obejmuje to modyfikacji, ktre moga zosta¢ uznane za konieczne
celem usunigcia wad zwigzanych z bezpieczenstwem w istniejacych instalacjach.

Nie dopuszcza si¢ modernizacji kolejowych systeméw radiokomunikacyjnych klasy B, chyba ze modyfikacja
zostanie uznana za konieczng celem usunigcia wad zwiazanych z bezpieczenstwem w istniejacym systemie.

Zaleca si¢ instalacje systemu GSM-R w kazdym przypadku przeprowadzania modernizacji, odnowy lub
utrzymania infrastruktury lub podsystemu ,Energia” na eksploatowanym juz odcinku linii, jesli zwigzane z tym
nakltady co najmniej dziesigciokrotnie przekraczajg naklady na instalacje urzadzen GSM-R na tym odcinku linii.

Po dokonaniu modernizacji cz¢sci radiowej przytorowego zespolu BKJP istniejace urzadzenia klasy B moga by¢
nadal uzytkowane obok urzadzen radiokomunikacyjnych klasy A, az do uplywu terminu przewidzianego
w odpowiednim planie krajowym i w planie gtéwnym UE. W takiej sytuacji przedsigbiorstwo kolejowe nie moze
sprzeciwi¢ si¢ demontazowi urzadzen radiokomunikacyjnych klasy B.

Instalacje pokladowe:

Pokladowy zesp6t GSM-R musi obowigzkowo wchodzi¢ w sklad:

—  kazdej nowo instalowanej czesci radiowej pokladowego zespotu BKJP (zawierajacej lub nie urzadzenia
klasy B);

—  kazdej modernizacji istniejacej czgSci radiowej pokladowego zespotu BKJP, jesli nastgpstwem jest
modyfikacja funkcji, parametréw i/lub interfejséw istniejacego systemu (zgodnie z zalgcznikiem B do
niniejszej TSI). Nie obejmuje to modyfikacji, ktére moga zosta¢ uznane za konieczne celem usunigcia wad
zwigzanych z bezpieczefistwem w istniejacym systemie.

Po modernizacji czg$ci radiowej zespotu pokladowego, istniejace urzadzenia klasy B moga by¢ w dalszym ciggu
wykorzystywane réwnocze$nie z urzadzeniami radiokomunikacyjnymi klasy A.

Zasady implementacji ERTMS/ETCS
Instalacje przytorowe:

Przytorowy zespot ETCS musi obowigzkowo wchodzi¢ w sklad:

— nowo instalowanej czgéci kontroli pociggu nalezacej do przytorowego zespotu BKJP (zawierajacej lub nie
urzadzenia klasy B);

—  kazdej modernizacji istniejacej czgSci kontroli pociggu nalezacej do przytorowego zespotu BKJP, jesli
nastepstwem jest modyfikacja funkcji, parametréw iflub zwigzanych z interoperacyjnoscia interfejséw
(radiowych) istniejagcego systemu (zgodnie z zalgcznikiem B do niniejszej TSI). Nie obejmuje to
modyfikacji, ktére moga zosta¢ uznane za konieczne celem usuniecia wad zwigzanych z bezpieczenistwem
w istniejacych instalacjach.

Nie dopuszcza si¢ modernizacji systeméw kontroli pociggu klasy B, chyba ze modyfikacja zostanie uznana za
konieczng celem usunigcia wad zwigzanych z bezpieczefistwem w istniejacym systemie.

Zaleca si¢ instalacje systemu ETCS w kazdym przypadku przeprowadzania modernizacji, odnowy lub
utrzymania infrastruktury lub podsystemu ,Energia” na eksploatowanym juz odcinku linii, jesli zwigzane z tym
naklady co najmniej dziesigciokrotnie przekraczajg naklady na instalacje urzadzen ETCS na tym odcinku linii.

Po dokonaniu modernizacji cz¢Sci kontroli pociggu nalezacej do przytorowego zespotu BKJP istniejgce
urzadzenia klasy B moga by¢ nadal uzytkowane obok urzadzen kontroli pociggu klasy A, az do upltywu terminu
przewidzianego w odpowiednim planie krajowym i w planie gléwnym UE, zgodnie z punktem 7.2.5. W takiej
sytuacji przedsigbiorstwo kolejowe nie moze sprzeciwi¢ si¢ demontazowi urzadzen kontroli pociagu klasy B.
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Instalacje poktadowe:

Poktadowy zespét ETCS musi obowigzkowo wchodzi¢ w sklad:
—  kazdej nowo instalowanej czgsci kontroli pociagu nalezacej do poktadowego zespotu BKJP;

—  kazdej modernizagji istniejacej czeci kontroli pociggu nalezacej do pokladowego zespotu BKJP, jesli
nastgpstwem jest modyfikacja funkcji, parametréw iflub interfejsoéw istniejacego systemu (zgodnie
z zalgcznikiem B do niniejszej TSI). Nie obejmuje to modyfikacji, ktére moga zosta¢ uznane za konieczne
celem usunigcia wad zwigzanych z bezpieczefistwem w istniejacym systemie.

Zaleca si¢ instalacje systemu ETCS w kazdym przypadku przeprowadzania modernizacji taboru bedacego juz
w eksploatacji, jesli zwigzane z tym naklady co najmniej dziesigciokrotnie przekraczaja naklady na instalacje
urzadzen ETCS w taborze danego typu.

Po modernizacji czgici kontroli pociggu nalezacej do zespolu pokladowego, istniejace urzadzenia kontroli
pociagu klasy B moga by¢ w dalszym ciagu wykorzystywane rownoczesnie z urzadzeniami klasy A.

Dodatkowe urzadzenia klasy B na linii wyposazonej w urzadzenia klasy A

Na linii wyposazonej w systemy ETCS i/lub GSM-R moga by¢ zainstalowane dodatkowe urzadzenia klasy B, by
umozliwi¢ funkcjonowanie taboru niespelniajacego wymogéw klasy A podczas fazy migracji. Istniejace
urzadzenia pokladowe klasy B mogg by¢ stosowane jako rozwigzanie awaryjne dla systemu klasy A. Jednoczesnie
zarzadca infrastruktury nie moze wymagac od pociggéw interoperacyjnych posiadania systeméw poktadowych
klasy B na potrzeby jazdy po takiej linii.

Tam, gdzie ma miejsce réwnoczesne wyposazenie w systemy klasy A i B, oba systemy moga by¢ jednoczesnie
aktywne jako systemy pokladowe pod warunkiem, ze krajowe wymagania techniczne oraz przepisy ruchu
przewiduja takie dzialanie i ze w zwiazku z tym nie wystgpuje ograniczenie interoperacyjnosci. Krajowe
wymagania techniczne i zasady dzialania zostang przedstawione przez dane pafstwo cztonkowskie.

Modernizacja lub odnowienie przytorowych zespoléw BKJP lub ich czesci

Modernizacja lub odnowienie zespoléw przytorowych moze dotyczy¢ osobno:
—  systemu radiokomunikacyjnego (dla klasy B mozliwe jest tylko odnowienie),
—  systemu kontroli pociagu,

— interfejsu systemu detekdji pociagu,

—  systemu detekdji zagrzanych osi,

—  charakterystyki EMC.

Dlatego tez rézne czgSci przytorowych zespoléw BKJP moga by¢ osobno poddane zabiegom modernizacji lub
odnowienia (jesli nie powoduje to szkody dla interoperacyjnosci). Dotyczy to:

—  funkdji i interfejséw EIRENE (patrz punkty 4.2.4 i 4.2.5);

—  funkdji i interfejséw ETCS/ERTMS (patrz punkty 4.2.1, 4.2.3, 4.2.5, 4.2.7, 4.2.8);
—  systemu detekcji pociagu (patrz punkt 4.2.11);

—  detektora zagrzanych osi (patrz punkt 4.2.10);

—  charakterystyki EMC (patrz punkt 4.2.12).

Po dokonaniu modernizacji do systemu klasy A, istniejace urzadzenia klasy B moga by¢ w dalszym ciagu
wykorzystywane réwnocze$nie z systemem klasy A.
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7.2.5.

7.2.6.

7.2.7.

7.2.8.

Dostepnosé specyficznych moduléw transmisyjnych

W przypadku, gdy linie nalezace do zakresu niniejszej TSI nie beda wyposazone w systemy klasy A, paristwa
czlonkowskie doloza wszelkich staran, by zapewni¢ dostgpno$é¢ zewnetrznych specyficznych moduléw
transmisyjnych (STM) dla istniejacego systemu lub systeméw klasy B. W tym kontekscie nalezy zwrocic
szczegblng uwage na zapewnienie otwartego rynku dla STM na uczciwych warunkach. W przypadkach,
w ktérych z przyczyn technicznych lub handlowych (') dostgpnos¢ STM nie moze zostaC zapewniona
w wymaganym czasie (%), odpowiednie panstwa cztonkowskie powinny poinformowa¢ komitet o przyczynach
takiego problemu oraz o $rodkach zaradczych, jakie zamierzaja podja¢ celem umozliwienia dostgpu do swojej
infrastruktury (przede wszystkim operatorom z zagranicy).

Wspolpraca z systemami klasy B

W kazdym przypadku, celem zapewnienia cigglosci interoperacyjnosci, panstwa czlonkowskie zapewnig
funkcjonowanie istniejacych systemow radiokomunikacyjnych i systeméw kontroli pociagu, o ktérych mowa
w zalaczniku B do TSI, oraz ich interfejsow zgodnie z obecnymi specyfikacjami. Nie obejmuje to modyfikacji,
ktore moga okazaé si¢ konieczne celem usunigcia wad zwigzanych z bezpieczefistwem w takich systemach.

Pafistwa cztonkowskie udostepnia informacje konieczne dla potrzeb rozwoju oraz certyfikacji bezpieczenstwa
aparatury umozliwiajacej interoperacyjno$¢ urzadzen klasy A z istniejacymi systemami radiokomunikacyjnymi
i systemami kontroli pociagu klasy B.

Krajowe plany wdrozenia ERTMS oraz plan gtéwny UE

Panistwa czlonkowskie przygotujg formalne, krajowe plany wdrozenia ERTMS dla sieci kolei duzych predkosci,
dotyczace wdrozenia systeméw ETCS i GSM-R. Plan taki powinien by¢ zgodny z zasadami wdrozenia
okre$lonymi w punktach 7.2.1 1 7.2.2.

W przypadku systemu ETCS w planie krajowym priorytet powinno posiadaé wdrozenie na liniach duzych
predkosci nalezacych do sieci ETCS-Net, o ktérej mowa w zalaczniku H do TSI ,Sterowanie” dla kolei duzych
predkosci, oraz w taborze przeznaczonym do eksploatacji na tych liniach. Docelowy termin zakonczenia tego
wdrozenia to rok 2015.

Plany krajowe powinny w szczegdlnosci zapewniaé nastgpujace elementy:

— Linie docelowe: wyrazne wskazanie linii krajowych lub ich odcinkéw przeznaczonych do wdrozenia
systemow.

—  Wymagania techniczne: podstawowa charakterystyka techniczna réznych wdrozen (np. jako§¢ ustug
transmisji danych lub jakos¢ tacznosci glosowej w systemie GSM-R, poziom funkcjonalny ETCS, wzorzec
ETCS, autonomiczne instalacje ETCS lub instalacje natozone);

—  Strategia i planowanie wdrozenia: zarys planu wdrozeniowego (facznie z sekwencjonowaniem
i harmonogramem robot);

—  Strategia migragji: strategia przewidziana dla migracji podsystemow infrastruktury oraz taboru kolejowego
(np. zlozenie w jedno systeméw klasy A oraz B, planowany termin przejScia z urzadzen klasy B na
urzadzenia klasy A lub demontazu urzadzen klasy B);

—  Potencjalne ograniczenia: zarys potencjalnych elementéw mogacych mie¢ wplyw na wypehienie zalozen
planu wdrozeniowego (np. prace dotyczace sterowania ruchem kolejowym laczace szerszy zakres prac
infrastrukturalnych, zapewnienie cigglo$ci ustug po obu stronach granicy).

Te plany krajowe maja ostatecznie zostal polaczone w ramach planu generalnego UE w terminie szesciu
miesigcy od ich notyfikacji.

Rejestry infrastruktury
Rejestr infrastruktury bedzie zawieral informacje o klasie A i klasie B dla przewoznikéw kolejowych, zgodnie

z wymaganiami zalgcznika C. W rejestrze infrastruktury okreslono, czy dane funkcje sa funkcjami
obowigzkowymi, czy opcjonalnymi (). Powinien on takze identyfikowaé ograniczenia konfiguracji pokladowej.

(") Np. gdy wykonalno$¢ koncepcji zewngtrznego STM nie moze zostaé zagwarantowana pod wzgledem technicznym lub gdy kwestie

dotyczace posiadania praw wlasnosci intelektualnej do systeméw klasy B uniemozliwiaja stworzenie produktu STM w okreslonym czasie.
() 31 grudnia 2007 .
() Klasyfikacja funkcji: patrz rozdziat 4.



7.12.2006

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

L 342/45

7.2.9.

7.2.10.

7.3.

W przypadku gdy specyfikacje europejskie dla niektérych interfejsow pomiedzy podsystemem ,Sterowanie”
a innymi podsystemami nie sg dostgpne w momencie instalacji (np. kompatybilno$¢ elektromagnetyczna miedzy
detekcja pociggu a taborem), w rejestrze infrastruktury powinny by¢ podane odpowiednie parametry
i zastosowane normy. W kazdym przypadku powinno to dotyczy¢ wylacznie pozycji wymienionych
w zalgczniku C.

Tabor z wyposazeniem kontroli pociagu klasy A i klasy B

Tabor moze by¢ wyposazony w systemy klasy A i klasy B celem umozliwienia jego funkcjonowania na wielu
liniach. Systemy klasy B moga by¢ wdrazane w nastgpujacy sposéb:

—  przy uzyciu STM, ktéry moze zostal przylaczony do urzadzenia ERTMS (,zewnetrzny STM”);
—  poprzez integracje z urzadzeniami ERTMS/ETCS.

Oprécz tego system klasy B moze zosta¢ wdrozony niezaleznie (lub pozostawiony ,w stanie obecnym”
w przypadku modernizacji albo odnowienia) w przypadku systeméw klasy B, dla ktérych STM nie stanowi
realnej ekonomicznie alternatywy z punktu widzenia wiasciciela taboru. Jesli jednak STM nie jest stosowany,
przewoznik kolejowy musi zapewni¢ odpowiednie zarzadzanie mimo sytuacji braku ,zgodnosci” (= obstugi
przez ETCS przej$¢ migdzy zespotami przytorowymi klasy A i klasy B). Pafistwa cztonkowskie mogg umiescic
w rejestrze infrastruktury odpowiednie wymagania dotyczace tego aspektu.

Podczas dziatania na linii, ktéra wyposazona jest w oba systemy, tj. klasy A i klasy B, system klasy B moze dziata¢
jako rozwigzanie awaryjne dla systemu klasy A, jesli pociag wyposazony jest zaréwno w systemy klasy A, jak
i klasy B. Nie moze to stanowi¢ wymogu interoperacyjnosci i nie dotyczy systemu GSM-R.

Rejestry taboru

Rejestr taboru powinien zawiera¢ informacje zgodnie z wymaganiami zalacznika C.

W przypadku, gdy wymagania TSI dla niektorych interfejsow pomiedzy podsystemem ,Sterowanie” a innymi
podsystemami nie s3 dostgpne w momencie instalacji (np. kompatybilno¢ elektromagnetyczna migdzy detekcja
pociagu a taborem, warunki klimatyczne oraz warunki fizyczne, w ktorych pocigg moze funkcjonowad, a takze
parametry geometryczne, takie jak dtugo§¢ skladu, maksymalna odlegto$¢ migdzy kolejnymi osiami pociagu,
dlugos¢ nawisu pierwszego i ostatniego wagonu w skladzie, parametry hamowania), w rejestrze taboru powinny
by¢ podane odpowiednie parametry i zastosowane normy. W kazdym przypadku bedzie to dotyczy¢ wylacznie
pozycji wymienionych w zalaczniku C.

Uwaga: dla kazdego wdrozenia podsystemu ,Sterowanie” na danej linii zatacznik C podaje wykaz wymagan dla
urzadzen pokladowych, ktére powinny by¢ uwzglednione w rejestrze infrastruktury, zaznaczajac, czy
wymagania te dotycza funkcji obowigzkowych, czy opcjonalnych, i identyfikujac ograniczenia dla konfiguracji
pociagu.

Warunki, w ktérych wymagane sq funkcje opcjonalne

Zgodnie z charakterystyka przytorowego zespotu BKJP oraz jego interfejséw do innych podsysteméw, niektore
funkcje przytorowych ukladéw ERTMS/ETCS i GSM-R, ktdre nie sg sklasyfikowane jako obowiazkowe, moga by¢
wymagane do wdrozenia w okreslonych zastosowaniach, celem spelnienia wymagan zasadniczych.

Wdrozenie w zespole przytorowym funkgji krajowych lub opcjonalnych nie moze uniemozliwia¢ wjazdu na taka
infrastrukture pociagu, ktéry spelnia jedynie wymagania zasadnicze dla systemu pokladowego Kklasy
A, z wyjatkiem nastepujacych przypadkow, w ktérych wymagane sa opcjonalne funkcje pokladowe:

—  Zastosowanie poziomu 3 przytorowego ECTS wymaga pokladowego nadzoru ciaglosci skladu pociagu.

—  Zastosowanie poziomu 1 przytorowego ECTS z uaktualnianiem wymaga odpowiednich poktadowych
funkeji uaktualniania, je$li maksymalna predkos¢ dojazdu jest ustawiona na zero ze wzgledéw
bezpieczefistwa (np. ochrona punktéw niebezpiecznych).

—  Tam, gdzie ETCS wymaga radiowej transmisji danych, ustugi transmisji danych GSM-R musza spelniaé
wymagania transmisji danych ECTS.

—  Uklad poktadowy, ktéry zawiera KER STM, moze wymaga¢ zastosowania interfejsu K.

—  Zastosowanie funkcji sygnalizowania utraty czujnosci przez maszyniste za pomoca systemu GSM-
R wymaga obecnosci poktadowej funkcji kontroli czujno$ci maszynisty, opisanej w punkcie 4.3.2.11.
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7.4.

7.5.

7.5.2.1.

Zarzgdzanie zmianami

Agencja bedzie odpowiedzialna za przygotowywanie przegladéw i uaktualnianie specyfikacji TSI oraz za
opracowywanie ewentualnych zalecert dla komitetu, o ktérym mowa w art. 21 dyrektywy 96/48/WE, tak aby
uwzgledni¢ postep techniczny i potrzeby spoleczne.

W tym celu Europejska Agencja Kolejowa, pehnigc role organu wladzy systemowej dla ERTMS, przy wspotpracy
przedstawicieli branzy zdefiniowala przejrzysty proces zarzadzania zmianami w systemie.

Proces ten powinien uwzglednial szacowane koszty wszystkich rozpatrywanych rozwigzan technicznych
i wynikajace z nich korzysci oraz zapewnic wsteczng kompatybilnos$¢ kolejnych wersji. Proces ten przedstawiony
jest w dokumencie ,ERTMS change control management” (Zarzadzanie kontrolg zmian ERTMS), ktéry bedzie
w miarg potrzeb aktualizowany przez Europejska Agencje Kolejowa.

Przypadki szczegélne
Wprowadzenie

W opisanych ponizej przypadkach szczegélnych dozwolone sg postanowienia specjalne.

Przypadki te naleza do dwodch kategorii: postanowienia specjalne obowigzuja na stale (przypadek ,P”) lub
przejéciowo (przypadek ,T”). W przypadkach przejsciowych zaleca sig, by panstwo czlonkowskie, ktérego
dotyczy dany przypadek, spetnito wymagania odpowiedniego podsystemu do roku 2010 (przypadek ,T1”), co
stanowi cel okreslony w decyzji nr 1692/96/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 lipca 1996 r.
w sprawie wytycznych Wspdlnoty dla rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej, lub do roku 2020
(przypadek ,T2").

W niniejszej TSI przypadek ,T3” zdefiniowany jest jako przypadek przejsciowy, ktéry bedzie wcigz istniat po
2020 roku.

Wykaz przypadkéw szczegblnych

Kategoria kazdego przypadku. szczegélnego podana jest w zatgczniku A, dodatek 1.

Lp. Przypadek szczegdlny Uzasadnienie Czas trwania

1 Wzajemna zalezno$¢ miedzy odlegloscia | Istniejace urzadzenia licznika osi, ziden- | P
osi a $rednicag kota pojazdéw dzialajacych | tyfikowane w rejestrze infrastruktury
w Niemczech podana jest w zalgcz-
niku A, dodatek 1, punkt 2.1.5.

2 Maksymalna dtugo$¢ nawisu pojazdu Istniejaca geometria urzadzen obwodéw | T3
dzialajacego w Polsce i Belgii podana jest | torowych
w zalaczniku A, dodatek 1, punkt 2.1.6.

3 Minimalne odlegtosci migdzy pierwszymi | Dotyczy linii z przejazdami zgodnie T3
pigcioma osiami pociagéw dziatajacych | z rejestrem infrastruktury
w Niemczech podane s w zalgcz-
niku A, dodatek 1, punkt 2.1.7.

4 Minimalna odleglos¢ miedzy pierwsza Istniejace urzadzenia obwodow toro- Francja T3
a ostatnig osig pojazdu pojedynczego lub | wych, zidentyfikowane w rejestrze Belgia T3
zespotu trakcyjnego dziatajacego tylko na | infrastruktury

liniach duZycﬁ predkosci we Francji i na

linii duzych predkosci ,L1” TEN w Belgii
podana jest w zalaczniku A, dodatek 1,
punkt 2.1.8.

5 Minimalna odleglo§¢ migdzy pierwsza | Istniejace urzadzenia obwodéw toro- T3
a ostatnig osig pojazdu pojedynczego lub | wych, zidentyfikowane w rejestrze
zespotu trakcyjnego dzialajacego w Belgii | infrastruktury

(z wyjatkiem linii duzych predkosci ,L1”
TEN) podana jest w zaéczniku A, dodatek
1, punkt 2.1.9.

6 Minimalna $rednica két pojazdéw dzia- | Istniejace urzadzenia licznika osi, ziden- | T3
tajacych we Francji podana jest w zalacz- | tyfikowane w rejestrze infrastruktury.
niku A, dodatek 1, punkt 2.2.2.

7 Minimalna wysoko$¢ obrzeza obreczy dla | Istniejace urzadzenia licznika osi umoz- | T3
pojazdéw dzialajacych na Litwie podana | liwiaja detekcje kot o mniejszej wysokosci
jest w zalaczniku A, dodatek 1, punkt | obrzeza obreczy (pozytywny przypadek
2.2.4. szczegoblny dot. tanru).




7.12.2006

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

L 342/47

Lp. Przypadek szczegdlny Uzasadnienie Czas trwania

8 Minimalny nacisk na o$ dla pojazdéw Niemcy: T3
dzialajacych na niektérych liniach w Nie- | Minimalny nacisk na o$ niezbedny do
mczech, Austrii i Belgii podany jest manewrowania na okre$lonych obwo-

w zalgezniku A, dodatek 1, punkt 3.1.3. | dach torowych okreslony jest w wymaga-
niu EBA (Eisenbahn-Bundesamt)

i dotyczy niektorych gléwnych linii

w Niemczech w rejonie dawnej DR

(Deutsche Reichsbahn) przy obwodach

torowych 42 Hz oraz 100 Hz, zgodnie

z rejestrem infrastruktury. Nie podlega

odnowieniu.

Belgia:

Minimalny nacisk na o§ wynosi 5 t na

wszystkicﬁ liniach w Belgii (z wyjatkiem
linii duzych predkosci — patrz przypadek
szczegolny).

Minimalny nacisk jest wymagany do:

1) manewrowania na okre$lonych
obwodach torowych wystepujacych
w sieci konwencjonalnej:
zwlaszcza na obwodach torowych
50 Hz i obwodach z przylaczami
elektrycznymi.

2) prawidtowego uruchomienia niekt6-
rych przyciskow szynowych reaguja-
cych na nacisk osi.

W Belgii przyciski szynowe stosowane sa

wraz z obwodami torowymi do otwiera-
nia tras.

Nie podlega odnowieniu.

Austria:

Minimalny nacisk na 0§ niezbedny do

manewrowania na okre$lonych obwo-
dach torowych okreslony jest w wymaga-
niu dotyczacym bezpiecznego
funkcjonowania, obowiazujacym

w Austrii na niekt6rych gtownych liniach

z obwodami torowymi 100 Hz, zgodnie

z

rejestrem infrastruktury. Nie podlega

odnowieniu.

9 Minimalna masa pojazdu pojedynczego | Istniejace urzadzenia obwodéw torowych | Francja T3
lub zespotu trakcyjnego dziatajacego na Belgia T3
liniach duzych predkosci TEN we Frangji
oraz na linii duzych predkosci ,L1” TEN
w Belgii podana jest w zalgcz-
niku A, (Yodatek 1, punkt 3.1.4.

10 Minimalna masa pojazdu pojedynczego | Istniejace urzadzenia obwodéw torowych | T3
lub zespotu trakcyjnego dziatajacego
w Belgii (z wyjatkiem linii duzych
predkosci ,L1” TEN) podana jest
w zalaczniku A, dodatek 1, punkt 3.1.5.

11 Minimalne wymiary masy metalu oraz | Dotyczy linii z przejazdami z petlami Niemcy P
warunki zatwierdzenia pojazdow dziala- | detekgji zgodnie z rejestrem infrastruk- | polska P
jacych w Niemczech i Polsce podane s3 | tury.

w zalaczniku A, dodatek 1, punkt 3.3.1.

12 Maksymalna reaktancja pomiedzy Istniejace urzadzenia obwoddéw torowych | T3
Eowierzchniami tocznymi kot zestawu

otowego dla pojazdéw dziatajacych
w Polsce podana jest w zalgcz-
niku A, dodatek 1, punkt 3.5.2.

13 Maksymalna reaktancja pomiedzy Istniejace urzadzenia obwoddw torowych | T3
Eowierzchniami tocznymi kot zestawu

otowego dla pojazdéw dziatajacych we
Francji podana jest w zalaczniku A, doda-
tek 1, punkt 3.5.3.

14 Dodatkowe wymagania dotyczace para- | Istniejace urzadzenia obwodéw torowych | T3
metréw manewrowania dla pojazdéw niskiego napiecia, zidentyfikowane
dzialajacych w Holandii podane sg w rejestrze infrastruktury.

w zalaczniku A, dodatek 1, punkt 3.5.4.
15 Minimalna impedancja migdzy pantogra- | Istniejace urzadzenia klasy B T3

fem a kotami pojazdéw dziatajacych
Belgii podana jest w zalaczniku A, dodatek
1, punkt 3.6.1.
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Lp. Przypadek szczeg6lny Uzasadnienie Czas trwania

16 Dodatkowe wymagania dotyczace pias- | Dotyczy tylko kolei konwencjonalnych. | T3
kowania dla Zjednoczonego Krélestwa
podane sa w zalaczniku A, dodatek 1,
punkt 4.1.3.

17 Hamulec magnetyczny i hamulec wiro- | Dotyczy linii z przejazdami zgodnie T3
pradowy nie sa dozwolone w pierwszym | z rejestrem infrastruktury.
wozku pojazdu dzialajacego w Nie-
mczech, jak okre$lono w zalgcz-
niku A, dodatek 1, punkt 5.2.3.

7.5.2.2.  Szczegdlny przypadek Gredji

Kategoria ,T1” — przejéciowe: tabor kolejowy o przeswicie 1 000 mm lub mniej oraz dla linii o prze$wicie
1 000 mm lub mniej.

Na tych liniach obowiazuja przepisy krajowe.

7.5.2.3.  Szczegdlny przypadek krajow baltyckich (Litwa, Lotwa, Estonia — tylko system kolei konwencjonalnych)

Kategoria T2 — funkcjonalna oraz techniczna modernizacja istniejacych w tych panstwach urzadzer klasy
B uruchomionych w korytarzach o prze$wicie 1520 mm jest dozwolona, jesli zostanie to uznane za konieczne
dla umozliwienia dziatania lokomotyw przewoznikéw kolejowych Federacji Rosyjskiej i Biatorusi. Funkcjonalna
oraz techniczna modernizacja istniejacych w tych paristwach urzadzen klasy B uruchomionych w lokomotywach
i pociagach przystosowanych do toréw o przeswicie 1520 mm jest dozwolona, jesli zostanie to uznane za
konieczne dla umozliwienia ich dziatania na terytorium Federacji Rosyjskiej i Biatorusi.

7.6. Postanowienia przejSciowe

Punkty otwarte wskazane w zalaczniku G do niniejszej TSI beda zamykane w procesie weryfikacji.
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ZALACZNIK A
WYKAZ SPECYFIKAC]JI OBOWIAZKOWYCH
ﬁgi - Nr referencyjny Nazwa dokumentu Wersja
1 UIC ETCS FRS ERTMS/ETCS Functional Requirement Specification 4.29
2 99E 5362 ERTMS/ETCS Functional Statements 2.0.0
3 UNISIG SUBSET-023 Glossary of Terms and Abbreviations 2.0.0
4 UNISIG SUBSET-026 System Requirement Specification 222
5 UNISIG SUBSET-027 FFFIS Juridical Recorder-Downloading Tool 229
6 UNISIG SUBSET-033 FIS for Man-Machine Interface 2.0.0
7 UNISIG SUBSET-034 FIS for the Train Interface 2.0.0
8 UNISIG SUBSET-035 Specific Transmission Module FFFIS 211
9 UNISIG SUBSET-036 FFFIS for Eurobalise 2.3.0
10 UNISIG SUBSET-037 Euroradio FIS 2.3.0
11 Zarezerwowany 05E537 Off line key management FIS
12 UNISIG SUBSET-039 FIS for the RBC/RBC Handover 2.1.2
13 UNISIG SUBSET-040 Dimensioning and Engineering rules 2.0.0
14 UNISIG SUBSET-041 Performance Requirements for Interoperability 2.1.0
15 UNISIG SUBSET-108 Interoperability-related consolidation on TSI annex A documents 1.0.0
(mainly SUBSET-026 v2.2.2)
16 UNISIG SUBSET-044 FFFIS for Euroloop sub-system 2.2.0 ##
17 Celowo usuniety
18 UNISIG SUBSET-046 Radio In-fill FFFS 2.0.0
19 UNISIG SUBSET-047 Track-side-Trainborne FIS for Radio In-Fill 2.0.0
20 UNISIG SUBSET-048 Trainborne FFFIS for Radio In-Fill 2.0.0
21 UNISIG SUBSET-049 Radio In-fill FIS with LEU/Interlocking 2.0.0
22 Celowo usunigty
23 UNISIG SUBSET-054 Assignment of Values to ETCS variables 2.0.0
24 Celowo usunigty
25 UNISIG SUBSET-056 STM FFFIS Safe Time Layer 2.2.0
26 UNISIG SUBSET-057 STM FFFIS Safe Link Layer 2.2.0
27 UNISIG SUBSET-091 Safety Requirements for the Technical Interoperability of ETCS in 2.2.11
Levels 1 & 2
28 Zastrzezony Reliability — Availability Requirements
29 UNISIG SUBSET-102 Test specification for Interface ,k” 1.0.0
30 Celowo usunigty
31 UNISIG SUBSET-094 UNISIG Functional Requirements for an On-board Reference Test 2.0.0
Facility
32 EIRENE FRS GSM-R Functional Requirements Specification 7
33 EIRENE SRS GSM-R System Requirements Specification 15
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ﬁﬁi e Nr referencyjny Nazwa dokumentu Wersja
34 A11T6001 12 (MORANE) Radio Transmission FFFIS for EuroRadio 12
35 ECC/DC(02)05 ECC Decision of 5 July 2002 on the designation and availability of
frequency bands for railway purposes in the 876-880 and 921-925
MHz bands.
36a Celowo usunigty
36b Celowo usunigty
36¢ UNISIG SUBSET-074-2 FFFIS STM Test cases document 1.0.0
37a Celowo usunigty
37b UNISIG SUBSET-076-5-2 Test cases related to features 222
37¢ UNISIG SUBSET-076-6-3 Test sequences 2.0.0
37d UNISIG SUBSET-076-7 Scope of the test specifications 1.0.0
37e Celowo usuniety
38 Zastrzezony Marker boards
39 UNISIG SUBSET-092-1 ERTMS EuroRadio Conformance Requirements 225
40 UNISIG SUBSET-092-2 ERTMS EuroRadio Test cases Safety Layer 2.2.5
41 Zastrzezony JRU Test Specification
UNISIG SUBSET 028
42 Celowo usuniety
43 UNISIG SUBSET 085 Test Specification for Eurobalise FFFIS 2.1.2
44 Zastrzezony Odometry FIS
45 UNISIG SUBSET-101 Interface ,K” Specification 1.0.0
46 UNISIG SUBSET-100 Interface ,G” specification 1.0.1
47 Zastrzezony Safety Requirements and Requirements to Safety Analysis for
Interoperability for the Control-Command and Signalling Sub-System
48 Zastrzezony Test specification for mobile equipment GSM-R
49 UNISIG SUBSET-059 Performance requirements for STM 2.1.1
50 Zastrzezony Test specification for EUROLOOP
UNISIG SUBSET-103
51 Zastrzezony Ergonomic aspects of the DMI
52 UNISIG SUBSET-058 FFFIS STM Application Layer 211
53 Zastrzezony AEIF-ETCS-Variables-Manual
AEIF-ETCS-Variables-
Manual
54 Celowo usunigty
55 Zastrzezony Juridical recorder baseline requirements
56 Zastrzezony ERTMS Key Management Conformance Requirements
05E538
57 Zastrzezony Requirements on pre-fitting of ERTMS on-board equipment
UNISIG SUBSET-107
58 Zastrzezony Requirements for RBC-RBC Safe Communication Interface

UNISIG SUBSET-097
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Nr Nr referencyjny Nazwa dokumentu Wersja
indeksu
59 Zastrzezony Requirements on pre-fitting of ERTMS track side equipment
UNISIG SUBSET-105
60 Zastrzezony ETCS version management
UNISIG SUBSET-104
61 Zastrzezony GSM-R version management
62 Zastrzezony RBC-RBC Test specification for Safe Communication Interface
UNISIG SUBSET-099
63 Zastrzezony RBC-RBC Safe Communication Interface
UNISIG SUBSET-098
##  pod warunkiem zatwierdzenia czestotliwosci przez CEPT
WYKAZ OBOWIAZUJACYCH NORM EN
Nr Nr referencyjny Nazwa dokumentu i komentarz Wersja
indeksu
Al EN 50126 Koleje — Specyfikacja i demonstracja niezawodnosci, dostepnosci, 1999
podatnosci utrzymaniowej oraz bezpieczefistwa (RAMS)
A2 EN 50128 Koleje — Systemy facznosci, sterowania ruchem kolejowym i przetwa- | 2001
rzania informacji — oprogramowanie dla systeméw sterowania
i kontroli kolei
A3 EN 50129 Koleje — Systemy lacznosci, sterowania ruchem kolejowym i przetwa- | 2003
rzania informacji — elektroniczne systemy sterowania ruchem
kolejowym zwigzane z bezpieczenstwem
A4 EN 50125-1 Koleje — Warunki Srodowiskowe dla urzadzen — cz¢$¢ 1: urzadzenia | 1999
pokladowe taboru kolejowego
A5 EN 50125-3 Koleje — Warunki $rodowiskowe dla urzadzen — cz¢$é 3: urzadzenia dla | 2003
sterowania ruchem kolejowym i telekomunikacji
A6 EN 50121-3-2 Koleje — Kompatybilno§¢ elektromagnetyczna — czg$¢ 3-2: Tabor 2000
kolejowy — urzadzenia
A7 EN 50121-4 Koleje — Kompatybilnos¢ elektromagnetyczna — cze$¢ 4: Emisja 2000
i odpornos¢ urzadzen sterowania ruchem kolejowym i telekomunika-
cyjnych
A8 EN 50238 Koleﬂe - Kompatybilno§¢ migdzy taborem kolejowym a systemami 2003
detekcji pociggu
WYKAZ SPECYFIKAC]I O CHARAKTERZE INFORMACYJNYM
Uwaga:

Specyfikacje typu ,1” reprezentuja aktualny stan prac nad przygotowaniem obowigzujacej specyfikacji, ktora jest nadal
Lzastrzezona”.

Specyfikacje typu ,,2” zawierajg informacje dodatkowe, uzasadniajace wymagania zawarte w specyfikacjach obowiazkowych
oraz wspomagajace ich stosowanie.

Indeks B32 ma na celu zapewnienie stosowania jednolitych odniesien w dokumentach, o ktérych mowa
w zalgczniku A. Poniewaz jest on uzywany tylko do celéw redakcyjnych oraz jako pomoc przy wprowadzaniu zmian
w powolanych dokumentach w przyszlosci, nie posiada on klasyfikacji ,Typ” ani nie jest powiazany z obowigzkowym
dokumentem zalgcznika A.

Nr Nr referencyjny Nazwa dokumentu Wersja | Typ

indeksu

Bl EEIG 025126 RAM requirements (chapter 2 only) 6 2 (indeks 28)
B2 EEIG 975066 Environmental conditions 5 2 (indeks A5)
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Nr Nr referencyjny Nazwa dokumentu Wersja | Typ
indeksu
B3 UNISIG SUBSET-074- | Methodology for testing FFFIS STM 1.0.0 |2 (indeks 36)
1
B4 EEIG 97E267 ODOMETER FFFIS 5 1 (indeks 44)
B5 0_2475 ERTMS GSM-R QoS Test Specification 1.0.0 2
B6 UNISIG SUBSET-038 | Off-line Key Management FIS 2.1.9 1 (indeks 11)
B7 UNISIG SUBSET-074- | FFFIS STM test specification traceability of test cases with 1.0.0 | 2 (indeks 36)
3 Specific Transmission Module FFFIS
B8 UNISIG SUBSET-074- | FFFIS STM Test Specification Traceability of testing the packets | 1.0.0 | 2 (indeks 36)
4 specified in the FFFIS STM Application Layer
B9 UNISIG SUBSET 076- | ERTMS/ETCS Class 1, Test plan 223 2 (indeks 37)
0
B10 UNISIG SUBSET 076- | Methodology to prepare features 221 2 (indeks 37)
2
B11 UNISIG SUBSET 076- | Methodology of testing 221 2 (indeks 37)
3
B12 UNISIG SUBSET 076- | Test sequence generation: Methodology and Rules 1.0.0 |2 (indeks 37)
4.1
B13 UNISIG SUBSET 076- | ERTMS ETCS Class 1 States for Test Sequences 1.0.0 2 (indeks 37)
42
B14 UNISIG SUBSET 076- | On-Board Data Dictionary 2.2.0 2 (indeks 37)
5-3
B15 UNISIG SUBSET 076- | SRS v.2.2.2 Traceability 222 2 (indeks 37)
5-4
B16 UNISIG SUBSET 076- | UNISIG test data base 2.2.2. | 2 (indeks 37)
6-1
B17 UNISIG SUBSET 076- | Test Cases Coverage 2.0.0 2 (indeks 37)
6-4
B18 Celowo usunigty
B19 UNISIG SUBSET 077 | UNISIG Causal Analysis Process 222 2 (indeks 27)
B20 UNISIG SUBSET 078 | RBC interface: Failure modes and effects analysis 222 2 (indeks 27)
B21 UNISIG SUBSET 079 | MMI: Failure Modes and Effects Analysis 222 2 (indeks 27)
B22 UNISIG SUBSET 080 | TIU: Failure Modes and Effects Analysis 222 2 (indeks 27)
B23 UNISIG SUBSET 081 | Transmission system: Failure Modes and Effects Analysis 2.2.2 |2 (indeks 27)
B24 UNISIG SUBSET 088 | ETCS Application Levels 1&2 -Safety Analysis 2.2.10 |2 (indeks 27)
B25 TS50459-1 Railway applications -European Rail Traffic Management 2005 | 2 (indeks 51)
System — Driver Machine Interface” part 1 — Ergonomic
principles of ERTMS/ETCS/GSM-R Information
B26 TS50459-2 Railway applications — Communication, signalling and 2005 | 2 (indeks 51)
processing systems -European Rail Traffic Management
System — Driver Machine Interface” part 2 — Ergonomic
arrangements of ERTMS/ETCS Information
B27 TS50459-3 Railway applications — Communication, signalling and 2005 | 2 (indeks 51)

processing systems -European Rail Traffic Management
System — Driver Machine Interface” part 3 — Ergonomic
arrangements of ERTMS/GSM-R Information
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Nr Nr referencyjny Nazwa dokumentu Wersja | Typ
indeksu
B28 TS50459-4 Railway applications — Communication, signalling and 2005 | 2 (indeks 51)
processing systems -European Rail Traffic Management
System — Driver Machine Interface” part 4 — Data entry for the
ERTMS/ETCS/GSM-R systems
B29 TS50459-5 Railway applications — Communication, signalling and 2005 | 2 (indeks 51)
processing systems -European Rail Traffic Management
System — Driver Machine Interface” part 5 — Symbols
B30 TS50459-6 Railway applications — Communication, signalling and 2005 | 2 (indeks 51)
processing systems -European Rail Traffic Management
System — Driver Machine Interface” part 6 — Audible
Information
B31 Zastrzezony Railway applications -European Rail Traffic Management 2 (indeks 51)
EN50xxx System — Driver Machine Interface” part 7 — Specific
Transmission Modules
B32 Zastrzezony Guideline for references Brak
B33 EN 301515 Global System for Mobile communication (GSM); Require- | 2.1.0 2 (indeks 32,
ments for GSM operation in railways. 33)
B34 05E466 Operational DMI information 1 1 (indeks 51)
B35 Zastrzezony ERTMS Key Management Conformance Requirements 1 (indeks 56)
UNISIG SUBSET-069
B36 04E117 ETCS(GSM-R Quality of Service user requirements — Opera- | 1 2 (indeks 32)
tional Analysis
B37 UNISIG SUBSET-093 | GSM-R Interfaces — Class 1 requirements 2.3.0 |1 (indeks 32,
33)
B38 UNISIG SUBSET- Requirements on pre-fitting of ERTMS on-board equipment | 1.0.0 |2 (indeks 57)
107A
B39 UNISIG SUBSET-076- | ERTMS ETCS Class 1 Feature List 2.2.2 2 (indeks 37)
5-1
B40 UNISIG SUBSET-076- | Test Sequences Evaluation and Validation 1.0.0 2 (indeks 37)
6-7
B41 UNISIG SUBSET-076- | Generic train data for test Sequences 1.0.0 | 2 (indeks 37)
6-8
B42 UNISIG SUBSET-076- | Test Sequence Viewer (TSV) 2.10 2 (indeks 37)
6-10
B43 04E083 Safety Requirements and Requirements to Safety Anal?/sis for | 1.0 1 (indeks 47)
Interoperability for the Control-Command and Signalling
Sub-System
B44 04E084 Justification Report for the Safety Requirements and Requi- | 1.0 2 (indeks
rements to Safety Analysis for Interoperability for the Control- B34)

Command and Signalling Sub-System.
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4.2.

4.3.

4.4.

4.5.

4.6.

Dodatek 1

WYMAGANA CHARAKTERYSTYKA SYSTEM()W DETEKCJI POCIAGU W CELU ZAPEWNIENIA
KOMPATYBILNOSCI Z TABOREM KOLEJOWYM

INFORMACJE OGOLNE

Systemy detekeji pociagu powinny by¢ zaprojektowane w taki sposob, aby umozliwiaé bezpieczne i niezawodne
realizowanie detekcji pojazdu w zakresie tolerangji okreslonych w niniejszym zalaczniku. Punkt 4.3 specyfikacji TSI
,Sterowanie” zapewnia zgodno$¢ pojazdéw zbudowanych wedtug specyfikacji z wymaganiami niniejszego dodatku.

Wymiary wzdluzne pojazdu zdefiniowano nastgpujaco:

a; = odlegto$¢ miedzy kolejnymi osiami, gdzie i = 1, 2, 3, ..., n-1, gdzie n oznacza catkowitg liczb¢ osi pojazdu

b, = odleglo§¢ wzdtuzna od pierwszej osi (b1) lub ostatniej osi (b2) do najblizszego konca pojazdu, tzn.
najblizszego zderzaka/nosa

L = calkowita dtugo$¢ pojazdu
Rysunek 1 przedstawia przyklad pojazdu tréjosiowego, dwuwdzkowego (n=6).
Rysunek 1
b1 a | az as asz | as b2
L
< Y Y >

Okreslenie ,zestaw kolowy” dotyczy dowolnej pary kot umieszczonych po przeciwnych stronach pojazdu, nawet nie
posiadajacych wspélnej osi. Wszelkie odniesienia do zestawéw kolowych dotycza Srodkéw kol

Definicja wymiarow kot przedstawionych na rysunku 2 obejmuje nastepujace okreslenia:

D = S§rednica kola
Bgr = szeroko$¢ obreczy
Sq = grubo$¢ obrzeza obreczy mierzona na poziomie 10 mm ponad powierzchnig toczng zgodnie z rysunkiem 2

Sh = wysoko$¢ obrzeza obreczy
Pozostate wymiary przedstawione na rysunku 2 nie dotycza niniejszej specyfikacji TSL

Podane wartosci sa to bezwzgledne wartosci graniczne, wlacznie z ewentualnymi tolerancjami.

Zarzadca infrastruktury moze dopusci¢ stosowanie mniej restrykcyjnych warto$ci granicznych, co zostanie podane
w rejestrze infrastruktury.

Rysunek 2
Br
70
Sq
c\l et 9r
. Zalewka
g1 \
e K
o \ -
=4 — A
(\\\
~ Rowek kontroli
zuzycia
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Powierzchnia toczna
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5. GEOMETRIA POJAZDU
51.  Odleglosci osi

5.1.1.  Odleglo$¢ a; (rys. 1) nie powinna przekracza¢ 17 500 mm dla linii istniejacych, 20 000 mm dla nowych linii.
5.1.2. Odleglos¢ b,

Odlegtos¢ by (rys. 1) nie powinna przekraczaé 4 200 mm z wyjatkiem przypadkow, gdy tabor przeznaczony jest do
jazdy wylacznie po liniach, dla ktérych w rejestrze infrastruktury dopuszczono warto$¢ by do 5 000 mm.

Tabor o wartosci b, przekraczajacej 4 200 mm nie moze by¢ eksploatowany na liniach, dla ktérych w rejestrze
infrastruktury nie dopuszczono wartoéci by, powyzej 4 200 mm.

Informacja ta powinna by¢ zawarta w rejestrze taboru oraz w deklaracji weryfikacji WE.

Na nowobudowanych odcinkach linii kategorii I urzadzenia detekeji pociggu systemu BKJP powinny umozliwiaé
eksploatacje taboru o wartosci b, do 5 000 mm.

Na pozostalych odcinkach (modernizowanych lub odnawianych linii kategorii I oraz nowych, modernizowanych
lub odnawianych linii kategorii II i II) urzadzenia detekgji pociagu systemu BKJP powinny umozliwiaé eksploatacje
taboru o wartoci b, do 4 200 mm. Zaleca si¢ zarzadcom infrastruktury dazenie do umozliwienia eksploatacji
taboru o wartosci b, do 5 000 mm.

Dopuszczalna warto$¢ b, musi by¢ podana w rejestrze infrastruktury.
5.1.3.  Odleglo$¢ a; (rys. 1) nie powinna by¢ mniejsza niz:
a=vx72
gdzie v jest maksymalng predkoscig pojazdu w kmj/h, a odleglo$¢ a; podana jest w mm,

jezeli maksymalna predko$¢ pojazdu nie przekracza 350 km/h; dla wyzszych predkosci ograniczenia beda
definiowane w miare koniecznosci.

5.1.4. Odlegtos¢ L — (b + by) (rys. 1) nie powinna by¢ mniejsza niz 3 000 mm.
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5.2.

5.2.1.

5.2.3.

Przypadek szczeg6lny — Niemcy

Do zdefiniowania pozostaja ograniczenia zalezno$ci migdzy odlegloscia osi (a;, rys. 1) a Srednica kota.
Punkt otwarty -

Przypadek szczegélny — Polska i Belgia (tylko linie konwencjonalne)

Odlegtos¢ by (rys. 6) nie powinna przekracza¢ 3 500 mm.

Przypadek szczeg6lny — Niemcy

Odleglos¢ a; (rys. 6) miedzy kazda z pierwszych 5 osi pociggu (lub wszystkich osi, jezeli pociag ma ich mniej niz 5)
powinna by¢ nie mniejsza niz 1 000 mm, o ile predkos¢ nie przekracza 140 km/h; dla wyzszych predkosci stosuje
si¢ punkt 5.1.3.

Przypadek szczegdlny — Francja — szybka kolej TEN — oraz Belgia — szybka kolej TEN, tylko linia ,L1”

Odlegtos¢ migdzy pierwsza a ostatnig osig samodzielnego pojazdu lub zespolu trakcyjnego nie powinna byé
mniejsza niz 15 000 mm.

Przypadek szczegélny — Belgia

Odlegtos¢ L — (b + by) (rys. 1) nie powinna by¢ mniejsza niz 6 000 mm.

Geometria kot

Wymiar By (rys. 2) nie powinien by¢ mniejszy niz 133 mm.

. Wymiar D (rys. 2) nie powinien by¢ mniejszy niz:

— 330 mm, jezeli maksymalna predko$¢ pojazdu nie przekracza 100 km/h
— D=150+1,8 x v [mm]

gdzie v jest to maksymalna predko$¢ pojazdu w km/h: 100 < v < 250 km/h
— D=50+22xv [mm]

gdzie v jest to maksymalna predko$é pojazdu w kmfh: 250 < v < 350 km/h dla wyzszych predkosci
ograniczenia bedg definiowane w miarg koniecznosci.

— 600 mm w przypadku kot szprychowych (kofa szprychowe tylko o konstrukeji istniejacej w chwili wejscia
w zycie TSI), jezeli maksymalna predko$¢ pojazdu nie przekracza 250 kmjh.

—  Przypadek szczeglny — Francja
450 mm niezaleznie od predkosci.
Wymiar S4 (rys. 2) nie powinien by¢ mniejszy niz:
— 20 mm je$li wymiar D (rys. 2) przekracza 840 mm
— 27,5 mm jesli wymiar D (rys. 2) jest mniejszy lub réwny 840 mm
Zakres wymiaru Sy, (rys. 2) powinien wynosi¢ 27,5-36 mm.
—  Przypadek szczeg6lny — Litwa:

Wymiar Sy, (rys. 2) nie powinien by¢ mniejszy niz 26,25 mm



7.12.2006

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

L 342/57

6.2.

6.2.1

6.3.

6.3.1.

6.4.

6.4.1.

6.5.

6.5.2.

KONSTRUKCJA POJAZDU
Masa pojazdu

Dla eksploatacji na liniach istniejacych obcigzenie na 0§ powinno wynosi¢ co najmniej 5 t, chyba ze sita hamowania
wytwarzana jest przez klocki hamulcowe, a w takim przypadku obcigzenie na 0§ powinno wynosi¢ co najmniej
35t

Dla eksploatacji na liniach nowych i modernizowanych obcigzenie na 0§ powinno wynosi¢ co najmniej 3,5 t.
Przypadek szczegdlny — Austria, Niemcy i Belgia

Obcigzenie na 0§ powinno wynosi¢ co najmniej 5 t na okreSlonych liniach wyszczegdlnionych w rejestrze
infrastruktury.

Przypadek szczegdlny — Francja — szybka kolej TEN — oraz Belgia — szybka kolej TEN, tylko linia ,L1”

Jezeli odleglo$¢ miedzy pierwsza a ostatnig osig pojedynczego pojazdu lub zespolu trakcyjnego jest wigksza lub
réwna 16 000 mm, masa samodzielnego pojazdu lub zespolu trakcyjnego powinna by¢ wigksza niz 90 t. Jezeli
odleglos¢ ta jest mniejsza niz 16 000 mm oraz wigksza lub réwna 15 000 mm, masa powinna by¢ mniejsza niz
90 t oraz wigksza lub réwna 40 t, a pojazd musi by¢ wyposazony w dwie pary kolejowych hamulcéw ciernych,
ktérych rozstaw jest wigkszy lub réwny 16 000 mm.

Przypadek szczegdlny — Belgia — szybka kolej TEN (oprdcz linii ,L17)

Masa samodzielnego pojazdu lub zespotu trakcyjnego powinna wynosi¢ co najmniej 90 t.

Przestrzefi wokol két bez czeSci metalowych

Nalezy zdefiniowaé przestrzen, w ktorej moga by¢ montowane tylko kola oraz ich czgéci (przekladnie, hamulce,
rura do piaskowania) lub elementy nieferromagnetyczne.

— Punkt otwarty -

Masa metalu pojazdu

Przypadek szczegdlny — Niemcy, Polska

Pojazdy powinny spelnia¢ wymagania mijanej przez pojazd jednoznacznie okreslonej przytorowej petli testowej lub
posiada¢ migdzy kofami minimalng mas¢ metalu o okreSlonym ksztalcie, wysokosci nad szynami oraz
przewodnosci.

Punkt otwarty -

Material kot

Kofa powinny mie¢ charakterystyke ferromagnetyczna.

Impedancja miedzy kolami

Rezystancja miedzy powierzchniami tocznymi két lezacych po przeciwnych stronach woézka nie powinna
przekraczaé:

— 0,01 oma dla zestawéw kotowych nowych lub ponownie montowanych,
— 0,05 oma dla zestawéw kolowych remontowanych.

Rezystancja mierzona jest przy uzyciu napigcia pomiarowego statego o wartosci od 1,8 V do 2,0 V (napigcie przy
otwartym obwodzie).

. Przypadek szczegélny — Polska

Reaktancja miedzy powierzchniami tocznymi kot zestawu kotowego powinna by¢ mniejsza niz f/100 w miliomach,
gdy f lezy w zakresie od 500 Hz do 40 kHz, przy pradzie pomiarowym o wartoéci skutecznej 10 A i napieciu
o wartoci skutecznej 2 V przy otwartym obwodzie.
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6.5.4.

6.6.

7.2.

Przypadek szczegélny — Francja

Reaktancja migdzy powierzchniami tocznymi kot zestawu kotowego powinna by¢ mniejsza niz f/100 w miliomach,
gdy f lezy w zakresie od 500 Hz do 10 kHz, przy napieciu pomiarowym o wartosci skutecznej 2 V (napiecie przy
otwartym obwodzie).

. Przypadek szczegdlny — Holandia

Oprécz wymagan ogdlnych podanych w zalgczniku A, dodatek 1, moga by¢ stosowane dodatkowe wymagania
odnos$nie do lokomotyw oraz zespoléw trakcyjnych wykorzystujacych obwody torowe. Rejestr infrastruktury
okresla linie, do ktérych stosuje si¢ powyzsze wymagania. Punkt otwarty -

Impedancja pojazdu

Impedancja minimalna migdzy pantografem a kotami taboru kolejowego musi wynosi¢:
—  wiecej niz 0,45 oma, charakter indukcyjny, przy 75 Hz, dla systeméw trakeyjnych na napiecie stale 1 500 V
—  Przypadek szczegblny — Belgia

wigcej niz 1,0 oma, charakter indukcyjny, przy 50 Hz, dla systeméw trakcyjnych na napiecie state 3 kV

EMISJE IZOLACY)NE
Stosowanie urzadzen do piaskowania

W celu poprawy skuteczno$ci hamowania oraz parametréw trakcyjnych dozwolone jest nakladanie piasku na szyny.
Dopuszczalna ilo$¢ piasku emitowanego przez kazde urzadzenie do piaskowania w czasie 30 sekund wynosi:

— dla predkosci V < 140 km/h: 400 g + 100 g
—  dla predkosci V = 140 km/h: 650 g + 150 g
Liczba aktywnych urzadzen do piaskowania nie powinna przekroczy¢ nastepujacej:

—  Dla zespoléw trakcyjnych z roztozonymi urzadzeniami do piaskowania: dla pierwszego i ostatniego pojazdu
oraz pojazdéw posrednich — dwa urzadzenia do piaskowania musza by¢ oddzielone co najmniej 7 osiami bez
urzadzen do piaskowania. Dopuszczalne jest taczenie wielu jednostek i uzytkowanie wszystkich urzadzen do
piaskowania na polaczonych koricach.

—  Dla pociggdéw ciagnigtych przez lokomotywe

—  Dla hamowania awaryjnego i pelnego roboczego: wszystkie dostepne urzadzenia do piaskowania.
—  We wszystkich innych przypadkach: maksymalnie 4 urzadzenia do piaskowania na kazda szyne.
—  Piasek powinien posiada¢ nastepujaca charakterystyke:

Punkt otwarty -

Przypadek szczegdlny — Zjednoczone Krdlestwo

Piaskowanie dla celow trakcyjnych w zespolach trakcyjnych przed osiag wiodaca nie jest dozwolone przy predkosci
nizszej od 40 km/h.

Punkt otwarty -

Stosowanie kompozytowych klockéw hamulcowych

Warunki eksploatacji hamulcéw kompozytowych zostang zdefiniowane przez grupe badawcza do konca 2005 r.

Punkt otwarty -
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8. INTERFERENCJE ELEKTROMAGNETYCZNE

8.1.  Prad trakgji

8.1.1. Ograniczenia oraz obja$nienia zostang zamieszczone w oddzielnym dokumencie, ktory jest aktualnie
W opracowaniu.
— Punkt otwarty -

8.2.  Stosowanie hamulcéw elektrycznych/magnetycznych

8.2.1. Stosowanie hamulcéw magnetycznych oraz hamulcéw wiropradowych dozwolone jest tylko w charakterze
hamulcoéw bezpieczefistwa lub podczas postoju. Rejestr infrastruktury moze zabranial stosowania hamulcoéw
magnetycznych oraz wiropradowych w charakterze hamulcéw bezpieczenistwa.

8.2.2. Jezeli rejestr infrastruktury tak przewiduje, hamulce wiropradowe oraz magnetyczne moga by¢ stosowane jako
hamulce stuzbowe.

8.2.3. Przypadek szczegdlny — Niemcy
Nie dopuszcza si¢ stosowania hamulcow magnetycznych i wiropradowych na pierwszym wozku pojazdu
prowadzacego, chyba ze rejestr infrastruktury stanowi inaczej.

8.3.  Pola elektryczne, magnetyczne, elektromagnetyczne

8.3.1. - Punkt otwarty -

9. CHARAKTERYSTYKA SPECJALNA LINII SZEROKOTOROWE]J 1520/1524 MM

(2)  Systemy detekcji pociggdw zainstalowane na liniach szerokotorowych 1520/1524 mm powinny mieé
charakterystyke jak podano powyzej, z wyjatkiem danych okreslonych w tym rozdziale.

(3)  Odleglos¢ a; nie powinna przekraczaé 19 000 mm.
(4)  Wymiar By nie powinien by¢ mniejszy niz 130 mm.

(5) Rezystancja migdzy powierzchniami tocznymi kot lezacych po przeciwnych stronach wézka nie powinna
przekracza¢ 0,06 oma.

(6) Liczba aktywnych urzadzen do piaskowania w pociagach ciggnigtych przez lokomotywe nie powinna
przekracza¢ 6 urzadzen na kazdg szyne.
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Dodatek 2

Wymagania dotyczace przytorowych systeméw detekcji zagrzanych lozysk zestawéw kotowych (,,detekcji
zagrzanych osi”)

1.  INFORMACJE OGOLNE

W niniejszej czesci TSI okreSlono wymagania dotyczace przytorowych elementéw systeméw detekcji zagrzanych osi
(HABD). Czg$¢ ta dotyczy tylko systeméw klasy A.

Wymagania te dotycza taboru przeznaczonego do eksploatacji na torach o przeswicie 1 435 mm.

Wobec tego nie ma potrzeby zajmowania si¢ tu pojazdami wyposazonymi w pokladowe urzadzenia detekcji zagrzanych
tozysk zestawow kotowych i ekranowanych od przytorowych urzadzen detekeji zagrzanych lozysk zestawdw kotowych.

Powierzchni¢ pomiarowa definiuje si¢ jako powierzchnie maznicy zestawu kolowego, ktéra:
—  posiada temperatur¢ powiazang z temperaturg fozyska oraz
—  jest calkowicie widoczna na potrzeby pomiaru w pionie przez urzadzenia przytorowe.

Powierzchni¢ pomiarowa pojazdéw opisuje si¢ wymiarami w plaszczyZnie poprzecznej i wzdluznej. Powierzchnia
pomiarowa stanowi zatem wlasciwos¢ taboru i zdefiniowana jest pierwotnie w parametrach ukladu pokladowego.

Zakres pomiarowy stanowi wlasciwo$¢ systemu detekgji zagrzanych osi i jego zamocowania, i zdefiniowany jest pierwotnie
w parametrach ukladu przytorowego.

Powierzchnia pomiarowa (pojazdu) i zakres pomiarowy (detektora) wspotdziataja ze soba i musza si¢ pokrywac.

Na rysunku a) przedstawiono zasade dzialania i szczegdly dotyczace zamieszczonych ponizej definicji.

2. ZAKRES POMIAROWY (DETEKTORA) I POWIERZCHNIA POMIAROWA (POJAZDU) W PLASZCZYZNIE
POPRZECZNE]

Zakres pomiarowy systemu detekcji zagrzanych osi powinien umozliwia¢ pomiar temperatury gorgcej powierzchni
pomiarowej o szeroko$ci 50 mm pomiedzy del = 1 040 mm i de2 = 1 120 mm wzgledem osi wzdluznej pojazdu, na
wysokosci miedzy hl = 260 mm i h2 = 500 mm ponad gléwka szyny (zakres minimalny).

3. ZAKRES POMIARU (DETEKTORA) I POWIERZCHNIA POMIAROWA (POJAZDU) W PLASZCZYZNIE WZDEUZNE]

Zakres pomiarowy systemu detekcji zagrzanych osi w plaszczyznie wzdluznej powinien odpowiadaé wymiarom
wzdluznym powierzchni pomiarowej w zakresie od 80 mm do 130 mm, przy predkosci od 3 km/h do 330 km/h.

Dla wyzszych predkosci odpowiednie wartosci beda definiowane w miarg koniecznosci.

4. MONTAZ PRZYTOROWY

Srodek powierzchni uktadu pomiarowego powinien by¢ zamontowany w odpowiedniej odleglosci od osi toru, aby
zapewni¢ spelnienie wartoci podanych w punkcie 1.2, z uwzglednieniem pojazdéw, ktére nie spelniajg jeszcze wymagan
TSI, Tabor kolejowy”. Z tego wzgledu odlegtos¢ ta nie jest okreslona w niniejszej TSI. Dzigki temu detektor zagrzanych osi
powinien by¢ w stanie wspdlpracowaé z wszystkimi konstrukcjami maznic.

Bezwzglednie zaleca si¢ wykonywanie pomiaru w pionie.

5. RODZAJE SYTUAC]I ALARMOWYCH I WARTOSCI PROGOWE

System detekcji zagrzanych osi powinien zglasza¢ nastgpujace rodzaje sytuacji alarmowych:
—  zagrzanie
—  wysoka temperatura

—  réznica temperatur lub inny rodzaj sytuacji alarmowej
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Zgodnie z zatacznikiem C

—  wartoSci progowe alarméw powinny by¢ okreslone w rejestrze infrastruktury;

—  odpowiednie warto$ci temperatury powierzchni maznicy pojazdu powinny by¢ okreslone w rejestrze taboru.

W przypadku, gdyby w przysztosci urzadzenia przytorowe byly w stanie bezpiecznie zidentyfikowa pocigg na podstawie

progowych warto$ci temperatury, mozliwe jest automatyczne dopasowanie wartosci progowych alarmu.

6.  SPECYFIKACJA

Opracowanie specyfikacji technicznych, w tym wymagan dotyczacych kompatybilnosci elektromagnetycznej, musi zostaé
zlecone.

Rysunek a)

Powierzchnia pomiarowa (pojazdu) i zakres pomiaru (detektora)

powierzchnia pomiarowa
(przyktad)
o$
wzdtuzna de g
pojazdu ! S ’
de, 4
s |
o$ toru J

zakres
pomiarowy
(przyktad)
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ZALACZNIK B
KLASA B

SPIS TRESCI

—  Zastosowanie zalgcznika B

—  (Czg8¢ 1: Sterowanie ruchem kolejowym
—  (Cze$¢ 2: Radiolgeznosé

—  (Czg8¢ 3: Matryca przejscia

ZASTOSOWANIE ZALACZNIKA B

W zalaczniku tym zamieszczono informacje dotyczace kontroli pociggu, systeméw sterowania i ostrzegania oraz systemow
facznosci radiowej, ktére poprzedzaja wprowadzenie systeméw sterowania klasy A oraz systeméw lacznosci radiowej
dopuszczonych do stosowania w europejskim systemie kolei duzych predkosci oraz kolei konwencjonalnych, o predkosciach
maksymalnych okreslanych przez wlasciwe panstwa czlonkowskie. Systemy klasy B nie byly opracowane wedlug
ujednoliconej specyfikacji europejskiej, dlatego prawa do ich specyfikacji moga by¢ w posiadaniu ich dostawcow.
Przygotowanie i zmiany tych specyfikacji nie powinny pozostawaé w konflikcie z przepisami krajowymi — w szczeg6lnoci
dotyczgcymi praw patentowych.

Podczas fazy migracji, w trakcie ktérej systemy te beda stopniowo zastgpowane przez systemy ujednolicone, wystgpowacé
bedzie konieczno$¢ zarzadzania specyfikacjami technicznymi w celu zapewnienia interoperacyjnosci. Zagadnienie to
pozostaje w zakresie odpowiedzialnosci danego pafistwa czlonkowskiego lub jego przedstawiciela, we wspotpracy
z whasciwym dostawca systeméw, zgodnie ze specyfikacjami TSI ,Sterowanie” dla transeuropejskiego systemu kolei duzych
predkosci oraz kolei konwencjonalnych.

Pojazdy nie musza spelniaé wszystkich specyfikacji systeméw klasy B, natomiast musza spelnia¢ wymagania panstw
cztonkowskich, w ktorych beda eksploatowane. Eksploatacja pojazdu na terenie kazdego pafstwa wymagal bedzie
zezwolenia wydanego na podstawie odpowiednich procedur krajowych.

Przewoznicy kolejowi, ktérzy muszg zainstalowaé co najmniej jeden z tych systeméw w swych pociggach, powinni zwracaé
sic w tej sprawie do wiasciwego panstwa czlonkowskiego. W zalgczniku C zamieszczono informacje dotyczace
geograficznej struktury kazdego systemu i okreslono dla kazdej linii wymagany rejestr infrastruktury, zawierajacy opis typu
urzadzen oraz jego ukladéw pracy. Korzystajac z rejestru infrastruktury, zarzadca infrastruktury moze zapewni¢ spéjnosé
migdzy zespolem przytorowym BKJP oraz przepisami ruchu dotyczacymi podleglego mu rejonu kolei.

Panstwo czlonkowskie dostarczy przewoznikowi kolejowemu informacje niezbedne do bezpiecznego zainstalowania
urzadzen zgodnych z wymaganiami obu specyfikacji TSI oraz zalacznika C.

Instalacje klasy B powinny uwzglednia¢ tryby pracy awaryjnej, zgodnie z wymaganiami zatgcznika C.
W niniejszym zalaczniku podano podstawowe informacje dotyczace systeméw klasy B. Odnosnie do kazdego

z wymienionych systeméw, dane panstwo czlonkowskie powinno gwarantowaé utrzymanie interoperacyjnosci oraz
dostarczanie informacji wymaganych dla danego ukladu pracy, w szczegdlnosci informacji dotyczacych zatwierdzen.

Zalgcznik B, czg$é 1: Systemy sterowania ruchem kolejowym klasy B

INDEKS:

1. ALSN
2. ASFA
3. ATB

4. ATP-VR/RHK
5. BACC

6. CAWS i ATP
7. Crocodile

8.  Ebicab

9. EVM
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10. GW ATP

11.  Indusi/PZB

12. KVB
13. LS
14. LZB

15.  MEMOR II+
16. RETB

17. RSDD/SCMT

18.  SELCAB
19. SHP

20. TBL

21. TPWS
22. TVM

23. ZUB 123

Tylko dla celéw informacyjnych — systemy, ktére nie s stosowane w panstwach cztonkowskich:

24. ZUB 121

ALSN

Automatyczna sygnalizacja nieprzerwanej pracy lokomotywy

Asromatnueckast JTokomotysHast CurHanusauys HernpepbisHoro neiictsust (nazwa oryginalna w jezyku rosyjskim)

Opis:

ALSN jest to system sygnalizacji kabinowej oraz automatycznego hamowania pociagu. Jest on zainstalowany na gléwnych
liniach Kolei Lotewskich oraz w krajach sasiednich: na Litwie i w Estonii. (Dla informacji: jest on zainstalowany rowniez na
kolejach Federacji Rosyjskiej i Biatorusi).

System ten sklada si¢ z szynowych obwodéw kodowych (TC) oraz urzadzen pokladowych.

Obwody szynowe zbudowane s3 w sposob konwencjonalny, a ich odbiorniki dzialaja w oparciu o przekazniki.

Linie otwarte wyposazone sa w nast¢pujace urzadzenia:

—  obwody kodowe pradu przemiennego o czestotliwosci 50 (1), 75 lub 25 Hz; lub

—  obwaody ciagle, realizujace wlaczanie trybu kodowego przy zblizaniu si¢ pociagu, zaleznie od jego kierunku jazdy:

— obwody o czgstotliwosciach 50, 75 lub 25 Hz pradu przemiennego dla trybu ciaglego oraz o czgstotliwosci 50,
75 lub 25 Hz dla trybu kodowego;

—  obwody szynowe pradu statego.
Stacje wyposazone s3 w nastgpujace urzadzenia:
—  obwody ciagle, realizujace wlaczanie trybu kodowego przy zblizaniu si¢ pociagu, zaleznie od jego kierunku jazdy:

—  obwody o czestotliwosciach 50, 75, 25 Hz lub czestotliwosci audio dla pradu przemiennego dla trybu ciaglego
oraz o czgstotliwosci 50, 75 lub 25 Hz dla trybu kodowego; lub

—  obwody szynowe pradu stalego.

(") W Estonii stosuje si¢ wylacznie 50 Hz.
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Urzadzenia pokladowe skladaja si¢ ze wzmacniacza elektronicznego; dekodera dzialajacego w oparciu o przekazniki;
zaworu elektropneumatycznego do wlaczania/wylaczania systemu hamowania; sygnatlu $wietlnego, reprezentujacego
sygnaly z terenu; oraz dZwigni czujnosci, stuzacej do potwierdzania odebrania informacji przez maszyniste.

System ten realizuje funkcje bezpieczenistwa, ale nie jest bezpieczny w razie awarii, gdyz stanowi on tylko uzupehienie
sygnalizacji przytorowej, chociaz jest wystarczajgco bezpieczny w kwestii nadzorowania maszynisty.

Transmisja danych miedzy szynowymi obwodami kodowymi a urzadzeniami pokladowymi odbywa si¢ za pomocg cewki
antenowej o sprzezeniu indukcyjnym, znajdujacej si¢ nad szynami.

System jest przystosowany do dzialania przy predkosciach pociggu do 160 km/h.

Ogélna charakterystyka:
—  Transmisja danych do pociagu:
—  Czestotliwo$¢ nosna 50, 25 lub 75 Hz
—  Kod cyfrowy
—  Minimalny prad kodowania w szynach dla pracy ALSN wynosi 1,2 A
— 4 wskazania sygnalizacji pokladowej (3 kody i brak kodu)
—  Informacje dostgpne na pokladzie (poza ALSN): rzeczywista predkosé, dtugo$é przebytej drogi.
—  Informacje wyswictlane dla maszynisty:
—  Wskazania sygnatu pokladowego, odpowiadajace odebranemu kodowi
—  Komunikaty dzwickowe w przypadku zmiany kodu na bardziej ograniczajacy
—  Nadzér:
—  Potwierdzenie zwigkszenia ograniczenia przez maszyniste w ciggu 15 sekund.
—  Ciagly nadzér nad predkoscig po minieciu przytorowego znaku STOP.
—  Potwierdzenie braku kodu co 40-90 sekund.
—  Reakgja:
Hamowanie nagle uruchamiane jest w przypadku:
—  Minigcia przytorowego sygnalu wskazujacego STOP,
—  Przekroczenia predkosci dozwolonej dla aktualnego znaku sygnalizacyjnego,
—  Niepotwierdzenia przez maszynist¢ ostrzezenia (sygnatu dzwigkowego).

Dotyczy panstw cztonkowskich: Lotwa, Estonia, Litwa

ASFA

Opis:

ASFA jest to sygnalizacja kabinowa oraz system ATP instalowany na wigkszosci linii RENFE (1 668 mm), na liniach
o szeroko$ci metrowej FEVE oraz na nowej linii NAFA o szerokosci europejskiej.

ASFA znajduje si¢ na wszystkich liniach uwzglednianych pod katem interoperacyjnosci.

Lacznos$¢ tor-pocigg dziala w oparciu 0 obwody rezonansowe o sprz¢zeniu magnetycznym, w taki sposob, ze mozliwe jest
przesylanie dziewieciu réznych informacji. Przytorowy obwdd rezonansowy jest dostrojony do  czestotliwosci
reprezentujacej wskazania sygnatow. Poktadowy sterownik PLL o sprz¢zeniu magnetycznym jest ustawiony na czgstotliwosé
obwodéw przytorowych. System ten realizuje funkcje bezpieczenistwa, chociaz nie jest bezpieczny w razie awarii, ale
W wystarczajgcym  stopniu  nadzoruje pracg maszynisty. Przypomina maszyniScie o warunkach sygnalizacyjnych
i zobowiazuje go do potwierdzania sygnaléw ograniczajgcych.

Obwody przytorowe oraz poktadowe posiadaja konstrukcje konwencjonalna.
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Ogdlna charakterystyka:
— 9 czestotliwosci
Zakres: 55 kHz do 115 kHz
—  na pokladzie mozna wybra¢ 3 rézne kategorie pociggéw
—  Nadzér:
—  Potwierdzenie przez maszyniste sygnatlu ograniczajacego w ciggu 3 sekund.
—  Ciagly nadzor predkosci (160 km/h lub 180 km/h) po minigciu sygnatu ograniczajacego.

—  Kontrola predkosci (60 km/h, 50 kmfh lub 35 km/h, zaleznie od typu pociaggu) po minigciu transpondera
oddalonego o 300 m do tytu wzgledem sygnatu.

— Automatyczne zatrzymanie pociaggu na sygnat o niebezpieczenstwie.
—  Predkos¢ na linii.
—  Reakgja:

W przypadku naruszenia warunkéw nadzoru uruchamiane jest nagle hamowanie. Nagle hamowanie moze by¢
zwolnione na postoju.

Dotyczy panstwa czlonkowskiego: Hiszpania

ATB

ATB wystepuje w dwdch podstawowych wersjach: ATB pierwszej generacji i ATB nowej generacji.

Opis ATB pierwszej generacji:
System ATB pierwszej generacji instalowany jest na wigkszosci linii NS.

System ten sklada si¢ z kodowych obwodéw szynowych o raczej konwencjonalnej konstrukgji oraz ze skomputeryzowa-
nego (ACEC) lub konwencjonalnego elektronicznego (GRS) sprzetu pokladowego.

Transmisja danych migdzy szynowymi obwodami kodowymi a urzadzeniami pokladowymi odbywa si¢ za pomoca cewki
antenowej o sprzezeniu indukcyjnym, znajdujacej si¢ nad szynami.

Ogdlna charakterystyka:
—  Transmisja danych do pociggu:
—  czestotliwos$é no$na 75 Hz
—  kodowanie predkosci za pomoca modulacji AM
— 6 kodéw predkosci (40,60,80,130,140) km/h
— 1 kod wyjscia
—  Brak charakterystyki pociggu na pokladzie (kod predkosci od strony toru)
—  Informacje wyswietlane dla maszynisty:
—  Predkos¢ odpowiednio do kodu predkosci
—  Gong w przypadku zmiany kodu

—  Dzwonek w przypadku, gdy system zada wlaczenia hamulcéw
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—  Nadzér:
—  Predkos¢ (ciagly)

—  Reakcja: Hamowanie nagle jest uruchamiane w przypadku przekroczenia predkosci oraz braku reakcji maszynisty na
ostrzezenie dzwigkowe.

Dotyczy panstwa czlonkowskiego: Holandia

Opis ATB nowej generacji:
System jest czgSciowo zainstalowany na liniach NS.

System ten sklada si¢ z przytorowych balis oraz urzadzen poktadowych. Dostepna jest takze funkcja przesylania informacji
uaktualniajacych w oparciu o wykorzystanie petli kablowe;.

Transmisja danych realizowana jest miedzy aktywna balisg a anteng pokfadows. System rozpoznaje kierunek jazdy, a balisy
sa montowane sg miedzy szynami, z niewielkim odsunigciem od $rodka.

Sprzet pokladowy ATBNG jest w pelni interoperacyjny ze sprzgtem przytorowym ATB pierwszej generacji.

Ogdlna charakterystyka:
—  Transmisja danych do pociggu:
— 100 kHz +|- 10 kHz (FSK)
—  25kbfs
— 119 bitéw uzytecznych na telegram
—  Charakterystyka pociagu wprowadzana do systemu przez maszyniste
—  Dlugo$¢ pociggu
—  Maksymalna predkos¢ pociagu
—  Charakterystyka hamowania pociagu
—  Informacje wyswietlane dla maszynisty:
—  Maksymalna predko$¢ na danej linii
—  Predko$¢ docelowa
—  Odlegtos¢ do celu
—  Krzywa hamowania
—  Nadzér:
—  Predko$¢ na linii
—  Ograniczenia predkosci
—  Punkt zatrzymania
—  Dynamiczny profil hamowania
—  Reakgja:
—  Wstgpne ostrzezenie optyczne
—  Ostrzezenie dzwigkowe

Hamowanie nagle jest uruchamiane w przypadku naruszenia warunkéw nadzoru ruchu oraz braku reakcji maszynisty na
ostrzezenie dZzwigkowe.

Dotyczy panstwa cztonkowskiego: Holandia
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ATP-VR/RHK

Automatyczna kontrola pociggu (ATP), Junakulunvalvonta (JKV) System nazywany jest zwykle
»Junakulunvalvonta (JKV)” (finski odpowiednik automatycznej kontroli pociggu (ATP)).

Opis:

System ATP-VR/RHK stosowany w Finlandii jest to system typu ATP, bezpieczny w przypadku awarii, zbudowany w oparciu
o technologie Ebicab 900 z balisami JGA lub technologi¢ ATSS z balisami Mini-transponder. System ten sklada sie
z przytorowych balis i koderéw sygnatu lub komputeréw oraz skomputeryzowanych urzadzen pokladowych.

Transmisja danych realizowana jest migdzy pasywnymi balisami przytorowymi (2 na kazdy punkt balis) a anteng poktadowa
znajdujaca si¢ pod pojazdem, ktéra takze w trakcie mijania stanowi Zrédlo zasilania balis w energie. Sprzezenie miedzy
balisa a urzadzeniami poktadowymi jest indukcyjne.

Ogdlna charakterystyka:
—  Balisy zasilajace:
— 27,115 MHz
—  Modulacja amplitudowa impulséw zegarowych
—  Czgstotliwos¢ impulséw 50 kHz
—  Transmisja danych do pociagu:
— 4,5MHz
— 50 kb/s
— 180 bitéw uzytecznych z 256 bitow
—  Podlgczenie:
—  Wszystkie balisy stale sg polaczone
—  Balisy tymczasowe mogg nie by¢ faczone
—  Charakterystyka pociagu wprowadzana do systemu przez maszyniste:
—  Maksymalna predkos$¢ pociagu
—  Charakterystyka hamowania pociagu
—  Dlugos¢ pociagu
—  Masa pociggu
—  Mozliwo$¢ jazdy z wyzsza predkoscig na zakretach
—  Specyficzne whasciwosci pociagu (np. opdZnienie z powodu duzego obcigzenia osi)
—  Warunki toru
—  Informacje wyswietlane dla maszynisty:
—  Na predkosciomierzu:
—  predkosé dozwolona
—  predkos¢ docelowa
—  Na wyswietlaczu numerycznym:

—  odlegto$¢ do punktu docelowego
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—  Na wyswietlaczu alfanumerycznym z ostrzezeniem dZwickowym:
—  nadmierna predko$¢ — alarm
—  hamulce - alarm
—  silniejsze hamowanie — alarm
—  hamowanie ATP
—  dozwolone zwolnienie hamulcow
—  mijanie sygnalu ze wskazaniem stop
— nastgpny sygnal ,oczekiwane niebezpieczenstwo” oraz nadzér predkosci do sygnatu
—  punkt docelowy za 2-3 blokami
—  zwrotnica w punkcie docelowym
—  ograniczenie predkosci w punkcie docelowym
—  tor zarezerwowarny
—  awarie urzadzen przytorowych lub pokladowych

—  mozliwo$¢ sprawdzenia z systemu: np. opdznienie, ci$nienie przewodu hamulcowego, predkosé,
informacje otrzymane z ostatnich balis

Nadzor:

Ogolnie: Wszelkie informacje dotyczace sygnaléw, zwrotnic/rozjazdéw oraz ograniczen predkosci, przekazywane sg
w odleglosci 2400 lub 3600 m (zaleznie od maksymalnej predkosci linii) od punktu docelowego. System oblicza
krzywe hamowania dla kazdego punktu docelowego i podaje najbardziej ograniczajace informacje maszyniscie.

—  Maksymalna predkos¢ na linii lub maksymalna predkos¢ pociagu

— ,Oczekiwane niebezpieczenstwo” za 2-3 blokami

—  Nadzér predkosci przy sygnale ze wskazaniem stop

—  Ograniczenie predkosci

—  Ograniczenie predkosci na zakretach dla pociagu tradycyjnego oraz pociagu z nadwoziem przechylnym
—  Ograniczenia specyficzne dla danego pociagu

—  Ograniczenia predkosci na rozjazdach

—  Predkos¢ za zwrotnica

—  Upowaznienie do przejechania sygnatu stop, nadzorowana predkos¢ 50 km/h do nastepnego sygnatu gléwnego
—  Predkos¢ po awarii balisy

Inne funkgje:

—  Manewrowanie

—  Zabezpieczenie przed odtoczeniem si¢

—  Kompensacja poslizgu

Reakgja:

—  Nadzdr ograniczenia predkosci: ostrzezenie dZzwigkowe przy przekroczeniu o 3 km/h (wyzsze predkosci: przy
przekroczeniu o 5 kmj/h), hamulec stuzbowy przy przekroczeniu o 5 km/h po ostrzezeniu.
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—  Nadzér punktu docelowego: System oblicza krzywe hamowania, po czym sygnatem dzwigkowym przypomina
o konieczno$ci uruchomienia hamowania, ciaglym sygnalem dZwigkowym powiadamia o koniecznosci
zwigkszenia sily hamowania oraz wlacza hamowanie stuzbowe. Maszynista moze zwolni¢ hamowanie
stuzbowe po spadku predkosci do wartosci dopuszczalnej. System dokona hamowania w  stopniu
wystarczajacym bez udzialu maszynisty.

—  Hamowanie nagle jest wlaczane przez system w przypadku przekroczenia predkosci o 15 km/h, przekroczenia
krzywej naglego hamowania lub gdy hamowanie stuzbowe nie funkcjonuje. Hamowanie nagle moze by¢
zwolnione dopiero po zatrzymaniu pociagu.

Dotyczy panstwa cztonkowskiego: Finlandia

BACC

Opis:

System BACC jest zainstalowany na wszystkich liniach o predkosci wigkszej niz 200 km/h w sieci FS oraz na innych liniach,
ktore sa uwzgledniane pod katem interoperacyjnosci.

System ten sklada si¢ z konwencjonalnych kodowych obwodéw szynowych, ktére funkcjonuja na dwoch czgstotliwosciach
no$nych i obstuguja dwie klasy pociagéw. Urzadzenia poktadowe sa skomputeryzowane.

Transmisja danych miedzy szynowymi obwodami kodowymi a urzadzeniami pokladowymi odbywa si¢ za pomoca cewki
antenowej o sprzezeniu indukcyjnym, znajdujacej si¢ nad szynami.

Ogélna charakterystyka:
—  Transmisja danych do pociagu:
—  Czgstotliwo$¢ nosna 50 Hz
—  kodowanie predkosci za pomoca modulacji AM
— 5 kodéw predkosci
—  Czestotliwo$¢ nosna 178 Hz
—  kodowanie predkosci za pomocg modulacji AM
— 4 dodatkowe kody predkosci
—  Dwie kategorie pociagéw na pokladzie (kod predkosci od strony toru)
— Informacje wyswietlane dla maszynisty:
—  Predko$¢ odpowiednio do kodu predkosci
—  Wskazanie sygnatu (1 z 10)
—  Nadzér:
—  Predkos¢ (ciagly)
—  Punkt zatrzymania
—  Reakqja:
Hamowanie nagle w przypadku przekroczenia predkosci

Dotyczy panstwa cztonkowskiego: Wiochy

CAWS I ATP

(zainstalowane w Republice Irlandii)

System ten sklada si¢ z szynowych obwodéw kodowych oraz urzadzen pokladowych. Transmisja kodu realizowana jest za
pomoca cewek odbiorczych zamontowanych w przedniej czgsci pociggu nad kazda szyna.
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Kodowe obwody szynowe zainstalowane sg na wszystkich szlakach podmiejskich Dublina o duzym natgzeniu ruchu,
a takze na szlakach Intercity do Cork, Limerick, Athlone oraz do granicy ze Zjednoczonym Krélestwem w kierunku
Belfastu.

Lokomotywy spalinowe wyposazone s3g w urzadzenia systemu ciaglego ostrzegania automatycznego. System instalowany
jest takze w pociggach jezdzacych codziennie ze Zjednoczonego Krélestwa do Republiki Irlandii. W systemie tym odbierany
sygnat kodowy przetwarzany jest na sygnaly kolorowe, wySwietlane maszyniscie.

Pociagi o napedzie elektrycznym wyposazone sa w urzadzenia automatycznej kontroli pociggu. W systemie tym odbierany

sygnal kodowy przetwarzany jest na informacj¢ o maksymalnej predkosci, ktéra jest wyswietlana maszyniScie. Tabor
elektryczny funkcjonuje tylko w zelektryfikowanym obszarze podmiejskim Dublina.

Ogdlna charakterystyka (zelektryfikowany obszar podmiejski Dublina):

—  Czgstotliwo$¢ noéna 83 1/3 Hz

—  Kody impulsowe o fali prostokatnej 50, 75, 120, 180, 270 i 420 CPM. Przetwarzane przez ATP jako predkosci 29 km/
h, 30 km/h, 50 km/h, 75 km/h, 100 km/h. Przetwarzane przez CAWS na kolory z6lty, zielony, z6lty, zielony, z6lty

podwdjny, zielony.

—  Predkosci dozwolone sg takze podawane na podstawie wyswietlanego wskazania sygnatu. Ograniczenie predkosci jest
stopniowo redukowane do zera w trakcie zblizania si¢ do sygnatu czerwonego.

Ogdlna charakterystyka (poza zelektryfikowanym obszarem podmiejskim Dublina):
—  Czgstotliwo$¢ nosna 50 Hz

— 3 kody impulsowe o fali prostokatnej 50, 120 i 180 CPM. Przetwarzane przez CAWS na kolory z6lty, 26ty podwéjny,
zielony.

Automatyczna kontrola pociggu (ATP).
—  Informacje wyswicetlane dla maszynisty:

—  Aktualna predko$¢ dozwolona. Stata aktualizacja w celu odzwierciedlenia zmian we wskazaniach sygnatéw, do
ktérych zbliza si¢ pociag.

—  Staly sygnat dZzwigkowy wskazujacy przekroczenie predkosci.
—  Chwilowy sygnal dzwigkowy wskazujacy wzrost predkosci dozwolone;.
—  Przerywany sygnal dzwigkowy wskazujacy wybor zwolnienia do jazdy
—  Funkcja testowa w trakcie postoju.
—  Charakterystyka wprowadzana przez maszyniste:
—  Zwolnienie do jazdy umozliwiajace ruch na bocznicach oraz do sygnaléw czerwonych.
—  Nadzér:
—  Ciagle monitorowanie predkosci.
—  Reakqja:
— W przypadku przekroczenia predkosci lub odebrania kodu mniejszej predkosci nastgpuje uruchomienie
hamowania stuzbowego, az do osiagnigcia dozwolonej predkoSci oraz potwierdzenia przez maszyniste

przekroczenia predkosci poprzez przestawienie sterownika predkosci do pozycji wybiegu lub hamowania.
Niewykonanie tej czynnosci powoduje utrzymanie dzialania hamulcow.

System cigglego ostrzegania automatycznego (CAWS)
—  Informacje wyswietlane dla maszynisty:
—  Wskazanie ostatnio mijanego sygnatu przytorowego do odlegloici ok. 350 metréw od nastgpnego sygnalu,
a nastgpnie wskazanie sygnalu nadchodzacego. Stala aktualizacja w celu odzwierciedlenia zmian we

wskazaniach sygnalow, do ktérych zbliza si¢ pociag.

— Ciggly sygnal diwickowy wskazujacy odebranie wskazania sygnalu wigkszego ograniczenia, az do
potwierdzenia.

—  Chwilowy wibrujacy sygnat dZwigkowy, oznaczajacy odebranie wskazania sygnalu mniejszego ograniczenia.
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—  Funkgja testowa w trakcie postoju.
—  Wybdr nosne;j.

—  Charakterystyka wprowadzana przez maszyniste:
—  Czgstotliwo$¢ nosna.

—  Wylaczenie wyswietlania wskazania sygnatu koloru czerwonego w tracie jazdy poza obszarami wyposazonymi
w torowe urzgdzenia kodowe.

—  Nadzor:

—  Potwierdzanie zmiany wskazania sygnalu o wigkszym ograniczeniu. Po potwierdzeniu brak nadzoru pociagu,
az do nastgpnej zmiany ze wskazaniem sygnatu o wigkszym ograniczeniu.

—  Reakgja:
—  Maszynista musi potwierdzi¢ zmiang¢ ze wskazaniem sygnalu o wigkszym ograniczeniu w ciggu 7 sekund,
W przeciwnym razie nastgpuje uruchomienie hamowania naglego na 1 minut¢. Hamowania nie mozna

przerwaé przed uplywem tego czasu. Pocigg powinien zosta¢ zatrzymany w czasie jednej minuty.

Dotyczy panstwa czlonkowskiego: Republika Irlandii.

Crocodile

Opis:

System Crocodile jest zainstalowany na gléwnych liniach RFF, SNCB i CFL. System znajduje si¢ na wszystkich liniach
uwzglednianych pod katem interoperacyjnosci.

System dziata w oparciu o stalowy pret w torach i umieszczong na pociagu szczotke zapewniajaca kontakt fizyczny. Pret
znajduje si¢ pod napigciem +/- 20 V, podawanym z akumulatora, odpowiednio do wskazania sygnalu. Maszynista otrzymuje
odpowiedni sygnal ostrzegawczy, ktérego odebranie musi potwierdzi¢. Przy braku potwierdzenia sygnatu nastepuje
automatyczne uruchomienie hamowania. System Crocodile nie realizuje nadzoru predkosci ani odlegtosci. Jest to wylacznie
system kontroli czujnosci maszynisty.

Obwody przytorowe oraz pokladowe posiadaja konstrukcje konwencjonalna.

Ogdlna charakterystyka:
—  Pret zasilany napigciem stalym 20 V
—  Brak wprowadzania charakterystyki pociagu do czgsci poktadowej systemu.
—  Nadzér:
Potwierdzenie przez maszyniste
—  Reakqja:

Przy braku potwierdzenia sygnalu ostrzegawczego nastgpuje automatyczne uruchomienie hamowania naglego.
Hamowanie nagle moze zosta¢ zwolnione po zatrzymaniu pociagu.

Dotyczy panstw cztonkowskich: Belgia, Francja, Luksemburg

Ebicab

System Ebicab wystepuje w dwoéch wersjach: Ebicab 700 i Ebicab 900.

Opis systemu Ebicab 700:

Jest to standardowy system ATP, bezpieczny w razie awarii, funkcjonujacy w Szwecji, Norwegii, Portugalii i Bulgarii.
Identyczne oprogramowanie stosowane w Szwecji i Norwegii umozliwia plynne przekraczanie granicy bez zmiany
maszynistow lub lokomotyw, pomimo istnienia roznych systeméw sygnalizacji oraz zasad pracy. Inne oprogramowanie
uzytkowane jest w Portugalii i Bulgarii.
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System ten sklada si¢ z przytorowych balis i koderéw sygnatu lub lacznosci szeregowej z blokada elektroniczng oraz
skomputeryzowanych urzadzen pokladowych.

Transmisja danych realizowana jest miedzy pasywnymi balisami przytorowymi (2 do 5 na kazdy sygnal) a antena
pokladowa znajdujaca si¢ pod pojazdem, ktéra takze w trakcie mijania stanowi Zrédlo zasilania balis w energie. Sprzezenie
miedzy balisg a urzadzeniami pokladowymi jest indukcyjne.

Ogdlna charakterystyka:
—  Balisy zasilajace:
— 27,115 MHz
—  Modulacja amplitudowa impulséw zegarowych
—  Czestotliwos$¢ impulséw 50 kHz
—  Transmisja danych do pociagu:
— 4,5 MHz
—  50kbfs
— 12 bitéw uzytecznych ze wszystkich 32 bitéw
—  laczenie
—  Sygnaly s3 faczone

—  Tablice (np. tablice ostrzegawcze i predko$ciowe) nie musza by¢ taczone; ze wzgledu na bezpieczenistwo w razie
awarii dopuszcza si¢ 50 % balis niepotaczonych.

—  Charakterystyka pociagu wprowadzana do systemu przez maszyniste:
—  Maksymalna predkos¢ pociagu
—  Dlugo$¢ pociagu
—  Charakterystyka hamowania pociggu

—  Specyficzne wiasciwoéci pociagu umozliwiajace przekroczenie predkosci lub wymuszanie wolnej jazdy na
okre$lonych odcinkach trasy

—  Warunki toru

—  Informacje wyswietlane dla maszynisty:
—  Maksymalna predkos¢ na danej linii
—  Predko$¢ docelowa

—  Zaawansowane informacje dotyczace drugorzednych punktéw docelowych dla sygnalizacji odleglosci do
przejechania lub stopniowej sygnalizacji predkosci; mozliwo$¢ nadzoru 5 blokéw

—  Ograniczenie predkosci za pierwszym sygnalem

—  Czas do interwencyjnego uruchomienia hamowania stuzbowego — 3 ostrzezenia
—  Awarie urzadzen przytorowych lub pokladowych

—  Warto$¢ ostatniego opdznienia

—  Ci$nienie w przewodzie hamulcowym oraz predkos¢ aktualna

— Informacje z ostatnio minietej balisy

—  Informagcje dodatkowe
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—  Nadzor:

Predko$¢ na danej linii, zaleznie od mozliwosci przekroczenia predkosci na danym torze oraz parametréw
pociagu lub wymuszenia niskiej predkosci dla okreslonych pociagéw

Istnienie kilku punktéw docelowych wraz z informacjami sterowania ruchem kolejowym, bez sygnatéw
optycznych

Stale, tymczasowe i awaryjne ograniczenie predkosci moze byé implementowane przy uzyciu balis
niepotgczonych

Punkt zatrzymania

Dynamiczny profil hamowania

Stan detektora przejazdéw kolejowych oraz osuwisk ziemnych
Manewrowanie

Zabezpieczenie przed odtoczeniem si¢

Kompensacja poslizgu

Upowaznienie do przejechania sygnatu stop, predkos¢ 40 km/h jest nadzorowana do nastgpnego sygnatu
glownego

—  Reakgja: Ostrzezenie dzwigkowe przy przekroczeniu predkosci > 5 km/h, uruchomienie hamowania stuzbowego przy
przekroczeniu predkosci > 10 km/h. Maszynista moze zwolni¢ hamowanie stuzbowe po spadku predkosci ponizej
dopuszczalnej warto$ci. System Ebicab dokona hamowania w stopniu wystarczajacym niezaleznie od maszynisty.
Hamowanie nagle jest stosowane wylacznie w razie rzeczywistego zagrozenia, np. gdy hamowanie stuzbowe jest
niewystarczajace. Zwolnienie hamowania naglego mozliwe jest po zatrzymaniu pociggu.

—  Zaimplementowane opcje

System bloku radiowego z funkcjami ,podobnymi do ETCS Poziom 3”

Lacznos¢ pocigg-tor

Dotyczy panstw cztonkowskich: Portugalia, Szwecja

Opis systemu Ebicab 900:

System ten sklada si¢ z przytorowych balis i koderéw sygnatu lub lacznosci szeregowej z blokady elektroniczng oraz
skomputeryzowanych urzadzeni poktadowych.

Transmisja danych realizowana jest miedzy pasywnymi balisami przytorowymi (2 do 4 na kazdy sygnal) a anteng
pokladows znajdujaca si¢ pod pojazdem, ktora takze w trakcie mijania stanowi zrodlo zasilania balis w energie. Sprze¢zenie
migdzy balisa a urzadzeniami pokladowymi jest indukcyjne.

Ogdlna charakterystyka:

—  Balisy zasilajace:

27 MHz
Modulacja amplitudowa impulséw zegarowych

Czestotliwos¢ impulséw 50 kHz

—  Transmisja danych do pociggu:

4,5 MHz
50 kb/s

255 bits

—  Podlgczenie:

Sygnaly sg laczone

Tablice (np. tablice ostrzegawcze i predko$ciowe) nie muszg by¢ faczone; ze wzgledu na bezpieczenstwo w razie
awarii dopuszcza si¢ 50 % balis niepolaczonych
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—  Charakterystyka pociagu wprowadzana do systemu przez maszyniste:

—  Identyfikacja pociagu
—  Maksymalna predkos¢ pociagu
—  Dlugos¢ pociagu
—  Charakterystyka hamowania pociagu
—  Typ predkosci pociagu (tylko wtedy, gdy predkosé pociagu wynosi 140-300)
—  Cisnienie w pociagu
—  Informacje wyswietlane dla maszynisty:
—  Ograniczenie predkosci
—  Predkos¢ docelowa
—  Przekroczenie predkosci dozwolonej
—  Sprawno$¢ energetyczna
—  Alarm ASFA
—  Ponowne uzbrojenie hamulcéw
—  Dozwolone mijanie
— END
—  Ostrzezenie dzwigkowe
—  Wstepne ostrzezenie o hamowaniu
—  Czerwony wskaznik
—  Wyswietlacz alfanumeryczny
—  Nadzér:

—  Predko$¢ na danej linii, zaleznie od mozliwosci przekroczenia predkosci na danym torze oraz parametréw
pociggu lub wymuszenia niskiej predkosci dla okreslonych pociagéw

—  Istnienie kilku punktéw docelowych wraz z informacjami sterowania ruchem kolejowym, bez sygnatow
optycznych

—  Stale, tymczasowe i awaryjne ograniczenie predko$ci moze by¢ implementowane przy uzyciu balis
niepolaczonych

—  Punkt zatrzymania

—  Dynamiczny profil hamowania

—  Stan detektora przejazdow kolejowych oraz osuwisk ziemnych
—  Manewrowanie

—  Zabezpieczenie przed odtoczeniem si¢

—  Kompensacja poslizgu

—  Upowaznienie do przejechania sygnatu stop, predkos¢ 40 km/h jest nadzorowana do nastepnego sygnatu
gléwnego

—  Reakgja:
Ostrzezenie dzwickowe przy przekroczeniu predkosci > 3 km/h, uruchomienie hamowania stuzbowego przy
przekroczeniu predkosci > 5 km/h. Maszynista moze zwolni¢ hamowanie stuzbowe po spadku predkosci ponizej

dopuszczalnej wartosci. System Ebicab dokona hamowania w stopniu wystarczajacym niezaleznie od maszynisty.

Dotyczy panstwa cztonkowskiego: Hiszpania
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EVM

Opis:

System EVM jest zainstalowany na wszystkich gtéwnych liniach Wegierskich Kolei Paistwowych (MAV). Linie te sa
uwzgledniane pod katem interoperacyjno$ci. Wigkszo$¢ taboru lokomotyw jest wyposazona w ten system.

Czg§¢ przytorowa systemu sktada si¢ z kodowych obwoddéw szynowych, ktére funkcjonujg na jednej czgstotliwosci nosnej
wykorzystywanej do transmisji danych. Czestotliwo$¢ nosna jest kodowana przy uzyciu 100 % modulacji amplitudowej
m, za pomocg kodera elektronicznego.

Transmisja danych migdzy szynowymi obwodami kodowymi a urzadzeniami pokladowymi odbywa si¢ za pomocg cewki
antenowej o sprzezeniu indukcyjnym, znajdujacej si¢ nad szynami.

Ogélna charakterystyka:
—  Transmisja danych z toru do pociagu:
—  Czestotliwo$¢ nosna 75 Hz
—  Kody z modulacja amplitudows (100 %)
— 7 kodoéw (6 wartosci predkosci)
—  Informacje wyswietlane dla maszynisty:
—  Sygnal w kabinie

—  Wskazania sygnalow: stop, predkos¢ dozwolona przy nastgpnym sygnale (15, 40, 80, 120, MAX), brak
transmisjifawaria, tryb manewrowy

—  Nadzér:
—  Ograniczenie predkosci
—  Kontrola czujnosci co 1550 m w przypadku Viyee,. < Viocel,
—  Kontrola czujnoéci co 200 m w przypadku Vyec, > Viocel.
—  Wskazanie sygnatu stop
—  Ograniczenie predkosci dla trybu manewrowego
—  Reakgqja:
Uruchomienie hamowania naglego
—  w przypadku braku reakcji maszynisty
—  w przypadku trwania przekroczenia predkosci po sygnale czujnosci, lub
—  w przypadku przejechania sygnatu stop z predkoscia wigksza niz 15 km/h

— w trybie manewrowym natychmiast po przekroczeniu predkosci 40 km/h (hamulec jest w tym przypadku
uruchamiany bez ostrzezenia dZwigkowego)

—  Funkcje dodatkowe:
—  Zabezpieczenie przed odtoczeniem sig
—  Funkgje komfortu (wskazanie, ze sygnat zostal skasowany, gdy pociag stoi w miejscu)

Dotyczy panstwa cztonkowskiego: Wegry
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SYSTEM GW ATP

Opis:

System GW ATP jest to system automatycznej kontroli pociaggu (ATP) stosowany w Zjednoczonym Krélestwie na liniach
Great Western (GW) migdzy stacjami London (Paddington), Bristol Temple Meads, Bristol Parkway i Newbury. System
zbudowany jest w oparciu o urzadzenia podobne do systemu TBL stosowanego w Belgii, chociaz wystepuja w nim pewne
réznice zaréwno od strony technicznej, jak i funkcjonalnej.

System ten stosowany jest tylko do pociagéw jezdzacych z predkosciami wigkszymi niz 160 kmj/h.

System ten realizuje nastepujace funkcje podstawowe:

—  Pelna, automatyczna kontrola pociagu, wyposazonego w odpowiednie urzadzenia oraz jadacego po odpowiednio
wyposazonej infrastrukturze.

— Nadzér maksymalnej predkosci pociagu oraz zabezpieczenie przed odtoczeniem, w przypadku pociagu
wyposazonego w odpowiednie urzadzenia oraz poruszajacego si¢ po niedostosowanej infrastrukturze.

Dane przesylane sa z urzadzef przytorowych przy uzyciu radiolatarni ustawionych przy sygnalizatorach. W niekt6rych
miejscach, w celu poprawy funkcjonowania systemu zainstalowano petle przesylajace informacje uaktualniajace.

Ogdlna charakterystyka
—  Transmisja danych do pociagu
— 100 kHz + 10 kHz (FSK)
—  25kbfs
— 99 bitéw uzytecznych na telegram
—  Charakterystyka pociggu wprowadzana do systemu przez maszyniste
—  Charakterystyka pociagu dotyczaca takich cech, jak podstawowe parametry hamowania oraz predkosé
maksymalna, wprowadzana jest przy uzyciu programowanej wtyczki, wlaczanej do urzadzen pokladowych
pociagu. Modyfikacje w zakresie uktadu pociagu oraz dostgpnosci hamulcéw moga by¢ wprowadzane przez
maszynist¢ przy uruchamianiu pociagu.
— Interfejs dla maszynisty
Wskazania wizualne:
—  Maksymalna predkos¢ bezpieczna
—  Predkos$¢ docelowa
—  Oczekiwany stan nastgpnego, zblizajacego si¢ sygnatu
—  Wystepowanie awaryjnych ograniczeni predkosci
—  Informagje o usterkach
—  Odtaczanie si¢ pociagu
—  Uruchomienie interwencyjne
—  Tryb jazdy manewrowej
—  Tryb mijania sygnatu stop
—  Mijanie sygnatu przy niebezpieczenstwie
—  Mijanie sygnatu podrzednego (autoryzowany wjazd na zajeta linig)
Wskazania dZzwigkowe:
—  Krotki sygnal przypominajacy przy zmianie wyswietlanych informacji
—  Ciagly ostrzegawczy sygnat dzwickowy przy przekroczeniu bezpiecznej predkosci lub napotkaniu awaryjnego

ograniczenia predkosci, lub w przypadku mijania sygnatu przy niebezpieczenistwie albo wykrycia odtaczania sig
pociggu lub awarii systemu
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Elementy sterownicze maszynisty:
—  Przycisk/wskaznik wlaczenia
—  Przycisk potwierdzenia dla odzyskania kontroli nad pociggiem po interwencji systemu
—  Przycisk wlaczenia trybu manewrowego
—  Przycisk mijania sygnatu stop przy mijaniu sygnalu w sytuacji niebezpieczenstwa z upowaznieniem
—  Sterowniki izolagji
—  Nadzér
System realizuje nadz6r ruchu pociggu przy uzyciu nastgpujacych parametrow:
—  Maksymalna bezpieczna predkosé (predkos¢ dla danej linii oraz stale ograniczenia predkosci)
—  Tymczasowe ograniczenia predkosci
—  Punkt zatrzymania
—  Dynamiczny profil hamowania
—  Kierunek ruchu (wlcznie z nadzorem nad odtaczaniem sig)
System inicjuje pelne uruchomienie hamowania stuzbowego w przypadku:

—  Przekroczenia wskazanej maksymalnej bezpiecznej predkosci o ustalony margines oraz braku odpowiedzi maszynisty
na ostrzezenie dZzwigkowe

—  Napotkania awaryjnego ograniczenia predkosci

—  Wystgpienia mozliwej do usunigcia usterki systemu, np. braku oczekiwanego odbioru danych od radiolatarni
przytorowej

System ATP inicjuje uruchomienie hamowania naglego w przypadku:

—  Minigcia przez pociag sygnalu w sytuacji niebezpieczenstwa (pociag zostaje zatrzymany, a maszynista moze dalej
jechac z czgSciowym nadzorem, ale predkos¢ jest ograniczona do 32 km/h przez 3 minuty lub do minigcia nastgpnej
radiolatarni przytorowej)

—  Staczania si¢ pociagu (tzn. przejechania ponad 10 metréw z predkoscia wicksza niz 8 km/h w kierunku nie
odpowiadajacym pozycji gléwnego sterownika)

—  Wystapienia niemozliwej do usunigcia usterki systemu

Dotyczy panstwa cztonkowskiego: Zjednoczone Krélestwo

INDUSI/PZB

(Induktive Zugsicherung/Punktformige Zugbeeinflussung)

Opis:
System ATP instalowany na liniach w Austrii i Niemczech, uwzglednianych pod katem interoperacyjnosci.

Przytorowe oraz pokladowe obwody rezonansowe o sprz¢zeniu magnetycznym przesylajg 1 z 3 informacji do pociagu.
System ten nie jest bezpieczny w razie awarii, ale w wystarczajacym stopniu nadzoruje prac¢ maszynisty. Funkcjonuje on
catkowicie w tle, co oznacza, ze nie daje on maszyniScie Zadnych informacji o wskazaniach sygnatéw, informuje tylko
o0 tym, Ze pociag jest nadzorowany.
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Ogdlna charakterystyka:
— 3 czestotliwosci
— 500 Hz
— 1000 Hz
— 2000 Hz
—  Charakterystyka pociagu wprowadzana do systemu przez maszyniste:
Charakterystyka hamowania (procent hamowania oraz rezim hamowania dla 3 kategorii nadzoru)
—  Nadzér:
—  Wersja sprz¢towa (nie dla Niemiec):
— 500 Hz: Bezposredni nadzér predkosci
— 1000 Hz: Potwierdzenie wskazan sygnaléw o ograniczeniach; nadzér predkosci zalezy od typu pociggu
— 2000 Hz: Natychmiastowe zatrzymanie
—  Wersja mikroprocesorowa:
— 500 Hz: Bezposredni nadzér predkosci oraz nadzor krzywej hamowania
— 1000 Hz: Potwierdzanie wskazania sygnatu o ograniczeniach; nadzér predkosci zalezy od programu
z roéznymi krzywymi hamowania; nadzor przy uzyciu wartoéci predkosci i czasu dla ograniczonego
dystansu; krzywe hamowania (w czasie i odleglo$ci) wyzwalane przez 1 000 Hz; dodatkowo na dystansie
wyzwalane przez 500 Hz
— 2000 Hz: Natychmiastowe zatrzymanie
—  Reakgja:

W przypadku naruszenia warunkéw nadzoru uruchamiane jest nagle hamowanie. Hamowanie nagle moze by¢
zwolnione w szczegdlnych warunkach.

Dotyczy panstw czlonkowskich: Austria, Niemcy

KVB

Opis:

Standardowy system ATP dzialajacy we Francji w sieci RFF. System obejmuje wszystkie zelektryfikowane linie kolei
konwencjonalnej, realizujac nadzor predkosci, kontrole nad miejscami niebezpiecznymi oraz tymczasowe ograniczenia
predkosci. Wdrozony na 99 % linii konwencjonalnych. CzgSciowo zainstalowany na liniach duzych predkosci w celu
transmisji punktowej oraz nadzoru nad tymczasowymi ograniczeniami predkosci, jezeli poziomy predkosci nie sg
podawane przez kody TVM.

System ten sklada si¢ z przytorowych balis i koderéw sygnatu oraz skomputeryzowanych urzadzen pokladowych. System
ten stanowi dodatkowa nakladke wzgledem konwencjonalnych urzadzen sterowania ruchem kolejowym.

Transmisja danych realizowana jest miedzy pasywnymi balisami przytorowymi (2 do 9 na kazdy sygnal) a anteng
pokladowa znajdujaca si¢ pod pojazdem, ktéra takze w trakcie mijania stanowi Zrédto zasilania balis w energi¢. Sprz¢zenie
migdzy balisa a urzadzeniami poktadowymi jest indukcyjne. Transmisja danych wykorzystywana jest takze do przesylania
informacji niezwiazanych z ATP (np. drzwi, kanaly radiowe).

System KVB moze by¢ dodatkowo wyposazony w transmisj¢ ciagla, umozliwiajaca stosowanie funkeji przesylania
informacji uaktualniajacych (jak np. Europetla). Przesylanie informacji uaktualniajacych realizowane jest przy uzyciu
transmisji ciaglej. Polega to na wykorzystaniu modulacji z przesunigciem czgstotliwosci (FSK) z dwiema no$nymi Fp 20 kHz
i 25 kHz (po jednej na kazdy tor). Dane sa przesylane w formie binarnej, w grupach po 80 bitéw (64 bity uzyteczne).
Wszystkie informacje uaktualniajace wymagaja trzech elementéw z 80 bitéw, transmitowanych jeden po drugim. Jest to tzw.
,dluga” wiadomo$¢. Transmisja bitu ,1” wykonywana jest poprzez emitowanie czestotliwosci Fp + 692 Hz, transmisja bitu
,0” — poprzez emitowanie czestotliwosci Fp — 750 Hz.
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Charakterystyka:
—  Balisy zasilajace:
— 27,115 MHz
—  Modulacja amplitudowa impulséw zegarowych
—  Czgstotliwo$¢ impulséw 50 kHz
—  Transmisja danych do pociggu:
—  4,5MHz
— 50 kbs
— 12 bitéw uzytecznych (razem 4x8 bitéw) typu analogowego
— 172 bity uzyteczne (razem 256 bitéw) typu cyfrowego
—  Poza zespotami trakcyjnymi charakterystyke pociagu musi wprowadzi¢ maszynista:
—  Kategoria pociggu
—  Maksymalna predko$¢ pociagu
—  Dlugos¢ pociagu
—  Charakterystyka hamowania pociggu
— Informacje wyswietlane dla maszynisty:
—  stan nadzoru predkosci
—  predkos¢ zwolnienia

W ostatniej wersji system KVB podawane sa tylko wskazania mowigce o zblizaniu si¢ do sygnalu niebezpieczenistwa
z krétkim wyprzedzeniem (000), ,b” i ,p” jako komunikaty wstepne. Wskazania dotyczace predkosci nie s3 podawane
w zaden sposob.

—  Nadzér:
—  Predkos$¢ na danej linii, wlacznie ze stalymi i tymczasowymi ograniczeniami
—  Punkt zatrzymania
—  Dynamiczny profil hamowania

—  Ograniczenia predkodci System KVB steruje manewrowaniem oraz przejiciem do innych systeméw (TVM),
bierze udzial w przelaczaniu kanaléw radiowych, rozlaczaniu wylacznika obwodu, opuszczaniu pantografow,
wyborze strony do otwierania drzwi, wyborze wysokosci stopni, steruje szczelno$cia dla powietrza w tunelach
lub w rejonach o zagrozeniu chemicznym. System KVB moze by¢ dodatkowo wyposazony w transmisje ciagla,
umozliwiajacg stosowanie funkeji przesytania informacji uaktualniajacych (jak np. Europetla).

—  Reakgja:

Ostrzezenie dla maszynisty. W przypadku naruszenia warunkéw nadzoru ruchu uruchamiane jest nagle hamowanie.
Zwolnienie hamowania naglego mozliwe jest tylko po catkowitym zatrzymaniu pociagu.

Dotyczy panstwa czlonkowskiego: Francja

LS

Opis:

System LS jest zainstalowany na wszystkich gtéwnych liniach Kolei Czeskich (CD) oraz Kolei Republiki Stowacji (ZSR),
a takze na innych liniach o predkosci przekraczajacej 100 km/h. Linie te sa uwzgledniane pod katem interoperacyjnosci.
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Czg$¢ przytorowa systemu sklada si¢ z kodowych obwodéw szynowych, ktére funkcjonuja na jednej czgstotliwosci no$nej.
Czgstotliwo$¢ no$na jest kodowana w 100 % przy uzyciu modulacji amplitudowej. Niemal caly tabor lokomotyw
wyposazony jest w urzadzenia pokladowe. Czg$¢ pokladowa systemu zostala unowocze$niona i obecnie urzadzenia te s3
czg$ciowo skomputeryzowane.
Transmisja danych migdzy szynowymi obwodami kodowymi a urzadzeniami pokladowymi odbywa si¢ za pomocg cewki
antenowej o sprzezeniu indukcyjnym, znajdujacej si¢ nad szynami.
Ogdlna charakterystyka:
—  Transmisja danych do pociggu:
—  Czestotliwos$¢ nosna 75 Hz
—  Kodowanie z modulacjg AM
— 4 kody predkosci (wraz ze wskazaniem stop)
—  Informacje wyswicetlane dla maszynisty:
—  Sygnal w kabinie
—  Wskazania sygnatow: stop, ograniczenie predkosci, uwaga (ograniczenie do 100 km/h), pelna predkosé
—  Nadzér:
—  Ograniczenie predkosci/moze by¢ ominigte poprzez kontrole czujnoci
—  Brak nadzoru odlegtosci

—  Reakgja:

Nagle hamowanie w przypadku braku reakcji maszynisty przy odebraniu informacji o przekroczeniu predkosci
dozwolonej

Dotyczy panstw czlonkowskich: Republika Czeska, Stowacja

LZB
(Linienférmige Zugbeeinflussung)

Opis:

System ATC zainstalowany na wszystkich liniach w Niemczech o predkosci wickszej niz 160 kmjh, ktdore stanowia znaczaca
cze$¢ linii uwzglednianych pod katem interoperacyjnosci. System LZB instalowany jest takze na liniach w Austrii i Hiszpanii.

System ten sklada si¢ z czgsci przytorowej, ktéra z kolei sktada si¢ z nastepujacych elementow:
—  Urzadzenia wspélpracujgce z systemami blokowania oraz transmisja odpowiednich danych
—  Urzadzenia do przetwarzania danych oraz MMI w centrum LZB

—  Urzadzenia do transmisji danych do i z innych centréw LZB

—  System transmisji danych do i z pociagéw

Urzadzenia pokladowe zwykle wyposazone z w funkcje Indusi.

Transmisja danych migdzy urzadzeniami przytorowymi a pokladowymi odbywa si¢ za pomoca kablowych, przytorowych
petli indukcyjnych oraz poktadowych anten ferrytowych.

Ogdlna charakterystyka:

—  Transmisja danych do pociagu:
— 36 kHz * 0,4 kHz (FSK)
—  1200bys

— 83,5 kroku na telegram
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—  Transmisja danych z pociggu:
— 56 kHz + 0,2 kHz (FSK)
—  600bys
— 41 krokéw na telegram
—  Charakterystyka pociagu wprowadzana do systemu przez maszyniste:
—  Dlugos¢ pociagu
—  Maksymalna predkosé pociggu
—  Charakterystyka hamowania pociagu (procent hamowania oraz rezim hamowania)
— Informacje wyswietlane dla maszynisty:
—  Aktualny tryb pracy, stan transmisji danych
—  Maksymalna predkosé dopuszczalna/predkos¢ rzeczywista na predkoSciomierzu o dwdch wskazéwkach
—  Predko$é docelowa
—  Odlegtos¢ do punktu docelowego
—  Wskazania dodatkowe
—  Nadzér:
—  Predkos¢ na danej linii (predko$¢ maksymalna, tymczasowe oraz stale ograniczenia predkosci)
—  Maksymalna predkos¢ pociagu
—  Punkt zatrzymania
—  Kierunek jazdy
—  Dynamiczny profil predkosci
—  Funkcje dodatkowe, np. opuszczanie pantografu (patrz zalgcznik C).
—  Reakqja:
W przypadku naruszenia warunkéw nadzoru ruchu uruchamiany jest hamulec bezpieczenistwa. W przypadku
przekroczenia predkosci hamowanie nagle moze zosta zwolnione, gdy predkos¢ miesci si¢ w dopuszczalnych
granicach.
—  Zasady pracy systemu LZB:
DB stosuje ten system jako kompleksowy system zapewnienia bezpieczefistwa ATP; sygnaly przytorowe nie s3
wymagane. W przypadku istnienia sygnaléw przytorowych ze wzgledu na pociagi nie wyposazone w system LZB,
sygnaly takie sg niewazne dla pociggéw sterowanych przy uzyciu tego systemu. System LZB jest zwykle podtaczony

do ukladéw automatycznego sterowania silnikami oraz hamulcami.

Dotyczy panstw cztonkowskich: Austria, Niemcy, Hiszpania

MEMOR II+

Opis:

System ATP zainstalowany na wszystkich liniach w sieci kolejowej Luksemburga, stosowany do kontroli niebezpiecznych
miejsc oraz tymczasowego ograniczania predkosci. MEMOR II+ jest kompatybilny z systemem Crocodile.

System ten zbudowany jest w oparciu o jeden lub dwa prety stalowe w torze i umieszczone na pociagu szczotki
zapewniajace kontakt fizyczny. Prety sa pod napigciem od +/- 12 do +/- 20 V, odpowiednio do wskazania sygnatu. System
ten nie jest bezpieczny w razie awarii, ale w wystarczajacym stopniu nadzoruje pracg¢ maszynisty. Funkcjonuje on catkowicie
w tle, co oznacza, Ze nie daje on maszyniscie zadnych informacji o wskazaniach sygnatéw, informuje tylko o tym, ze pociag
jest nadzorowany.
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Ogdlna charakterystyka:
—  Prety pod napigciem stalym w torach (£ 12 do + 20 V)

—  Na pokladzie maszynista nie podaje zadnych parametréw charakterystyki pociagu, tylko jedna, zaprogramowang
krzywa predkosci, zapisang i przechowywana na pokladzie.

—  Nadzér:
W przypadku sygnaléw ostrzegawczych lub sygnaléw wskazujacych ograniczenie predkosci, jeden impuls dodatni
uruchamia nadzér predkosci, nadzor czasu oraz wartoéci predkosci dla okreslonego dystansu, z wykorzystaniem

zapisanej na pokladzie krzywej predkosci.

W przypadku sygnatéw bezwzglednego zatrzymania, dwa dodatnie impulsy w odstgpie 11 metréw powoduja
uruchomienie hamowania naglego.

—  Reakgja:

Hamowanie nagle jest uruchamiane w przypadku naruszenia programu nadzoru (brak prawidlowej reakeji
maszynisty). Hamowanie nagle moze zosta¢ zwolnione po zatrzymaniu pociagu.

—  Informacje wyswietlane dla maszynisty:
Stan nadzoru.

Stan hamowania naglego.

Perspektywa:

Sie¢ infrastruktury kolei Luksemburga jest obecnie wyposazana w system ETCS poziomu L Stopniowo wprowadzany do
eksploatacji system ETCS zastgpi systemy MEMOR II oraz Crocodile. Wymaga to okresu przejsciowego w celu dostosowania
urzadzen pokladowych do systemu ETCS. Ostatecznie system ECTS poziomu I bedzie jedynym funkcjonujacym systemem
w sieci infrastruktury kolei Luksemburga.

Dotyczy panstwa cztonkowskiego: Luksemburg.

RETB

Opis:

Radioelektroniczny blok znakowy (RETB) jest to system sterowania ruchem kolejowym stosowany na matej liczbie rzadko
uzywanych linii w Zjednoczonym Krélestwie, objetych zakresem dyrektywy w sprawie interoperacyjnosci (trzy linie
w Szkodji i jedna w Walii).

System ten realizuje nastepujace funkcje podstawowe:

—  Wydawanie zezwolen na jazdg z centrum sterowania sygnalizacjg do pociggéw za pomocg elektronicznych ,znakéw”,
wysylanych przez radio do urzadzen pokladowych.

—  Wyswietlanie zezwolen na jazd¢ dla maszynisty.
—  Anulowanie ,znakéw” zezwolenia na jazde po zakonczeniu przez pociag jazdy objetej zezwoleniem.

System RETB jest uzytkowany w polaczeniu z procedurami protokotu tacznosci maszynista-sygnalizator, ktre stosowane sa
przy zadaniu, wydawaniu i anulowaniu ,znakow” zezwolenia na jazdg.

RETB nie zawiera funkgji kontroli pociagu (brak zatem polaczenia migdzy pokltadowymi urzadzeniami RETB oraz systemem
hamowania). Zabezpieczenie przed przejechaniem za daleko jest jednak realizowane za pomoca standardowych urzgdzen
TPWS, opisanych w innym miejscu zalgcznika B. Pokladowe urzadzenia TPWS realizuja funkcje AWS (takze opisane
w zalaczniku B), ktére dostarczaja maszyniscie informacji dzwigkowych i wizualnych podczas dojezdzania do granicy
zezwolenia na jazde oraz podczas zblizania si¢ do miejsca ograniczenia predkosci.

Urzgdzenia poktadowe

Urzadzenia pokladowe obejmuja sprzet radiowy oraz wyswietlacz kabinowy (CDU) systemu RETB.

Sprzet radiowy

System radiowy stosowany do transmisji ,znakow” zezwolenia na jazde jest wariantem systemu NRN, ktory jest

eksploatowany w Zjednoczonym Krélestwie (opisany w innym miejscu zatacznika B). Sprzet radiowy jest wykorzystywany
do transmisji glosu i danych.
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Wyswietlacz kabinowy (CDU)
CDU sklada si¢ z nastepujacych elementéw:
—  wylacznika kluczowego stuzacego do wlaczania urzadzen pokladowych w tryb pracy;

—  przycisku ,o0dbiér” stuzacego do odbierania znakéw zezwolenia na jazd¢ z centrum sterowania ruchem,
pozwalajacych na rozpoczecie jazdy;

—  wySwietlacza alfanumerycznego, ktory wyswietla nazwe czesci linii, dla ktérej wydany zostal znak zezwolenia na
jazde;

—  przycisku ,wysylanie” stuzacego do odsylania znaku zezwolenia na jazdg do centrum, po zakonczeniu jazdy przez
pociag.

Pociag musi takze by¢ wyposazony w urzadzenie TPWS (takze realizujace funkcje AWS), dla celéw opisanych powyzej, ale
brak polaczenia miedzy urzadzeniami TPWS a RETB na pokladzie pociagu.

Dotyczy panstwa cztonkowskiego: Zjednoczone Krélestwo

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

Opis:
RSDD/SCMT jest to system typu ATP. Moze by¢ stosowany samodzielnie lub nakladany na infrastruktur¢ BACC.
Sprzet pokladowy jest zdolny do skoordynowanego zarzadzania informacjami pochodzacymi z réznych Zrodel.

System ten sklada si¢ z balis i koderéw oraz anteny pokladowej, ktéra takze dostarcza energie do balisy podczas przejazdu
pociagu. Sprzgzenie jest typu indukcyjnego.

Z logicznego punktu widzenia istnieja dwa rodzaje balis: ,balisy systemowe”, zawierajace informacje dotyczace dalszego
odcinka linii, oraz ,balisy sygnalizacyjne”, zawierajace informacje dotyczace wskazan sygnalow.

Przewiduje si¢ stosowanie trzech typéw balis; wszystkie maja dziala¢ na tych samych czgstotliwosciach dla laczy
nadrzednych i podrzednych, ale o réznej przepustowosci.

—  Czgstotliwo$¢ zasilania:
— 27,115 MHz
—  Transmisja danych do pociagu:
— 4,5 MHz
—  Modulacja ASK 12/180 bitéw
—  Modulagja FSK 1 023 bity
—  Charakterystyka pociagu:

Stala charakterystyka pociagu jest ladowana w warsztatach utrzymania, a dane zalezne od skladu pociagu
wprowadzane sa przez maszyniste. Balisy specjalne stuza do kalibrowania pokladowego systemu odometrii, przed
jego wykorzystaniem do celéw nadzoru pociagu.

—  Informacje wyswietlane dla maszynisty:
—  Maksymalna dozwolona predkosé
—  Predkos¢ docelowa
—  Rzeczywista predko$é pociagu
—  Zaawansowane informagcje dotyczace drugorzednych punktéw docelowych

—  Ostrzezenia przed interwencyjnym wigczeniem hamowania naglego
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—  Informagcje dodatkowe

—  Nadzér: W normalnych warunkach (pelny nadzér) kontroli podlegaja nastepujace parametry: Predko$¢ na danej
linii, zaleznie od tolerangji toru na przekroczenie predkosci oraz od charakterystyki pojazdu

—  Stale i tymczasowe ograniczenie predkosci
—  Przejazd kolejowy

—  Punkt zatrzymania

—  Dynamiczny profil hamowania

—  Manewrowanie

Jezeli jednego lub wickszej liczby parametréw linii nie mozna wysta¢ do systemu pokladowego (np. awaria),
mozna uzywac systemu w trybie czeSciowego nadzoru. W tym przypadku MMI jest wylaczane, a maszynista
musi prowadzi¢ pocigg zgodnie z sygnalizacja przytorows.

—  Reakqja:
—  Hamowanie stluzbowe
—  Hamowanie nagle

Dotyczy panstwa czlonkowskiego: Wlochy

SELCAB

Opis:

Jest to system typu ATC zainstalowany na linii duzych predkosci Madryt-Sewilla jako rozszerzenie systemu LZB w rejonach
stacji. Pokladowe urzadzenia LZB 80 (Hiszpania) moga takze przetwarza¢ informacje SELCAB.

Transmisja danych migdzy urzadzeniami przytorowymi a pokladowymi odbywa si¢ za pomoca pélciaglych, przytorowych
petli indukeyjnych oraz poktadowych anten ferrytowych.

Ogélna charakterystyka:
—  Transmisja danych do pociggu:
— 36 kHz * 0,4 kHz (ESK)
— 1200Dbfs
— 83,5 kroku na telegram
—  Charakterystyka pociagu wprowadzana do systemu przez maszyniste:
—  Dlugos¢ pociagu
—  Maksymalna predko$¢ pociagu
—  Charakterystyka hamowania pociagu
—  Informacje wyswictlane dla maszynisty:
—  Maksymalna predkos¢ dopuszczalna/predkosé rzeczywista na predko$ciomierzu o dwoch wskazowkach
—  Predkos$¢ docelowa
—  Odlegtos¢ do punktu docelowego

—  Wskazania dodatkowe
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—  Nadzér:
—  Predkos¢ na linii
—  Punkt zatrzymania
—  Kierunek jazdy
—  Dynamiczny profil hamowania
—  Ograniczenia predkosci
—  Reakgja:

W przypadku naruszenia warunkéw nadzoru ruchu uruchamiany jest hamulec bezpieczefistwa. W przypadku
przekroczenia predko$ci hamowanie nagle moze zosta zwolnione, gdy predko§¢ miesci si¢ w dopuszczalnych
granicach.

Dotyczy panstw cztonkowskich: Hiszpania

SHP

Samoczynne Hamowanie Pociggu

Opis:
System typu AWS zainstalowany w Polsce na liniach uwzglednianych pod katem interoperacyjnosci.

Przytorowe oraz pokladowe obwody rezonansowe o sprz¢zeniu magnetycznym przesylaja 1 informacje do pociagu. System
jest uwazany za bezpieczny w razie awarii. Jest zintegrowany z pokladowym systemem kontroli czujnosci. System kontroli
czujnodci zapobiega takze niekontrolowanemu ruchowi pojazdu (poslizg) przy predkosci wigkszej o 10 % od jego
maksymalnej dozwolonej predkosci. Funkcjonuje on catkowicie w tle, co oznacza, ze nie przekazuje on maszyniscie
zadnych informacji o wskazaniach sygnaléw, informuje tylko o tym, ze pociag jest nadzorowany.

Ogdlna charakterystyka:
—  Czgstotliwosé
— 1000 Hz
—  Nadzér:
— 1000 Hz: potwierdzenie sygnatu
—  Lokalizacja obwodu rezonansowego:
— 200 m przed sygnalizatorami na linii oraz sygnalizatorami wjazdowymi

— 0 m przed sygnalizatorami wyjazdowymi (przy sygnalizatorach)

Reakgja:

Pokladowa lampka sygnalizacyjna zapala si¢, gdy pociag przejezdza nad obwodem rezonansowym (zamontowanym przy
torach), co wymaga potwierdzenia przez maszyniste. Jezeli potwierdzenie nie zostanie wykonanie w ciggu 3 sekund, wlacza
sie sygnal dZzwigkowy. Jezeli potwierdzenie nie zostanie wykonane w ciggu 2 sekund po wlaczeniu sygnatu dzwigkowego,
system uruchamia hamowanie nagle. Hamowanie nagle moze by¢ zwolnione w szczeg6lnych warunkach.

System kontroli czujnosci jest wiaczany, gdy predkos¢ pojazdu przekroczy 10 % maksymalnej dozwolonej predkosci dla
pojazdu. Po 16 sekundach wiacza si¢ lampka sygnalizacyjna i wymagane jest potwierdzenie przez maszyniste przy
zachowaniu takich samych czaséw, jak przy systemie SHP. Nastepnie potwierdzenie jest wymagane co 60 sekund. Funkcja
nadzoru systemu SHP samoczynnie ponawia kontrole czujnosci co 60 sekund.

Dotyczy panstwa cztonkowskiego: Polska
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TBL 1/2[3

Opis:

System TBL jest to system typu ATC czgSciowo zainstalowany na liniach NMBS/SNCB (aktualnie: 1 200 radiolatarni i 120
kompletéw poktadowych TBL1, 200 radiolatarni i 300 kompletéw pokladowych TBL2; wszystkie linie przystosowane do
predkosci powyzej 160 km/h wyposazone sg TBL2)

System ten sklada si¢ z przytorowych balis przy kazdym sygnalizatorze oraz urzadzeri pokltadowych. TBL1 jest to system
ostrzegawczy, a TBL2[3 jest systemem sygnalizacji kabinowej. W systemie TBL2/3 stosowane sg balisy przesylajace
informacje uaktualniajace, dostepne sg takze petle kablowe do przesylania informacji uaktualniajacych.

Czg$¢ przytorowa jest oznaczona jako TBL2 w przypadku zastosowania interfejsu z blokadami przekaznikowymi lub jako
i TBL3 w przypadku zastosowania interfejsu z blokadami elektronicznymi.

Urzadzenia poktadowe nazywane sg TBL2. System ten realizuje funkcje TBL2, TBL1 i systemu Crocodile.

Transmisja danych realizowana jest migdzy aktywna balisg a zestawem anten pokladowych. System rozpoznaje kierunek
jazdy, a balisy sa montowane s3 migdzy szynami, z niewielkim odsunigciem od $rodka.

Ogdlna charakterystyka:
—  Transmisja danych do pociggu:
— 100 kHz + 10 kHz (FSK)
— 25kbfs
— 119 bitéw uzytecznych na telegram dla TBL2/3
— 5 uzytecznych danych dziesigtnych w 40 bitach na telegram dla TBL1
—  Charakterystyka pociggu wprowadzana do systemu przez maszyniste (TBL2)
—  Dlugos¢ pociagu
—  Maksymalna predkos¢ pociagu
—  Charakterystyka hamowania pociggu (masa hamujaca, typ pociagu, izolacje, inne parametry specyficzne)
—  Wybdr jezyka, parametry identyfikacyjne
—  Informacje wyswietlane dla maszynisty:
—  Predko$¢ maksymalna (krzywa hamowania)
—  Predko$¢ docelowa
—  Odlegtos¢ do celu
—  Predkos¢ pociagu
—  Tryb pracy
—  Wskazania dodatkowe
—  Nadzér:
—  Predko$¢ na linii
—  Ograniczenia predkosci (stale i tymczasowe)
—  Specyficzne ograniczenia dla fadunku i innych pociagéw
—  Punkt zatrzymania
—  Dynamiczny profil hamowania

—  Kierunek jazdy
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—  Czujno$¢ maszynisty

—  Funkgje dodatkowe (pantograf, komutacja radiowa)
—  Reakqja:

—  Ostrzezenia dZzwickowe i optyczne

—  Hamowanie nagle jest uruchamiane w przypadku naruszenia nadzoru jazdy lub brak potwierdzenia ostrzezenia
przez maszyniste.

Dotyczy panstw czlonkowskich: Belgia

TPWS

Opis:

System TPWS ma na celu poprawe bezpieczenistwa, zwlaszcza na rozjazdach. Realizuje on funkcje typu AWS, ktére sg
wyréznione czcionka pochyla. TPWS dotyczy wszystkich linii uwzglednianych pod katem interoperacyjnosci.

System ten realizuje nastepujgce funkcje podstawowe:

Ostrzeganie maszynisty przy standardowej odleglosci hamowania przed miejscami, gdzie wystgpuja ograniczenia ruchu:
—  Sygnaly nie daja wolnej drogi.

—  Stale ograniczenia predkosci

—  Tymczasowe ograniczenia predkosci

Kontrola pociagu (zaprogramowana charakterystyka pociagu) w nastepujacych okolicznosciach:

—  Przekroczenie przez pocigg dozwolonej predkosci na danej linii, przy okreslonym ograniczeniu predkosci (pulapka
predkosci).

—  Zblizanie si¢ pociaggu do sygnatu stop z nadmierna predkoscia (jedna lub wigcej putapek predkosci).

—  Przejechanie przez pociag sygnalu w stanie niebezpieczenstwa (zatrzymanie pociagu).

System ten zbudowany jest w oparciu o magnesy stale i cewki generujgce pola w torze. System nie jest uwazany za
bezpieczny w razie awarii, ale wyposazony jest w $rodki i procedury zmniejszajace praktycznie do minimum
prawdopodobienstwo zltego prowadzenia maszynisty.

System TPWS podaje nastgpujace wskazania wizualne dla maszynisty:

—  Stan ostatniego magnesu — wolna droga lub ograniczenie (wskaznik ,stonecznikowy”).

—  Przyczyna uruchomienia hamulca.

—  Usterki/stan izolacji.

Elementy sterujgce nalezace do systemu TPWS:

—  Przycisk potwierdzania ostrzezenia dotyczgcego ograniczenia w warunkach jazdy.

—  Przycisk przekazywania sygnalu informujacego o niebezpieczenistwie, dzialajacy tylko przez okreslony czas po
czynnosci.

—  Sterowniki izolagji.

Wskazania dzwigkowe systemu TPWS:

—  Dzwigk ,dzwonka” — sygnat wolnej drogi.

—  Dzwigk ,syreny” — ograniczenia w warunkach jazdy, wymaga potwierdzenia.

System TPWS polaczony jest systemem hamowania pociagu i realizuje pelne uruchomienie hamowania naglego
w przypadku:

—  braku potwierdzenia ,syreny” przez 2,5 sekundy;
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—  natychmiast po przejechaniu ,pulapki predkosci” z nadmierng predkoscia;
—  natychmiast po przejechaniu przez pociag sygnalu informujacego o niebezpieczefistwie.

Rozwigzanie to nie jest oparte na mikroprocesorach, ale ich uzycie nie jest wykluczone.

Inne cechy charakterystyczne:
—  Kolejno§¢ pél magnetycznych (biegun N, biegun S) informuje o tym, czy sygnat daje wolng droge, czy nie.

—  Wybdr jednego z sinusoidalnych pdl elektromagnetycznych o czestotliwosci okoto 60 kHz dla funkcji pulapki
predkosci oraz zatrzymania pociagu (stosuje si¢ maks. 8 czestotliwosci).

—  Charakterystyka pociagu w odniesieniu do wydajno$ci hamowania ustalana jest przy uzyciu osprzetu pokladowego
i dostarcza informacji odno$nie do maksymalnych predkosci przy putapkach predkosci. Aktualnie nie stosuje sig
zadnych charakterystyk pociagdw, ale jest to mozliwe w przysztosci.

—  Potwierdzanie przez maszynist¢ ograniczenia warunkow jazdy wymagane jest w ciagu 2,5 sekundy, w przeciwnym
razie nastgpuje uruchomienie naglego hamowania.

—  Hamowanie nagle mozna zwolni¢ po uplywie jednej minuty od jego zadzialania, co takze wymaga potwierdzenia.

Dotyczy panstwa czlonkowskiego: Zjednoczone Krolestwo

TVM

Opis:

System TVM jest to kabinowy system sterowania ruchem kolejowym. Jest on przeznaczony w szczegdlnosci do obstugi linii
duzych predkosci RFF. Starsza wersja TVM 300 zainstalowana jest na trasie Paryz-Lyon (LGV SE) oraz Paryz-Tours/Le Mans
(LGV A). P6zniejsza wersja TVM 430 funkcjonuje na liniach Paryz-Lille-Calais (LGV N), w czg$ci SNCB w kierunku Brukseli,
na linii Lyon-Marsylia/Nimes (LGV Mediterranée), w Eurotunelu oraz na polaczeniu Eurotunelu z liniami kolejowymi
Zjednoczonego Krolestwa. TVM 430 jest kompatybilny z TVM 300.

TVM 300 i TVM 430 zbudowane sa w oparciu o kodowe obwody szynowe, wykorzystywane do transmisji ciaglej, oraz
petle indukcyjne lub balisy (typu KVB lub TBL) dla transmisji punktowej.

Transmisja danych migdzy szynowymi obwodami kodowymi a urzadzeniami pokladowymi odbywa si¢ za pomocg cewki
antenowej o sprzezeniu indukcyjnym, znajdujacej si¢ nad szynami.

Ogdlna charakterystyka:
—  Transmisja danych z toru do pociggu za pomocg obwodéw szynowych:
—  rozne czestotliwodci nosne (1,7, 2,0, 2,3, 2,6) kHz
—  kodowanie predkosci za pomoca modulacji FSK
— 18 kodéw predkosci (TVM 300)
— 27 bitéw (TVM 430)
—  Transmisja danych z toru do pociggu za pomoca petli indukcyjnych
—  TVM 300: 14 czestotliwosci (1,3 do 3,8 kHz)
—  TVM 430: Sygnal modulowany PSK, 125 kHz, 170 bitow

—  Charakterystyka pociagéw wprowadzana jest na pokladzie dla lokomotyw ciggnacych sklady w Eurotunelu (nie na
TGV, gdzie stosowane sa wartosci stale)

—  Informacje wyswietlane dla maszynisty:

Polecenia dotyczace predkosci przedstawiane sa za pomoca kolorowych wskazan sygnaléw $wietlnych.
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—  Nadzér:
—  Predkos¢ (ciagly)
—  Uruchomienie hamowania w oparciu o
—  krzywa stopniowa dla TVM 300
—  krzywg paraboliczng dla TVM 430
—  Punkt zatrzymania
—  Reakqja:
—  Hamowanie nagle jest uruchamiane w przypadku przekroczenia predkosci.

Dotyczy panstw cztonkowskich: Belgia, Francja, Zjednoczone Krélestwo

ZUB 123

Opis:

System typu ATC zainstalowany powszechnie w Danii na liniach uwzglednianych pod katem interoperacyjnosci.
System ten sklada si¢ z nastepujacych czesci:

Urzadzenia przytorowe

—  Torowa cewka sprzegajaca (transponder), ktéra jest zamontowana za zewnatrz toru.

— W pewnych miejscach stosowane s3 petle w celu przesylania informacji uaktualniajacych.

—  Plyta interfejsu z sygnalizacjg, skanujaca i pobierajaca informacje, ktére majg by¢ wystane.

Urzadzenia poktadowe

—  Zesp6t pokladowy z logika elektroniczng oraz osprzet nadawczo-odbiorczy. Funkcjonuje za pomoca jednostki
interfejsu z hamulcami zainstalowanej na hamulcach.

—  Cewka sprzggajaca pojazdu, zamontowana na wozku, odbierajaca dane z linii.

—  Generator impulsowy odometru, zamontowany na osi, dostarczajacy informacje dotyczace pokonanej odleglosci oraz
aktualnej predkosci.

—  Wyswietlacz kabinowy oraz panel sterowania.

Pokladowy system ZUB 123 jest uwazany za bezpieczny w razie awarii.

Ogdlna charakterystyka:
— 3 czestotliwosci:

—  kanal kontrolny 50 kHz

—  kanal zasilajacy 100 kHz

—  kanal dla przesytu danych 850 kHz
—  Tryby transmisji danych:

—  Multipleksowanie z podzialem czasu dla transmisji szeregowej telegraméw z 96 bitami uzytecznymi.
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—  Przetwarzanie danych na pokladzie:

—  Przetwarzanie komputerowe (zwigkszona wydajnos¢ systemu)
—  Informacje wyswietlane dla maszynisty:

—  Maksymalna dozwolona predkosé

—  Predkos¢ rzeczywista

—  Predkos$¢ docelowa

—  Odlegtos¢ do celu

—  Dodatkowe wskazniki i przyciski

—  Wprowadzanie danych dotyczacych pociagu:

—  Panel kodowania, lub
—  Bezposrednio do jednostki pokladowej
—  Nadzér:
—  Predko$¢ na linii
—  Punkt zatrzymania
—  Ograniczenia predkosci
—  Dynamiczny profil hamowania
—  Reakqja:
— W przypadku naruszenia warunkéw nadzoru ruchu uruchamiany jest hamulec bezpieczenistwa.

— W przypadku przekroczenia predkosci hamowanie nagle moze zostal zwolnione, gdy predko$é miesci sig
w okre$lonych, dopuszczalnych granicach.

Dotyczy panstwa cztonkowskiego: Dania

ZUB 121
(Tylko dla celéw informacyjnych)

Opis:

System typu ATC zainstalowany powszechnie w Szwajcarii na liniach SBB i BLS, uwzglednianych pod katem
interoperacyjnosci.

System ten sklada si¢ z nastepujacych czesci:
Urzadzenia przytorowe
—  Okreslanie kierunku jazdy.

—  Przytorowa cewka sprzegajaca (transponder), zamontowana miedzy szynami, odsunigta od Srodka do petli
sprzggajacej, ktora jest zamontowana miedzy szynami, takze odsunigta od $rodka. Poprzednia cewka sprzegajaca
okresla kierunek jazdy, jaki bedzie uwzgledniany przez nastepna petle.

—  Plyta interfejsu z sygnalizacja, skanujgca i pobierajaca informacje, ktore maja by¢ wystane. (Nie jest bezpieczna w razie
awarii).

Urzadzenia pokladowe

—  Zesp6t pokladowy z logika elektroniczng oraz osprzet nadawczo-odbiorczy. Funkcjonuje za pomoca jednostki
interfejsu z hamulcami zainstalowanej na hamulcach.
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—  Cewka sprzggajaca pojazdu, zamontowana na wozku, odbierajaca dane z linii. (Nasze urzadzenia umozliwiaja tylko
transmisj¢ od toru do pociaggu.)

—  Generator impulsowy odometru, zamontowany na osi, dostarczajacy informacje dotyczace pokonanej odleglosci,
aktualnej predkosci oraz kierunku jazdy.

—  Wyswietlacz kabinowy oraz panel sterowania.

—  Interfejs wejScia-wyjscia do radia poktadowego lub zintegrowany pokladowy system informacyjny (IBIS), stuzacy do
wymiany danych dotyczacych pojazdu, wprowadzanych przez maszyniste.

Charakterystyka
— 3 czestotliwosci:
—  kanal kontrolny 50 kHz
—  kanal zasilajacy 100 kHz
—  kanal dla przesylu danych 850 kHz
—  Tryby transmisji danych:
—  Multipleksowanie z podziatem czasu dla transmisji szeregowej telegraméw z maks. 104 bitami uzytecznymi.
—  Przetwarzanie danych na poklfadzie: (Nie jest bezpieczne w razie awarii)
—  Przetwarzanie komputerowe przy uzyciu jednego komputera (dodatkowy poziom wydajnosci systemu)
—  Informacje wyswietlane dla maszynisty:
—  Jeden 4-cyfrowy wyswietlacz LCD, wskazujacy:
— '8 — — 8’; brak monitorowania, lub
— '8 8 8 8 monitorowanie maksymalnej predkosci pociagu, lub
— = — -~ monitorowanie maksymalnej predkosci dozwolonej na danej linii, lub
— 76 0 predkosé docelowa, lub
— T1117 informacja ,kontynuowac”, odebrana przez petle
—  Lampki i syrena:
—  Uruchomienie hamowania naglego
—  Awaria urzadzenia
—  Przyciski:
—  Przycisk testowania
—  Zerowanie po zatrzymaniu hamowaniem naglym
—  Przycisk zwolnienia (wraz z przyciskiem zwolnienia ,Signum”)
—  Wprowadzanie danych dotyczacych pociagu:
Stosuje si¢ poktadowy panel sterowania radiowego.
—  Nadzér/polecenia:
—  Predkos$¢ na linii
—  Punkt zatrzymania

—  Ograniczenia predkosci
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—  Dynamiczny profil hamowania
—  Kontrola kanaléw radiowych
—  Reakqja:
— W przypadku osiggniecia predkosci granicznej uruchamiane jest nagte hamowanie.
—  Przerwanie monitorowania predko$ci w przypadku naruszenia nadzoru ruchu.

Dotyczy panstwa: Szwajcaria

Czg$¢ 2: Radiolgcznosé

INDEKS:
1. Radio UIC, rozdzialy 1 - 4
2. Radio UIC, rozdzialy 1 - 4 + 6
3. Radio UIC, rozdzialy 1 - 4 + 6 (system irlandzki)
4. Radio UIC, rozdzialy 1 - 4 + 6 + 7

Wprowadzenie do systeméw brytyjskich
5. BR 1845
6. BR 1609
7. FS ETACS i GSM
8. Radio UIC, rozdzialy 1 - 4 (system radiowy TTT, zainstalowany na linii Cascais)
9.  System radiowy TTT CP_N
10.  System radiowy PKP
11.  Kolejowy system radiowy VR
12.  TRS - System radiowy Kolei Czeskich
13.  System radiowy LDZ
14. CH - System radiowy Kolei Greckich
16.  Estonski system radiowy
17.  Litewski system radiowy

Powyzsze systemy sg aktualnie uzytkowane w panstwach czlonkowskich. Szczegétowe informacje na temat powyzszych
systeméw mozna znalezé w rejestrze infrastruktury, jak podano w zalaczniku C.

Tylko dla celéw informacyjnych — nastgpujace systemy nie sa stosowane w panstwach cztonkowskich:

15.  Radio UIC, rozdzial Bulgaria

Radio UIC, rozdzialy 1 - 4

Opis:

Jest to radiowy system dla tacznosci ziemia-pociag, ktéry jest zgodny z przepisami technicznymi podanymi w kodeksie UIC
751-3, wydanie 3, z dnia 1.7.1984. Jest to podzestaw minimalny, niezbedny dla miedzynarodowego ruchu kolejowego.

Radio UIC jest to radio analogowe skladajace si¢ z urzadzen przytorowych i ruchomych (poktadowych).
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Systemy radiowe zbudowane wedlug tego systemu pozwalajg na jedno- i dwukierunkowa taczno$¢ glosowa oraz stosowanie
sygnatéw roboczych (tonéw), ale nie pozwalajg na korzystanie z wywolan selektywnych ani na transmisj¢ danych.

Ogdlna charakterystyka:
—  Czestotliwosci:
—  Pocigg-ziemia:
457,450 MHz ... 458,450 MHz
—  Ziemia-pociag:
—  Pasmo A: 467,400 MHz ... 468,450 MHz
—  Pasmo B: 447,400 MHz ... 448,450 MHz (uzywane tylko w przypadku niedostgpnosci pasma A)
—  Odstep czestotliwosci: 25 kHz
—  Pary czgstotliwosci dla tacznosci dupleks: odstep 10 MHz
—  Grupowanie po 4 kanaly, preferowany kanat 62 ... 65 dla ruchu migdzynarodowego

—  Czegstotliwosci uzgadniane dwustronnie lub wielostronnie

—  Czulosé¢

— > 1 pV przy wspélczynniku sygnal/szum (radio poktadowe) > 20 dB

— > 2 pV (strona przytorowa)

—  Moc nadajnika:

— 6 W pokladowe

— 6 W przytorowe

—  Charakterystyka anteny:

— )4 wielokierunkowa (radio poktadowe)

— 4 m nad szyng (radio pokladowe)

—  wielokierunkowe lub kierunkowe (radio przytorowe)

—  w tunelach kable stratne lub anteny silnie kierunkowe (radio przytorowe)

—  zakonczenie rezystorem 50 oméw

—  Polaryzacja:

—  Pionowa

— W tunelach dowolna

—  Odchylenie czgstotliwosci:

— < 1,75 kHz dla tonu roboczego

— < 2,25 kHz dla glosu

—  Tryby pracy:

—  Tryb 1, tryb dupleks (dwukierunkowy)

—  Tryb 2, tryb pdtdupleks
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—  Przelaczanie kanaléw na pokladzie
—  reczne, przez wybranie numeru kanatu
—  automatyczne, zaleznie od napiecia odbiornika

Tony robocze:

—  Kanal wolny: 2280 Hz
—  Stuchanie: 1960 Hz
—  Pilot: 2 800 Hz
—  Ostrzezenie: 1520 Hz

Dotyczy panstw cztonkowskich: Francja, Niemcy, Wegry, Luksemburg.

Radio UIC, rozdzialy 1 -4 + 6

Opis:

Jest to radiowy system dla facznosci ziemia-pociag, ktdry jest zgodny z przepisami technicznymi podanymi w kodeksie UIC
751-3, wydanie 3, z dnia 1.7.1984.

Radio UIC jest to radio analogowe skladajace si¢ z urzadzen przytorowych i ruchomych (poktadowych).

Systemy radiowe zbudowane wedlug tego systemu pozwalajg na jedno- i dwukierunkowg facznosé glosowa oraz stosowanie
sygnatow roboczych (tonéw), a takze na korzystanie z wywolan selektywnych oraz transmisj¢ danych.

Ogdlna charakterystyka:
—  Czestotliwosci:
—  Pocigg-ziemia:
457,450 MHz ... 458,450 MHz
—  Ziemia-pociag:
—  Pasmo A: 467,400 MHz ... 468,450 MHz
—  Pasmo B: 447,400 MHz ... 448,450 MHz (uzywane tylko w przypadku niedost¢pnosci pasma A).
—  Odstep czestotliwosci: 25 kHz
—  Pary czgstotliwosci dla tacznosci dupleks: odstgp 10 MHz
—  Grupowanie po 4 kanaly, preferowany kanat 62 ... 65 dla ruchu mi¢dzynarodowego
—  Czgstotliwosci uzgadniane dwustronnie lub wielostronnie
—  Czulos¢
— > 1 pV przy wspélczynniku sygnat/szum (radio poktadowe) > 20 dB
— > 2 uV (strona przytorowa)
—  Moc nadajnika:
— 6 W pokladowe

— 6 W przytorowe
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Charakterystyka anteny:
— N4 wielokierunkowa (radio pokladowe)
— 4 m nad szyng (radio pokladowe)

—  wiclokierunkowe lub kierunkowe (radio przytorowe)

—  w tunelach kable stratne lub anteny silnie kierunkowe (radio przytorowe)

—  zakonczenie rezystorem 50 oméw
Polaryzacja:

—  Pionowa

— W tunelach dowolna

Odchylenie czgstotliwosci:

— < 1,75 kHz dla tonu roboczego

— < 2,25 kHz dla glosu

Tryby pracy:

—  Tryb 1, tryb dupleks (dwukierunkowy)
—  Tryb 2, tryb pétdupleks

Przelaczanie kanaléw na pokladzie

—  reczne, przez wybranie numeru kanatu
—  automatyczne, zaleznie od napigcia odbiornika

Tony robocze:

—  Kanal wolny: 2280 Hz
—  Sluchanie: 1960 Hz
—  Pilot: 2 800 Hz
—  Ostrzezenie: 1520 Hz

Struktura telegramu:
—  Nagléwek synchronizujacy: 1111 1111 0010
—  6-cyfrowy, dziesigtny numer pociagu, kodowany BCD

— 2 pozycje informacyjne, po 4 bity kazda

—  7-bitowy kod redundancji, wielomianowy: 1110 000 1 (H = 4)

Transmisja telegramow:

— 600 bJs

— FSK, ,0”=1700 Hz, ,1” = 1 300 Hz
Komunikaty (kodowanie wg systemu szesnastkowego)
—  Tory do pociagu:

— Mowa 08
—  Zatrzymac awaryjnie 09

—  Badanie 00
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—  Jecha¢ szybciej 04
—  Jecha¢ wolniej 02
—  Komunikat przez glo$nik 0C
—  Polecenie pisemne 06
—  Rozszerzenie telegramu 03

—  Pociag do toréw:

—  Zadanie lacznosci 08
—  Potwierdzenie polecenia 0A
—  Porada 06
—  Badanie 00
—  Prosba zalogi pociggu o lacznosé 09
—  Zadanie facza telefonicznego 0C
—  Rozszerzenie telegramu 03

Dotyczy panstw czlonkowskich: Austria, Belgia, Dania, Niemcy, Holandia, Hiszpania.

Radio UIC, rozdzialy 1 - 4 + 6 (system irlandzki)

Opis:

Jest to radiowy system dla facznosci ziemia-pociag, ktdry jest zgodny z przepisami technicznymi podanymi w kodeksie UIC
751-3, wydanie 3, z dnia 1.7.1984.

Radio UIC jest to radio analogowe skladajace si¢ z urzadzen przytorowych i ruchomych (poktadowych).

Systemy radiowe zbudowane wedlug tego systemu pozwalaja na jedno- i dwukierunkowa taczno$¢ glosows oraz stosowanie
sygnatow roboczych (tonéw), a takze na korzystanie z wywolan selektywnych oraz transmisj¢ danych.

Ogdlna charakterystyka:
—  Czestotliwosci:
—  Pocigg-ziemia:
461,675 MHz ... 461,950 MHz
—  Ziemia-pociag:
456,175 MHz ... 456,450 MHz
—  Odstep czestotliwosci: 25 kHz
—  Pary czgstotliwosci dla tacznosci dupleks: odstep 5,5 MHz
—  Grupowanie po 4 kanaly
—  Czulosé
— > 1 pV przy wspélczynniku sygnat/szum (radio poktadowe) > 20 dB

— > 2 uV (strona przytorowa)
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—  Moc nadajnika:
— 10 W pokfadowe
— 10 W przytorowe
—  Charakterystyka anteny:
— M4 wielokierunkowa (radio poktadowe)
— 4 m nad szyng (radio pokladowe)
—  wielokierunkowe lub kierunkowe (radio przytorowe)
—  w tunelach kable stratne lub anteny silnie kierunkowe (radio przytorowe)
—  zakonczenie rezystorem 50 oméw
— Polaryzacja:
—  Pionowa
— W tunelach dowolna
—  Odchylenie czestotliwosci:
— < 1,75 kHz dla tonu roboczego
— < 2,25 kHz dla glosu
—  Tryby pracy:
—  Tryb A, tryb dupleks dla transmisji glosu i danych
—  Tryb B, trybu dupleks tylko dla transmisji glosu
—  Tryb C, trybu simpleks tylko dla transmisji glosu
—  Przelgczanie kanaléw na pokladzie
—  reczne, przez wybranie numeru kanatu
— automatyczne, zaleznie od napigcia odbiornika

—  Tony robocze:

—  Ton wolngj linii: 2280 Hz
—  Ton wywolania ogélnego: 1 960 Hz
—  Ton pilotowy: 2 800 Hz
—  Ton wywolania awaryjnego: 1520 Hz

—  Struktura telegramu:

—  Nagléwek synchronizujacy: 1111 1111 0010

—  6-cyfrowy, dziesi¢tny numer pociagu, kodowany BCD

— 2 pozycje informacyjne, po 4 bity kazda

—  7-bitowy kod redundancji, wielomianowy: 1110 000 1 (H = 4)
—  Transmisja telegraméw:

— 600 bs

— FSK,,0”=1700 Hz, ,1” =1 300 Hz
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—  Komunikaty

—  Tory do pociggu:
—  CTC do maszynisty
—  Przegrzana o$
—  Instrukcja nr 9 (stosowana do zdalnego PZ w EMU klasy 8100)
—  Zatrzymanie przy nastepnym sygnale
—  Zatrzymanie na nastgpnej stacji
— Instrukcja nr 5 (aktualnie nieuzywana)
— Instrukcja nr 6 (aktualnie nieuzywana)
— Instrukcja nr 7 (aktualnie nieuzywana)
—  Zatrzymanie ze wzgledu na niebezpieczenstwo
— Badanie

—  Pociag do toréw:
—  Badanie
—  Maszynista
—  Ochrona
—  Regulator (PABX)
—  Przeszkoda na torze
—  Potwierdzenie
—  Gotowy do jazdy
—  Ominigcie
—  Zwolnienie do jazdy
—  Odebrana wiadomos¢ 1
—  Odebrana wiadomo$¢ 2
—  Wywolanie awaryjne
—  Wywolanie w trybie B

Dotyczy panstw cztonkowskich: Republika Irlandii, Wegry

Tylko dla celéw informacyjnych: taki sam system radiowy jest stosowany w Norwegii

Radio UIC, rozdzialy 1-4+6 + 7

Opis:

Jest to radiowy system dla tacznosci ziemia-pociag, ktory jest zgodny z przepisami technicznymi podanymi w kodeksie UIC
751-3, wydanie 3, z dnia 1.7.1984. Rozdzial 7 zostal wydany 1.1.1988.

Radio UIC jest to radio analogowe skladajace si¢ z urzadzen przytorowych i ruchomych (poktadowych).

Systemy radiowe zbudowane wedlug tego systemu pozwalaja na jedno- i dwukierunkowa tacznos¢ glosows oraz stosowanie
sygnaléw roboczych (tondéw), a takze na korzystanie z wywolan selektywnych oraz transmisje danych. Funkcje transmisji
danych zostaly w tym systemie rozszerzone. Funkgje te nie s3 w broszurze UIC okre$lone jako obowigzkowe. Jezeli nie
mozna zapewni¢ ich migdzynarodowego stosowania poprzez uzgodnienia dwustronne lub wielostronne, nalezy system ten
stosowa¢ wylacznie na terenie danego kraju.
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Ogdlna charakterystyka:
—  Czestotliwosci:
—  Pocigg-ziemia:
457,450 MHz ... 458,450 MHz
—  Ziemia-pociag:
—  Pasmo A: 467,400 MHz ... 468,450 MHz
—  Pasmo B: 447,400 MHz ... 448,450 MHz (uzywane tylko w przypadku niedostgpnosci pasma A).
—  Odstep czestotliwosci: 25 kHz
—  Pary czestotliwosci dla facznodci dupleks: odstep 10 MHz
—  Grupowanie po 4 kanaly, preferowany kanat 62 ... 65 dla ruchu migdzynarodowego
—  Czgstotliwosci uzgadniane dwustronnie lub wielostronnie
—  Czulos¢
— > 1 pV przy wspélczynniku sygnal/szum (radio poktadowe) > 20 dB
— > 2V (strona przytorowa)
—  Moc nadajnika:
— 6 W pokladowe
— 6 W przytorowe
—  Charakterystyka anteny:
—  \/4 wielokierunkowa (radio pokladowe)
— 4 m nad szyna (radio pokladowe)
—  wielokierunkowe lub kierunkowe (radio przytorowe)
—  w tunelach kable stratne lub anteny silnie kierunkowe (radio przytorowe)
—  zakoniczenie rezystorem 50 omow
—  Polaryzacja:
—  Pionowa
— W tunelach dowolna
—  Odchylenie czgstotliwosci:
— < 1,75 kHz dla tonu roboczego
— < 2,25 kHz dla glosu
—  Tryby pracy:
—  Tryb 1, tryb dupleks (dwukierunkowy)
—  Tryb 2, tryb poldupleks
—  Przelgczanie kanatéw na pokladzie
—  reezne, przez wybranie numeru kanatu

— automatyczne, zaleznie od napigcia odbiornika
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Tony robocze:

Kanal wolny:

Stuchanie:

Pilot:

Ostrzezenie:

Struktura telegramu:

Naglowek synchronizujacy: 1111 1111 0010

6-cyfrowy, dziesigtny numer pociggu, kodowany BCD

2280 Hz

1960 Hz

2 800 Hz

1520 Hz

2 pozydje informacyjne, po 4 bity kazda

7-bitowy kod redundancji, wielomianowy: 1110 000 1 (H = 4)

Transmisja telegramow:

Komunikaty (kodowanie wg systemy dziesigtkowego)

Rozszerzenie telegramu (tylko jesli jest Zadane przez kod 03)

600 bJs

FSK, ,0” =1 700 Hz, ,1” = 1 300 Hz

Tory do pociggu:

Mowa

Zatrzymaé awaryjnie
Badanie

Jechaé szybciej

Jecha¢ wolniej
Komunikat przez glosnik
Polecenie pisemne

Rozszerzenie telegramu

Pociag do toréw:

System radiotelefoniczny z jednoczesng transmisja wiadomosci cyfrowych

Zadanie lacznosci
Potwierdzenie polecenia
Porada

Badanie

Prosba zalogi pociagu o tacznosé

Zadanie tacza telefonicznego

Rozszerzenie telegramu

Wymiana informacji glosowych w ukladzie dupleks

Wymiana pakietéw danych o dowolnej dtugosci w uktadzie dupleks

08

09

00

04

02

0C

06

03

08

0A

06

00

09

0C

03
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—  Wymiana informacji glosowych w ukfadzie simpleks migdzy urzadzeniami pokladowymi znajdujacymi
si¢ w tej samej sekcji radiowej

—  Multipleksowanie z podzialem czasu dla transmisji glosu i danych (pociag-ziemia):

—  transmisja danych 260 ms

—  skompresowana mowa 780 ms

—  Struktura ramki HDLC zgodna ze standardem ISO dla transmisji danych (ziemia-pociag)
— 1200bfs

— FSK, ,0"=1800 Hz, ,1” =1 200 Hz

Dotyczy panstwa cztonkowskiego: Francja

Wprowadzenie do systeméw brytyjskich

System nazywany NRN (National Radio Network — panstwowa sie¢ radiowa) zainstalowany jest na calej kolei
w Zjednoczonym Krélestwie, wlacznie z liniami duzych predkosci, ktére stanowia szkielet sieci kolei duzych predkosci
Zjednoczonego Krolestwa. Sie¢ sklada si¢ z nastepujacych linii:

—  Linia gléwna wybrzeza zachodniego (Londyn-Glasgow)
—  Linia gléwna wybrzeza wschodniego (Londyn-Edynburg)
—  Wielka zachodnia linia gtéwna (Londyn-Bristol/Potudniowa Walia)

System nazywany Cab Secure zainstalowany jest na terenach podmiejskich o duzym natezeniu ruchu, w Londynie,
Liverpoolu i Glasgow, z czego niektére linie naleza do sieci kolei duzych predkosci. Dodatkowo, wszystkie gléwne linie na
potudniowym zachodzie, wlacznie z istniejacg linig pod kanatem La Manche, biegnaca od wybrzeza do stacji Londyn
Waterloo, wyposazone sg w system Cab Secure.

Pociagi osobowe jezdzace na liniach gléwnych oraz pociagi towarowe wyposazone sg w system NRN, a pociagi podmiejskie
i czg§¢ ruchu Sredniodystansowego, posiadaja system CSR. Ogolnie rzecz biorge, pociagi wyposazone sa tylko w jedna
forme facznosci radiowej, ale kilka pociagéw poruszajacych si¢ w obszarach systeméw NRN i CSR wyposazono w obydwa

systemy radiowe. Dotyczy to w szczegdlnosci pociagéw wyposazonych w CSR, ale jezdzacych czgSciowo poza rejonem
dzialania infrastruktury systemu CSR.

BR 1845 wydania G i H (przytorowe) BR 1661 wydanie A (pokladowe) Zwykle nazywane radiem Cab Secure

Opis:

Jest to system lacznosci radiowej ziemia-pociag, ktéry zbudowano w oparciu o przepisy techniczne zamieszczone
w specyfikacji dla toréw kolejowych (Specyfikacja BR 1845, wydania G i H oraz BR 1661 wydanie A).

Radio Cab Secure jest to radio analogowe skladajace si¢ z urzadzen przytorowych i ruchomych (pokladowych).

Systemy radiowe zbudowane wedlug tego systemu pozwalajg na dwukierunkowa lacznos¢ glosowa (dupleks) oraz
stosowanie sygnaléw roboczych (tonéw), a takze na korzystanie z wywolan selektywnych oraz transmisje danych.

Ogdlna charakterystyka:
—  Czestotliwosci:
—  Pociag-ziemia:
448,34375 ... 448,48125 MHz (Uwaga: istniejg kanaly dodatkowe, na temat ktdrych nalezy uzyskaé informacje)
—  Ziemia-pocigg:
—  454,84375 MHz ... 454,98125 MHz

—  Odstgp czestotliwosci: 12,5 kHz
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—  Pary czgstotliwosci dla tacznosci dupleks: odstep 6,5 MHz
—  Czgstotliwosci uzgadniane dwustronnie lub wielostronnie
—  Czulos¢
— 1 pV przy wspélezynniku sygnal/szum (radio pokladowe) > 20 dB
— <2 pV (strona przytorowa)
—  Moc nadajnika:
— 10 W pokladowe
— 10 W przytorowe
—  Charakterystyka anteny:
—  \/4 wielokierunkowa (radio pokladowe)
— 4 m nad szyna (radio pokladowe)
—  wielokierunkowe lub kierunkowe (radio przytorowe)
—  w tunelach kable stratne lub anteny silnie kierunkowe (radio przytorowe)
—  zakoniczenie rezystorem 50 oméw
—  Polaryzacja:
—  Pionowa
— W tunelach pozioma
—  Odchylenie czgstotliwosci:
— 300 Hz dla tonéw CTCSS
— 1,5 kHz dla transmisji danych
— 1,75 kHz dla tonu awaryjnego
— < 2,5 kHz dla glosu
—  Tryby pracy:
—  Tryb 1, tryb dupleks (dwukierunkowy)
—  Przelgczanie kanaléw na pokladzie
—  reczne, przez wybranie numeru kanatu
—  automatyczne, zaleznie od wiadomosci wystanej z centrum kontroli ruchu
—  Tony robocze:
—  CTCSS: X, Y, Z, 203,5 Hz
—  Wywolanie awaryjne: 1520 Hz
—  Struktura telegramu:
—  Nagléwek synchronizujacy: 00100011 11101011
—  Elementy informacyjne
—  Telegramy sygnalizacyjne (3 bajty)
—  Typ wiadomosci (system wolny, system zajety, wywolanie ogélne, potwierdzenie awaryjne itp.)
—  Kod obszaru

—  Numer kanatu



7.12.2006

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 342/103

—  Telegramy danych (8 bajtéw)
—  Typ wiadomosci (system wolny, system zajety, wywolanie ogélne, potwierdzenie awaryjne itp.)
—  Kod obszaru

— Numer kanalu plus numer pociagu w postaci 5 znakéw dziesigtnych lub 4 znakéw
alfanumerycznych zakodowanych BCD, lub numer sygnatu (3 bajty).

—  Numer taboru pociaggu (6 cyfr) (3 bajty)
—  7-bitowy kod redundancji, wielomianowy: 110011011 (H=4)
—  Transmisja telegraméow:
— 1200bfs
— FFSK, ,0” =1 800 Hz, ,1” =1 200 Hz
—  Komunikaty (kodowanie wg systemu szesnastkowego)

—  Tory do pociagu:

— Badanie 00
— Mowa 02
—  Komunikat przez glo$nik 04
—  Czeka¢ pod sygnatem 06
—  Zatrzyma¢ awaryjnie 0A

—  Obszar zmiany, system wolny 0C

—  Obszar zmiany, system zajety OE

—  Pociag do toréw:

—  Badanie 80
—  Zadanie lycznosci 82
—  Ustalenie numeru sygnatu 84
—  Odpowiedz awaryjna 86
—  Zajety 88
—  Anulowanie wywolania 90
—  Alarm DSD 96

Dotyczy panstwa czlonkowskiego: Zjednoczone Krélestwo

BR 1609 wydanie 2 System nazywany zwykle National Radio Network (NRN)

Opis:

Jest to radiowy system dla facznosci ziemia-pociag, ktory jest zgodny z przepisami technicznymi podanymi w specyfikacji
dla toréw kolejowych BR 1609, wydanie 2, sierpien 1987.

Radio NRN to radio analogowe skladajace si¢ z urzadzen przytorowych i ruchomych (pokladowych).

Systemy radiowe zbudowane wedhug tego systemu, pozwalajg na dwukierunkowa (dupleks) tacznosé glosows (przytorowe),
jednokierunkowa (simpleks) faczno$¢ gtosowa (poktadowe), tryb nadawania ogdlnego oraz stosowanie sygnatéw roboczych
(tonéw), a takze na korzystanie z wywolan selektywnych oraz transmisje danych.
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Ogdlna charakterystyka:
—  Czestotliwosci: Podpasmo 2 w pa$mie 174 MHz do 225 MHz
— 196,85 do 198,3 MHz pocigg-ziemia
— 204,85 do 206,3 MHz ziemia-pociag
—  Odstgp czestotliwosci: 12,5 kHz
—  Pary czgstotliwosci dla tacznosci dupleks: odstep 8,0 MHz
—  Nie wszystkie czestotliwosci w obrebie podanych pasm sa wykorzystane
—  Czulos¢
— < 0,6 pV przy wspdlezynniku sygnal/szum (radio pokladowe) 12 dB
—  <0,3 puV przy wspdlczynniku sygnal/szum (radio przytorowe) 12 dB
—  Moc nadajnika:
— > 25 W pokladowe
— > 25 W przytorowe
—  Charakterystyka anteny:
— M4 wielokierunkowa (radio poktadowe)
— 4 m nad szyna (radio pokladowe)
—  wielokierunkowa lub kierunkowa (radio przytorowe)
—  zakoficzenie rezystorem 50 oméw
—  brak pokrycia w tunelach
—  Polaryzagja:
—  Pionowa
—  Tryby pracy:
—  Tryb dupleks (ziemia-ziemia)
—  Tryb simpleks (ziemia-pociag)
—  Przelgczanie kanaléw na pokladzie

—  Reczny wybdr zwykle uzywanego kanatu sygnalizacyjnego. Wigkszo$¢ podrézy w Zjednoczonym Krélestwie
odbywa si¢ w jednym obszarze i maszynista wkracza na jego teren na poczatku podrézy.

—  Automatyczna zmiana na kanat glosowy po wystaniu wiadomosci z centrum kontroli ruchu.
—  Zakres czestotliwosci audio:

— 300 Hz ... 2 500 Hz dla mowy
—  Odchylenie czgstotliwosci:

— <25kHz
—  Transmisja wiadomosci:

—  1200bs

— FFSK, ,0” =1 800 Hz, ,1” = 1200 Hz
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—  Struktura wiadomosci

—  Modulacja danych dla calej sygnalizacji radiowej powinna by¢ zgodna MPT1323 sekcja 6, przy czym formaty
wiadomosci s ogdlnie zdefiniowane w MPT1327.

—  Typy wiadomosci wysylanych z pociggu:

—  Wymagany pelny numer. Bedzie on zawieral identyfikator radia. Jest on wysylany jeden raz po odebraniu
telegramu ,kanat wolny”.

—  Zwolniony
—  Telegram PTT, ktry jest wysylany za kazdym razem przy wlaczeniu nadawania. Podaje on identyfikator radia.
—  Automatyczna odpowiedZ telegramem po selektywnym wywolaniu radia. Zawiera identyfikator radia.
—  Wywolanie awaryjne. Zawiera identyfikator radia. Nie wymaga odebrania telegramu wolnego kanatu.
—  Wywolanie priorytetowe
—  Typy wiadomosci wysylanych do pociggu:
—  Telegram wywolania selektywnego. Inicjuje telegram z automatyczng odpowiedzia.
—  Telegram wolnego kanatu.

—  Telegram przejicia na dany kanal. Steruje przelaczeniem radia na dany kanal, wlacza glosnik i wydaje dzwigk
alarmowy.

—  Telegram zwolnienia kanalu. Polaczenie jest korniczone, glosnik wylaczany i radio wraca do kanalu
poczatkowego.

—  Telegram awarii polaczenia. Taki sam, jak telegram zwolnienia kanalu, ale informuje takze uzytkownika o awarii
polaczenia.

—  Telegram wywolania ogélnego. Jest to specjalna wersja instrukgji przejicia na dany kanal.

Dotyczy panstwa cztonkowskiego: Zjednoczone Krélestwo

FS ETACS i GSM

Opis:

System tacznosci radiowej ziemi z pociagiem funkcjonujacy obecnie na FS jest w gtéwnej mierze oparty na zastosowaniu
ustug oferowanych przez publicznego operatora sieci komérkowych analogowych (ETACS) i cyfrowych (GSM) w pasmie
900 MHz. Sieci te zostaly wdrozone wraz z zewnetrznym podsystemem, opracowanym przez operatora wraz z FS w celu
zarzadzania pewnymi specjalnymi funkcjami wymaganymi przez FS, zwiazanymi np. z:

—  adresowaniem polgczen z pociagami i stacjami przy uzyciu numeréw funkcjonalnych zamiast numeru terminala;
—  funkcjami grup zamknigtych o specyficznych warunkach;

—  konfiguracjg oraz obstuga wyspecjalizowanych baz danych bezpo$rednio przez personel FS, w celu dostosowania
praw dostepu do ustug dla kazdego rodzaju uzytkownika itd.

Dzigki szerokiemu pokryciu radiowemu zapewnianemu przez dwa systemy publicznej telefonii komérkowej w sieci
kolejowej FS, spelnione zostaly podstawowe wymagania dotyczace facznosci pociag-ziemia.

Funkcje dodatkowe zostaly wynegocjowane oraz zaimplementowane przez FS we wspolpracy z operatorem telefonii
publicznej. Sa one zaimplementowane przy uzyciu niezawodnych systeméw komputerowych o wysokim stopniu
rozproszenia. Nalezg zatem do warstwy aplikacyjnej modelu warstw ISO/OSL.

Dotyczy panstwa cztonkowskiego: Wiochy
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Radio UIC, rozdzialy 1 - 4 (system radiowy TTT, zainstalowany na linii Cascais)

Opis:

Jest to radiowy system dla tacznosci ziemia-pociag, ktéry jest zgodny z przepisami technicznymi podanymi w kodeksie UIC
751-3, wydanie 3, z dnia 1.7.1984. Jest to podzestaw minimalny, niezbedny dla miedzynarodowego ruchu kolejowego.

Radio UIC jest to radio analogowe skladajace si¢ z urzadzen przytorowych i ruchomych (poktadowych).

Systemy radiowe zbudowane wedlug tego systemu pozwalajg na lgczno$¢ jednokierunkowa (simpleks) i pol-
dwukierunkowa (pét-dupleks) glosowq oraz stosowanie sygnaléw roboczych (tonéw), ale nie pozwalaja na korzystanie
z wywolan selektywnych ani na transmisj¢ danych.

Ogélna charakterystyka:
—  Czestotliwosci:
—  Pocigg-ziemia:
457,700 MHz ... 457,800 MHz
—  Ziemia-pociag:
Pasmo A: 467,625 MHz ... 467,875 MHz
—  Odstep czestotliwosci: 12,5 kHz
—  Pary czestotliwosci dla tacznosci dupleks: odstgp 10 MHz
—  Grupowanie po 4 kanaly, preferowane kanaly 62, 63, 73 i 75 dla ruchu miedzynarodowego
—  Czulosé:
— > 1 mV przy wspélczynniku sygnal/szum (radio poktadowe) > 20 dB
— > 2 mV (radio przytorowe)
—  Moc nadajnika:
— 6 W pokladowe
— 6 W przytorowe
—  Charakterystyka anteny:
—  \/4 wielokierunkowa (radio pokladowe)
— 4 m nad szyna (radio pokladowe)
—  wielokierunkowe lub kierunkowe (radio przytorowe)
—  w tunelach kable stratne lub anteny helikalne (radio przytorowe)
—  zakonczenie rezystorem 50 omow
—  Polaryzacja:
—  Pionowa
— W tunelach dowolna
—  Odchylenie czestotliwosci:
— 0,9 0,05 kHz dla tonu roboczego

— < 2,3 kHz dla glosu
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Tryby pracy:

—  Tryb 1, tryb pét-dupleks

—  Tryb 1, tryb simpleks

Przelaczanie kanaléw na pokladzie

—  reczne, przez wybranie numeru grupy

— automatyczne w obrebie grupy, zaleznie od napigcia odbiornika

Tony robocze:

—  Kanal wolny: 2280 Hz
—  Sluchanie: 1960 Hz
—  Pilot: 2 800 Hz
—  Ostrzezenie: 1520 Hz

Dotyczy panstwa czlonkowskiego: Portugalia

System radiowy TTT CP_N

Opis:

Jest to system radiowy typu TTT, specjalnie zaprojektowany, przeznaczony do transmisji glosu i danych zgodnie

z wymaganiami CP.

Radio CP_N jest to radio analogowe skladajace si¢ z urzadzen przytorowych i ruchomych (poktadowych).

System radiowy stosuje cyfrowe wywolanie selektywne (zgodnie z MPT 1 327 — 1 200 b/s FFSK) oraz subaudio FSK dla

sygnalizacji stacji bazowych.

System ten pozwala na laczno$¢ glosowa simpleks i potdupleks oraz potdupleks dla wywotan selektywnych oraz transmisji

danych.

Ogdlna charakterystyka:

Czestotliwosci:

—  Pocigg-ziemia: 457,700 MHz ... 457,800 MHz

—  Ziemia-pocigg: pasmo A: 467,625 MHz ... 467,875 MHz
—  Odstep czestotliwosci: 12,5 kHz

—  Pary czgstotliwosci dla tacznosci dupleks: odstgp 10 MHz

—  Grupowanie po 4 kanaly, preferowane kanaly 62, 63, 73 i 75 dla ruchu miedzynarodowego

Czutosé

— 1 mV przy wspélezynniku sygnal/szum (radio pokladowe) > 20 dB
— 2 mV (radio przytorowe)

Moc nadajnika:

— 6 W pokladowe

— 6 W przytorowe
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—  Charakterystyka anteny:
— N4 wielokierunkowa (radio pokladowe)
— 4 m nad szyna (radio pokladowe)
—  wielokierunkowe lub kierunkowe (radio przytorowe)
—  w tunelach kable stratne lub anteny helikalne (radio przytorowe)
—  zakoniczenie rezystorem 50 oméw
—  Polaryzacja:
—  Pionowa
— W tunelach dowolna
—  Modulacja radiowa
—  Radiomodem 1 200 bfs, FM
—  Radiomodem (tylko Tx) 50 bodéw subaudio, FM
—  Glos w PM
—  Odchylenie czgstotliwosci:
— 1,75 kHz dla FFSK (1 200 b/s)
— 0,3 kHz dla FSK (50 bodéw)
— < 2,3 kHz dla glosu
—  Tryby pracy:
—  Tryb 1, tryb p6tdupleks
—  Tryb 1, tryb simpleks
—  Przelaczanie kanaléw na pokladzie:
—  reczne, przez wybranie numeru grupy
—  automatyczne w obrebie grupy, zaleznie od napigcia odbiornika
—  Struktura telegramu:
—  Zgodnie z MPT 1327
—  Transmisja telegraméw:
— 1200b/s
— FESK, ,0” =1 800 Hz, ,1” =1 200 Hz

Dotyczy panstwa cztonkowskiego: Portugalia

System radiowy PKP

Opis:
System radiowy zainstalowany w Polsce na liniach uwzglednianych pod katem interoperacyjnosci.

System PKP pracuje w pasmie 150 MHz. Jest to radio analogowe skfadajace si¢ z urzadzen przytorowych, poktadowych oraz
recznych.
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Pozwala na laczno$¢ glosowa simpleks oraz stosowanie sygnaléw roboczych (tonéw) dla wywolan selektywnych.
Generalnie nie jest przeznaczone do transmisji danych. System posiada zintegrowang funkcje RADIOSTOP.

Ogélna charakterystyka:
—  Czgstotliwosci:
—  Pocigg-ziemia i ziemia-pocigg:
150 MHz ... 156 MHz
—  Odstep czgstotliwosci: 25 kHz (ma by¢ zmieniony na 12,5 kHz)
—  Czulos¢
— > 0,8 pV przy wspdlczynniku sygnal/szum > 20 dB
—  Moc nadajnika:
—  6W (poktadowe i przytorowe)
—  Charakterystyka anteny:
— N4 wielokierunkowa (radio pokladowe)
—  \/2 wielokierunkowa (radio przytorowe)
—  w tunelach kable stratne (radio przytorowe)
—  zakonczenie rezystorem 50 oméw
—  Polaryzacja:
—  Pionowa
— W tunelach dowolna
—  Tryby pracy:
—  Tryb simpleks
—  Przelgczanie kanatow:
—  reczne, przez wybranie numeru kanatu
—  Zakres czestotliwosci audio:
— 300 Hz ... 3000 Hz dla glosu (bedzie zmniejszone ponizej 2 700 Hz po wprowadzeniu odstepu 12,5 kHz)
—  Tony robocze dla wywolan selektywnych:
—  Pociagi (pojazdy), liczba nieparzysta: f1 = 1 160 Hz
—  Pociagi (pojazdy), liczba parzysta: f2 = 1 400 Hz
—  Sprzgt przytorowy (stale posterunki): f3 = 1 670 Hz
—  Odchylenie czestotliwosci:
— <5 kHz dla glosu
—  Selektywne wywotanie grupy:

— jeden ton roboczy dluzszy niz 1 s
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—  Funkcja RADIOSTOP

— moze by¢ uruchomiona poprzez naci$nigcie jednego przycisku (zaplombowanego) po stronie przytorowej
i pokladowe;j,

—  powoduje wiaczenie hamulca bezpieczenstwa pociagu (jezeli wlaczona na pokladzie) i wystanie ciaglej
sekwencji tonéw roboczych 3x100 ms f1, f2 i f3, po czym nastgpuje odstep 500 ms,

— inicjuje nagle hamowanie pojazdu, jezeli sekwencja (f1, f2 i 3) jest odebrana dwa razy,

—  dziala za pomocyg zaworu w pneumatycznym ukladzie hamulcowym, zamontowanego na drugim kanale
pneumatycznym (pierwszy kanal jest uzywany przez system SHP AWS i kontrole czujnosci).

—  Sie¢ wyposazona jest w automatyczne posterunki rejestrujace
—  transmisja danych ograniczona jest do numeru identyfikacyjnego urzadzenia

Panstwo cztonkowskie: Polska

Radio kolejowe VR,

nazywane zwykle ,Linjaradio” (fifiskie okreslenie dla radia liniowego).

Opis:

Jest to specjalnie zaprojektowany system lacznosci typu ziemia-pociag, pracujacy w pasmie VHF, zbudowany zgodnie
z przepisami technicznymi finskich kolei.

Sie¢ radia liniowego jest to analogowa sie¢ radiowa skladajaca si¢ z urzadzen przytorowych i ruchomych (poktadowych).
Systemy radiowe budowane na bazie tego podstawowego podzestawu pozwalajg na faczno$¢ glosowa typu dupleks (ziemia-

pociag) i pétdupleks (miedzy maszynistami) oraz polgczenia maszynisty z kontrolerem przy uzyciu tonowych wywolan
selektywnych.

Ogdlna charakterystyka:
—  Czestotliwosci:
—  Grupowanie po 3 kanaly (numery 1-3)
—  Pocigg-ziemia:
— 172,350 MHz ... 173,100 MHz
—  Ziemia-pociag:
— 167,700 MHz ... 168,500 MHz
—  Odstgp czestotliwosci: 25 kHz
—  Odstep par czestotliwosci dla facznosci dupleks: 4,50 MHz lub 4,65 MHz
—  Czulosé:
— > 1 pV przy wspélczynniku sygnat/szum (radio pokladowe) > 20 dB
— > 2 uV (strona przytorowa)
—  Moc nadajnika:
— 15 W pokladowe
— 10 W przytorowe
—  Charakterystyka anteny:
—  \/4 wielokierunkowa (radio pokladowe)

— 4 m nad szyna (radio pokladowe)
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—  wiclokierunkowe lub kierunkowe (radio przytorowe)
—  w tunelach kable stratne lub anteny silnie kierunkowe (radio przytorowe)
—  zakonczenie rezystorem 50 oméw
—  Polaryzacja:
—  Pionowa
— W tunelach dowolna
—  Odchylenie czgstotliwosci:
— < 1,75 kHz dla tonu roboczego
— < 3,0 kHz dla glosu
—  Tryby pracy:
—  Tryb 1, tryb dupleks (maszynista-kontroler)
—  Tryb 2, tryb pétdupleks (maszynista-maszynista)
—  Przelaczanie kanalow na pokladzie
—  reczne, przez wybranie numeru kanatu
— automatyczne w obrebie grupy, zaleznie od napigcia odbiornika
—  Tony robocze:
— Brak
—  Tony dla wywolani selektywnych:
— 2500 Hz, 2900 Hz

Dotyczy panstwa cztonkowskiego: Finlandia

TRS - System radiowy Kolei Czeskich

Opis:

System radiowej facznosci kolejowej TRS zaprojektowany jest w celu zapewnienia dupleksowej lacznosci roboczej miedzy
maszynista jadacej lokomotywy a kontrolerem ruchu lub sygnalistg, i zrealizowany jest przy uzyciu sieci wstegowej wzdtuz
toréw.

System TRS umozliwia taczno$¢ dupleksowa dla rozméw, przesylania rutynowych informacji (polecenia, raporty),
transmisji polaczen zwyklych i awaryjnych oraz laczno$¢ példupleksowa miedzy maszynistami poprzez retransmisje
w zasiegu pracy stacji bazowych, czyli rozmowy i polaczenia awaryjne. Koncepcja tego systemu pozwala na budowanie
specjalnych aparatow, ktore moga funkcjonowa w sieci typu simpleks w pasmie czestotliwosci 160 MHz dla lacznosci
simpleksowej maszynistéw oraz innych uzytkownikéw na uprzednio wybranym kanale.

Selektywne wywolania przy uzyciu szesciocyfrowych numeréw pociagu transmitowane s w kierunku od kontrolera ruchu
(sygnalisty) do maszynisty, a identyfikacja (numer pociagu) wysytana jest w kierunku pociag-kontroler (sygnalista).

Rutynowe informacje (polecenia i raporty) przesylane sg przy uzyciu telegraméw. System TRS realizuje transmisje cyfrows
w formie kodowanej, w postaci krotkich telegraméw FESK 1200 bfs w obydwu kierunkach. Jedno z polecert jest
przydzielone do zdalnego zatrzymania pociggu, ktére moze by¢ uruchomione przez kontrolera ruchu lub sygnaliste
i powoduje zadziatanie hamulca bezpieczenistwa pociagu (jezeli cz¢§¢ pokladowa jest wyposazona w adapter do ATP typu
LS 90 lub system kontroli czujnosci maszynisty).

System TRS jest w pelni kompatybilny na poziomie sygnaléw sterujacych, zgodnych z obowiazujacym zaleceniem UIC 751-
3. Oznacza to, ze mozliwa jest taczno§¢ glosowa, polaczenia zwykle oraz awaryjne migdzy systemem TRS a systemami
innych producentéw. Laczno$¢ realizowana jest na czterech czestotliwosciach skoordynowanych miedzynarodowo
w pasmie 450 MHz, zakres A, zgodnie UIC.
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Ogdlna charakterystyka:
—  Czestotliwosci:
—  Tryb pracy: Dupleks w grupach po cztery czestotliwosci Simpleks w pasmie 457,400 ... 458,450 MHz
—  Czulos¢
— 150 mV
—  Moc nadajnika:
— 6w
—  Tryby pracy:
—  Tryb 1 — dupleks
—  Tryb 2 — pétdupleks

—  Tony robocze:

—  Kanal wolny: 2280 Hz
—  Shuchanie: 1960 Hz
—  Pilot: 2 800 Hz
—  Ostrzezenie: 1520 Hz

Dotyczy panstwa: Republika Czeska

System radiowy LDZ

Opis:

System radiowy typu TRS jest analogowym systemem simpleksowej facznosci glosowej i jest stosowany do roboczej obstugi
pociggdw. System ten stanowi wyposazenie wszystkich odcinkéw sieci LDZ.

System TRS jest przeznaczony do wspdtpracy urzadzen przytorowych (rozproszone urzadzenia radiowe (DRS) oraz maks.
28 lokalnych urzadzen radiowych (LRS), polaczonych wzajemnie faczem dwuprzewodowym) oraz ruchomych (poktadowe
urzadzenia radiowe (BRS) oraz re¢czne radiotelefony (HRS)).

Dla realizacji selektywnych polgczen 28 aparatéw LRS system wykorzystuje sze$¢ czestotliwosci w pasmie 1 000-1 700 Hz.

Ogdlna charakterystyka:
—  Czestotliwosci:
—  Pociag-ziemia i ziemia-pocigg: 2 130 kHz — podstawowe, 2 150 kHz — podrzedne,
—  Czulosé
— < 50 pkV przy wspélezynniku sygnal/szum > 20 dB
—  Moc nadajnika:
— <12 W (pokladowe i przytorowe)
—  Charakterystyka anteny:
—  \/4 wielokierunkowa (radio przytorowe)
—  \/12 wielokierunkowa (radio pokladowe)

—  Zakoriczenie rezystorem 50 lub 75 oméw, zaleznie od typu urzadzenia radiowego.



7.12.2006 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 342/113

—  Polaryzacja:
—  Pionowa
—  Tryby pracy:
—  Tryb simpleks
—  Przelaczanie kanatow:
—  Recznie poprzez przelaczanie mechaniczne
—  Zakres czestotliwosci audio:
— 300 Hz ... 3000 Hz dla glosu, wywolan selektywnych, sygnaléw roboczych
—  Tony robocze dla wywolan selektywnych:

— BRS - LRS: f1

1400 Hz
— BRS-DRS 2

700 Hz

—  BRS - HRS (utrzymanie, urzadze- f4 = 2 100 Hz
nie ruchome)

— BRS - BRS f4 =1000 Hz
— DRSS - BRS f4 = 1000 Hz
— LRS- BRS f3 =1000 Hz

—  Odchylenie czgstotliwosci nadawczej:

|
IN

3 kHz > 1,5 kHz dla wywolan selektywnych

\
IN

3 kHz dla glosu
—  Sie¢ wyposazona jest w automatyczne posterunki rejestrujace
—  Typy anteny LRS
— TrybT
—  Promien nachylony
—  Indukcyjne zasilanie linii zasilajacych z petla otwarta (druty niestalowe)
—  Specyficzna obstuga wysokonapieciowych linii zasilajacych (10 kV)
—  Falowdd specjalistyczny

Poza systemem TRS uzytkowany jest system wewnatrzstacyjnej facznoéci radiowej, ktory obstuguje manewrowanie, prace
utrzymaniowo-techniczne oraz taczno$¢ specjalng dla sytuacji pogorszonych. System ten jest zaprojektowany w oparciu
o zasade pracy strefowej i funkcjonuje w zakresach 150 i 450 MHz w pasmach po ok. 5-10 MHz.

Dotyczy panstwa czlonkowskiego: Lotwa

CH - system radiowy kolei greckich

Opis:

Jest to radiowy system lacznosci ziemia-pociag, ktéry jest czgSciowo zgodny z przepisami technicznymi podanymi
w kodeksie UIC 751-3, wydanie 3, z dnia 1.7.1984. Jest to podzestaw minimalny, niezbedny dla krajowego ruchu
kolejowego. Jest to system analogowy obstugujacy taczno$¢ glosowa typu pdtdupleks. W systemie tym nie stosuje si¢
wywolan selektywnych, sygnaléw roboczych (tony) ani transmisji danych.
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Ogdlna charakterystyka:
—  Czestotliwosci
—  Pocigg-ziemia i ziemia-pocigg:
149,870 ... 149,970 MHz i 150,290 ... 150,350 MHz
Odstep czestotliwosci 20 kHz
W powyzszych dwu pasmach wykorzystuje si¢ 10 kanatéw.
—  Czulos¢
— > 1 pV przy wspélczynniku sygnat/szum (radio poktadowe) > 20 dB
— > 2V (radio przytorowe)
—  Moc nadajnika:
— 10 W (pokladowe)
— 18 W (przytorowe)
—  Charakterystyka anteny:
— )4 (pokladowe)
—  3M\/4 (przytorowe)
—  wielokierunkowe
—  brak pokrycia w tunelach
—  zakonczenie rezystorem 50 oméw
—  Polaryzacja:
—  Pionowa
—  Odchylenie czgstotliwosci:
— < 2,3 kHz (dla glosu)
—  Tryby pracy:
—  poidupleks
—  Przelaczanie kanaléw na pokladzie:
—  reczne, przez wybranie numeru kanatu

Dotyczy panstwa cztonkowskiego: Grecja

Radio UIC, rozdzial Bulgaria
(Tylko dla celow informacyjnych)

Opis:

Jest to radiowy system lacznosci ziemia-pociag, ktéry jest zgodny z przepisami technicznymi podanymi w kodeksie UIC
751-3, wydanie 3, z dnia 1.7.1984. Jest to podzestaw minimalny, niezbedny dla miedzynarodowego ruchu kolejowego.

Radio UIC jest to radio analogowe skladajace si¢ z urzadzen przytorowych i ruchomych (pokladowych).

Systemy radiowe zbudowane wedlug tego systemu pozwalaja na jedno- i dwukierunkowa tacznos¢ glosows oraz stosowanie
sygnatoéw roboczych (tonéw), a takze na korzystanie z wywotan selektywnych oraz transmisj¢ danych.
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Ogdlna charakterystyka:
—  Czestotliwosci:
—  Pocigg-ziemia:
457,450 MHz ... 458,450 MHz
—  Ziemia-pociag:
Pasmo A:467,400 MHz ... 468,450 MHz
—  Odstgp czgstotliwosci: 25 kHz
—  Odstep par czestotliwodci dla tgcznosci dupleks: 10 MHz
—  Grupowanie po 4 kanaly, preferowany kanat 62 ... 65 dla ruchu migdzynarodowego
—  Czulos¢
— > 2 pV (strona przytorowa)
—  Moc nadajnika:
— 6 W pokladowe
— 6 W przytorowe
—  Charakterystyka anteny:
—  \/4 wielokierunkowa (radio pokladowe)
— 4 m nad szyna (radio pokladowe)
—  wielokierunkowe lub kierunkowe (radio przytorowe)
—  w tunelach kable stratne lub anteny silnie kierunkowe (radio przytorowe)
—  zakonczenie rezystorem 50 oméw
—  Polaryzacja:
—  Pionowa
— W tunelach dowolna
—  Tryby pracy:
—  Tryb 1 — dupleks (dwukierunkowy)
—  Tryb 2 - péltdupleks
—  Odchylenie czestotliwosci:
— 1,75 kHz dla sygnalu sterowania
— 1,75 kHz dla glosu
— 3,50 kHz znamionowe
—  Przelaczanie kanalow na pokladzie
—  reczne, przez wybranie numeru kanatu
— automatyczne w obrebie grupy
—  Sygnaly robocze:

—  Sygnat wolnego kanatu: 2280 Hz
—  Sygnat sluchania: 1960 Hz
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—  Ton pilotowy: 2 800 Hz
—  Sygnat awaryjny: 1520 Hz
—  Sygnal zawiadowcy stacji: 1840 Hz
—  Sygnat jednostki trakcyjnej: 2984 Hz
—  Sygnal wysepki: 1669 Hz

—  Struktura telegramu:
—  Tonowe wywolanie przy uzyciu sekwencji
—  czgstotliwosci sktada si¢ z 8 elementéw tonowych
— o nastgpujacych znaczeniach:
— 6 elementéw po 100 ms dla numeru pociagu
— 1 czgstotliwos¢ rozdzielajgca 100 ms
— 1 element 100 ms dla polecenia lub wiadomosci (z urzadzenia przytorowego)

— oraz o zmiennej dlugosci 400 ms .. 1400 ms dla polecenia lub wiadomosci (do urzadzenia
przytorowego)

Dotyczy panstwa: Bulgaria

Sie¢ tacznosci estofiskich linii kolejowych

Sie¢ tacznosci estonskich linii kolejowych zostala wyposazona zgodnie z deklaracja Ministerstwa Transportu i Lacznosci
Estonii nr 39 z dnia 9.7.1999 ,Techniczne przepisy eksploatacji kolei”.

Radiowa sie¢ tacznosci na kolei sklada si¢ z dwoch podsysteméw, mianowicie systemu fgcznosci radiowej ziemia-pociag
oraz regionalnego systemu lgcznosci radiowe;.

System lgcznoci radiowej ziemia-pociag realizuje facznos¢ glosowa dla wszystkich typéw pociagéw i lokomotyw na liniach
gléwnych i podrzednych na obszarze kraju.

Regionalne systemy lacznosci zapewniaja pelne pokrycie obszaru pracy i obejmuja zawiadowcéw stacji kolejowych oraz
maszynistow pociggow.

Zintegrowana sie¢ tacznosci radiowej z pociggami obejmuje swoim zasiggiem wszystkie linie i stacje kolejowe w catym

kraju.

Gléwny system lacznosci radiowej ziemia-pocigg kolei estonskich dziala w oparciu o zdecentralizowany, cyfrowy
(skanujacy) system radiokomunikacji trunkingowej SmarTrunk IL. Jest to system modutowy i sklada sie z takich elementéw,
jak urzadzenia centrum kontroli ruchu, wzmacniaki lokalne, terminale radiowe zawiadowcow stagji, radiostacje poktadowe
w pociggach oraz radiotelefony reczne.

Podstawowe dane systemu trunkingowego:

—  VHF pasmo czgstotliwosci 146...174 MHz
— 14 kanaléw dupleks

—  praca w trybie potdupleks

Na stacjach kolejowych w lacznosci lokalnej stacje bazowe Motorola GM350 oraz GM Pro funkcjonujg na kanalach
simpleksowych w pasmie VHF.

Radiostacje pokladowe GM350 i GM160 moga nawigzywaé laczno$¢ z réznymi infrastrukturami radiowymi
zainstalowanymi na terenie kraju, na liniach gléwnych oraz w obrebie stacji kolejowych.

Personel odpowiedzialny za bezpieczenistwo i prawidlowa prace kolei uzytkuje radiotelefony przenosne Motorola GP i P.
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W celu kontrolowania ruchu w pociagach jadacych z krajéw sgsiednich, totwy i Rosji, koleje estoriskie réwnolegle do
glownej sieci tacznosci nadal uzytkuja specjalny system transregionalnej tacznosci na kanatach simpleks 2 130 kHz i 2 150
kHz.

Dotyczy panstwa czlonkowskiego: Estonia

System lacznosci radiowej kolei litewskich

Opis:

System radiowy typu TRS jest analogowym systemem simpleksowej facznosci glosowej i jest stosowany do roboczej obstugi
pociagéw. System ten stanowi wyposazenie wszystkich odcinkéw sieci LG.

System TRS jest przeznaczony do wspélpracy urzadzen przytorowych (rozproszone urzadzenia radiowe (DRS)) oraz
lokalne urzadzenia radiowe (LRS), polaczone wzajemnie za pomoca tacza dwuprzewodowego) oraz ruchomych (poktadowe

urzadzenia radiowe (BRS)).

Do realizacji selektywnych polaczen aparatéw LRS system wykorzystuje sze$¢ czestotliwosci w pasmie 1 000-1 700 Hz.

Ogdlna charakterystyka:
—  Czestotliwosci:
—  Pocigg-ziemia i ziemia-pociag:
— 2130 kHz - podstawowe,
— 2150 kHz — podrzedne,
—  Czulos¢
— < 50 pkV przy wspétezynniku sygnal/szum > 20 dB
—  Moc nadajnika:
— <12 W (pokladowe i przytorowe)
—  Charakterystyka anteny:
— M4 wielokierunkowa (radio przytorowe)
—  \/12 wielokierunkowa (radio pokladowe)
—  Zakoniczenie rezystorem 50 lub 75 oméw, zaleznie od typu urzadzenia radiowego.
—  Polaryzacja:
—  Pionowa
—  Tryby pracy:
—  Tryb simpleks
—  Przelaczanie kanatow:
—  Recznie poprzez przelaczanie mechaniczne
—  Zakres czestotliwosci audio:
— 300 Hz ... 3000 Hz dla glosu, wywolan selektywnych, sygnatéw roboczych
—  Tony robocze dla wywolan selektywnych:

— BRS - LRS: f1 =1 400 Hz
— BRS-DRS 2

700 Hz
— BRS - BRS f4 =1000 Hz
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— DRS - BRS f4 =1 000 Hz
— LRS- BRS f3 =1 000 Hz

—  Odchylenie czgstotliwosci nadawczej:

— 21,5 kHz < 3 kHz dla wywolan selektywnych

\
A

< 3 kHz dla glosu
—  Sie¢ wyposazona jest w automatyczne posterunki rejestrujace
—  Typy anteny LRS
— TrybT
— Tryb T
—  Promien nachylony
—  Indukcyjne zasilanie linii zasilajgcych z petla otwartg (druty niestalowe)
—  Specyficzna obstuga wysokonapigciowych linii zasilajacych (10 kV)

—  Falowdd specjalistyczny

System radiowej aczno$ci manewrowej

Opis:

Do obstugi ruchu manewrowego na wigkszych stacjach kolejowych stosuje si¢ analogowy system simpleksowej facznosci
radiowej dla transmisji glosu w pasmie 150 MHz. Radiostacje tego systemu uzytkowane sa tylko w lokalnych sieciach
radiowych, ktére nie s wzajemnie ze soba polaczone. System ten zapewnia laczno$¢ radiowg przy uzyciu kanalow
otwartych miedzy urzadzeniami stacjonarnymi (zawiadowcy stacji), ruchomymi (lokomotywy manewrowe) oraz
przeno$nymi (personel manewrowy).

Ogélna charakterystyka:

—  Czestotliwosci:
— 150,375...155,800 MHz i 150,290...150,350 MHz
—  Odstep czestotliwosci: 25 kHz

—  Czulos¢
— > 1 pkV przy wspétczynniku sygnat/szum 20 dB

—  Moc nadajnika:

|
IN

25 W (radio przytorowe)

\
A

< 12 W (radio pokladowe)
— < 5 W (rgczne)

—  Polaryzacja:
—  Pionowa

—  Tryby pracy:
—  Tryb simpleks

—  Przelaczanie kanatéw:

—  Recznie poprzez przelaczanie mechaniczne
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—  Odchylenie czgstotliwosci nadawczej:
— < 3kHz

Dotyczy panstwa cztonkowskiego: Litwa

Czg$¢ 3: Matryca przejScia migdzy systemami klasy A i B (sterowanie ruchem kolejowym)

CEL MATRYCY

MATRYCA ta ma na celu przedstawienie zakresu dziatan przejsciowych dotyczacych interoperacyjnosci w europejskich
sieciach kolei duzych predkosci i kolei konwencjonalne;.

WSTEP

Ponizsza matryca przedstawia ogdlne informacje dotyczace mozliwych przejs¢ miedzy réznymi systemami klasy
B zdefiniowanymi w niniejszym zalaczniku oraz miedzy systemami klasy A i klasy B.

Matryca ta nie preferuje zadnych rozwiazan technicznych ani dla systemu ERTMS/ETCS, ani dla odpowiednich modutéw
STM zdefiniowanych w niniejszym zalaczniku. Zagadnienia te sa udokumentowane w specyfikacjach technicznych
podsystemu ,Sterowanie” (opisanych w rozdziale 5 odnosnie do specyfikacji TSI ,Sterowanie” dla transeuropejskich
systemow kolei duzych predkosci i kolei konwencjonalnych) lub w odnosnej dokumentacji krajowej dotyczacej systeméw
klasy B lub modutéw STM. Nalezy zwrdci¢ uwage, Ze matryca ta nie definiuje zadnych dodatkowych wymagan technicznych
wzgledem systemu ERTMS/ETCS lub modutéw STM. Matryca ta zawiera tylko informacje dotyczace przejsé, jakie moga
wystapi¢ w sieciach kolei duzych predkosci i kolei konwencjonalnych.

Matryca ta moze stuzy¢ jako narzedzie pomocnicze w trakcie podejmowania decyzji technicznych i ekonomicznych
dotyczacych wdrozenia dyrektyw 96/48/WE i 2001/16/WE.

Jesli chodzi o przejscie miedzy dwoma systemami klasy B, rozwigzania techniczne wprowadzane w celu zapewnienia
interoperacyjnoéci nie moga by¢ sprzeczne ze specyfikacjami TSI, a w szczegdlnosci powinny by¢ zgodne z odnosng
dokumentacjg dotyczaca systemu ERTMS/ETCS. Nalezy stwierdzi¢, ze aktualna specyfikacja klasy 1 dotyczy tylko przejsé

w zakresie modutéw STM (patrz SRS punkt 5.10, a zwlaszcza 5.10.3.11 i 7.4.2.9). Przepisy robocze dotyczace przejsé
miedzy dwa systemami klasy B lezg w zakresie kompetencji wlasciwych krajow.

MATRYCA PRZEJSCIA

Jak odczytywaé matryce

Na przekatnej matrycy znajdujg sie systemy klasy A i klasy B wlasciwe dla europejskiego systemu kolei duzych predkosci
i kolei konwencjonalnych.

Kazde pole matrycy jest wypelnione albo liczba (oznaczajaca, ze mozliwe jest przejscie migdzy systemami wskazanymi
w danej kolumnie i danym wierszu), albo kolorem szarym, oznaczajacym, Ze nie istnieje Zadne przejscie, ani tez nie jest ono
przewidywane.

Liczba oznacza kraje odpowiedzialne za specyfikacje przejscia oraz zwigzane z tym procedury.

Przejécia migdzy systemami klasy A i klasy B (pierwsza kolumna) powinny odbywac si¢ w sposéb opisany w dokumencie
PODZBIOR 035 UNISIG.

Przyklad:

ETCS
Poziomy 1-3

System A

3 System B

System C




L 342/120

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

7.12.2006

PrzejScia miedzy systemami

W przypadku przejicia dokonywanego przez ETCS STM nalezy stosowaé warunki zdefiniowane w dokumencie PODZBIOR

035 UNISIG.

PrzejScia miedzy systemami (klasa A i B)

Matryca identyfikuje wymagane przejscia operacyjne. Przejécie operacyjne jest to takie przejicie, w ktérym system przejmuje
odpowiedzialno§¢ za nadzér nad pociggiem od innego systemu. Przy takim przejSciu maszynista zwykle spotyka sie

7 nastgpujgcymi zmianami:

—  Zmiana sposobu nadzorowania pociagu

—  Zmiana sposobu wspélpracy maszynisty z systemem

LZB
RN

RSDD
SCMT

SEL-
CAB

TPWS

Panstwa czlonkowskie odpowiedzialne za przejscie

Holandia, Belgia

Whochy, Francja

Hiszpania, Portugalia

Holandia, Niemcy

Wiochy, Austria

Francja, Belgia, Luksemburg, Niemcy
Wlochy, Francja

® N v kW =

Francja, Belgia, Luksemburg

EIEE
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10.
11.
12.
13.
14.
15.
16.
17.
18.
19.
20.
21.
22.
23.
24,
25.
26.
27.
28.
29.
30.
31.
32.
33.
34.
35.
36.
37.
38.
39.
40.
41.
42.

Francja, Niemcy

Hiszpania

Austria, Niemcy

Wiochy

Whochy, Francja

Wiochy, Austria

Whochy, Francja

Hiszpania

Hiszpania

Holandia, Belgia

Belgia

Belgia, Niemcy

Francja, Belgia

Francja

Francja

Francja, Belgia

Francja, Zjednoczone Krélestwo (przejicie w Zjednoczonym Krélestwie na koricu tunelu pod kanatem La Manche)
Francja

Francja

Francja

Dania, Szwecja

Niemcy, Dania

Austria, Wegry

Austria, Republika Czeska, Niemcy, Stowacja
Wegry Republika Czeska, Stowacja
Francja, Szwajcaria

Niemcy, Szwajcaria

Francja, Szwajcaria

Zjednoczone Krolestwo

Zjednoczone Kroélestwo (tylko dla pociagdw o predkosci Vmax > 160 kmj/h)
Niemcy, Polska

Polska, Republika Czeska, Stowacja
Republika Irlandii, Zjednoczone Krdlestwo
Litwa, Polska (migdzy ALSN a SHP)

Czg$¢ 4: Charakterystyka elektromagnetyczna systemow detekcji pociggow stosowanych w paristwach cztonkowskich:

Charakterystyka elektromagnetyczna systeméw detekgji pociggdw stosowanych w panstwach czlonkowskich podana jest

ponizej, wlacznie ze specyfikacja testow.

— Punkt otwarty
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ZALACZNIK C

CHARAKTERYSTKA WLASCIWA DLA DANEJ LINIl ORAZ CHARAKTERYSTKA WLASCIWA DLA DANEGO
POCIAGU, KTORE PODLEGAJA WPISANIU DO REJESTROW ZGODNIE Z ART. 22 DYREKTYWY 96/48/WE

Wymagania ogélne

Jak podano w rozdziale 7, zdefiniowana w tym zalaczniku charakterystyka specyficzna dla linii kolejowej powinna by¢
zapisana w rejestrze infrastruktury przez zarzadce infrastruktury.

Jak podano w rozdziale 7, zdefiniowana w tym zalaczniku charakterystyka specyficzna dla pociggu powinna by¢ zapisana
w rejestrze taboru kolejowego przez przewoznika kolejowego.

Jak zapisano w punkcie 6.2 (podsystem ,Sterowanie”), wstepnym warunkiem eksploatacji pociagu jest sprawdzenie wpisow
w rejestrze taboru kolejowego i rejestrze infrastruktury pod katem interoperacyjnosci.

W zalaczniku C podano informacje dotyczace tych aspektow zespotéw BKJP, ktére nie zostaly objgte zakresem
tematycznym zalacznika A ani zalacznika B, jak rowniez opcji dozwolonych dla systeméw i interfejsow klasy A i klasy
B (patrz zalacznik D, rysunek 1).

W rejestrach musza by¢ podane informacje dotyczace specyficznych warunkéw, jakim musi odpowiadac tabor kolejowy, aby
umozliwi¢ dzialanie systeméw detekeji pociagow.

Rejestr infrastruktury

Niniejsza specyfikacja TSI dopuszcza pewne warianty w zakresie urzadzen, funkcji oraz parametréw infrastruktury. Tam,
gdzie wymagania specyfikacji TSI nie obejmuja calosci zespolu przytorowego BKJP, dopuszczalne jest stosowanie pewnych

specjalnych wymagari odnoszacych si¢ do istniejacych systeméw technicznych oraz w szczegblnosci do stosowania
specyficznych wymagan funkcjonalnych, co lezy w zakresie odpowiedzialnosci zarzadcy infrastruktury.

Informagje takie moga dotyczy¢ np.:

—  mozliwoéci wyboru w ramach wymagan kompatybilnosci technicznej wymienionych w zalaczniku A,
—  mozliwo$ci wyboru w ramach wymagan kompatybilnosci technicznej wymienionych w zalaczniku B,

—  parametréw kompatybilnosci elektromagnetycznej (EMC) (z powodu stosowania urzadzen nieobjetych wymaganiami
specyfikacji TSI, na przyklad licznikéw osi),

—  warunkéw klimatycznych oraz fizycznych wystepujacych wzdluz danej linii.

Informacje powinny by¢ udostepniane przewoznikom kolejowym i wykorzystywane przez nich w formie podrecznika
wlasciwego dla danej linii kolejowej (rejestr infrastruktury), ktory moze zawiera¢ takze inne szczegétowe dane pochodzace
z innych specyfikacji TSI (np. ,Ruch kolejowy” zawiera w regulaminie (Rule Book) informacje dotyczace systeméw
odnoszacych si¢ do zalacznika B oraz trybow pracy awaryjnej).

Rejestr infrastruktury moze dotyczy¢ w szczeg6lnosci danej linii lub grupy linii kolejowych o takiej samej charakterystyce.

Celem jest uzyskanie zgodno$ci wymagan okreslonych w rejestrze infrastruktury oraz rejestrze taboru kolejowego ze
specyfikacjami TSI. Wymagania te w szczeg6lnosci nie moga ograniczaé interoperacyjnosci.

Rejestr taboru kolejowego

W ramach niniejszej specyfikacji TSI przewiduje si¢ pewne mozliwosci wyboru urzadzen, funkeji oraz parametréw
odnoszacych si¢ do typu pociagu przez przewoznikéw kolejowych. Ponadto, poniewaz wymagania specyfikacji TSI nie
obejmuja calosci zespolu pokladowego BKJP, zarzadca infrastruktury potrzebuje dodatkowych informacji dotyczacych
stosowania systeméw klasy B oraz charakterystyki pociagu, ktéra zwigzana jest z systemami przytorowymi nienalezacymi
do klasy B. Informacje takie moga dotyczy¢ np.:

—  mozliwosci wyboru w ramach wymagan kompatybilnosci technicznej wymienionych w zataczniku A,
—  mozliwosci wyboru w ramach wymagan kompatybilnosci technicznej wymienionych w zalaczniku B,

—  parametréw kompatybilnosci elektromagnetycznej (EMC) (z powodu stosowania na danych liniach kolejowych
urzadzen nieobjetych wymaganiami specyfikacji TSI),
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—  parametréw geometrycznych i elektrycznych pociagu, takich jak dlugos$é, maksymalne odlegtosci miedzy osiami
w pociaggu, dtugo$¢ nawisu pierwszego i ostatniego pojazdu w pociggu, maksymalna rezystancja elektryczna migdzy
kofami osi (w kontekscie zalacznika A, dodatek 1 (charakterystyka taboru kolejowego, ktéra musi by¢ zgodna
z systemami detekeji pociagow), z powodu cech obwodéw przytorowych),

—  parametréw hamowania dla systeméw klasy A,

—  parametréw hamowania dla systeméw klasy B,

—  og6lnych parametréw hamowania,

—  typéw hamulcéw,

—  obecnosci hamulcéw wiropradowych,

—  obecnodci hamulcéw magnetycznych,

—  warunkéw klimatycznych oraz fizycznych, w ktérych dany pocigg ma by¢ eksploatowany.

Informacje te muszg by¢ dostepne dla zarzadcéw infrastruktury oraz wykorzystywane przez nich w formie podrecznika
specyficznego dla danego pociaggu (rejestr taboru kolejowego), ktéry moze takze zawiera¢ informacje dotyczace mozliwosci
lub potrzeby stosowania dodatkowych funkcji w pociagu, ktére moga by¢ lub beda zarzadzane przez funkcje BKJP, np.
przejazd przez sekcje bez poboru pradu, zmniejszanie predkosci w szczegdlnych warunkach, w zaleznosci od
charakterystyki pociggu i linii kolejowej (tunele) oraz szczegétowych wymagari innych specyfikacji TSL

Rejestr taboru kolejowego moze by¢ specyficzny dla jednego pociagu lub kategorii pociggéw o takiej samej charakterystyce.

Wykaz specyficznych charakterystyk oraz wymagan

Ponizej zamieszczono wykaz obowigzkowych wymagan dotyczacych rejestru infrastruktury oraz rejestru taboru
kolejowego, w celu dostarczenia wystarczajacego opisu charakterystyk i wymagan oraz ulatwienia uzyskania
interoperacyjno$ci. Wykaz ten dotyczy tylko zagadniei technicznych natomiast kwestie kontroli ruchu zawarte sa
w specyfikacji TSI ,Ruch kolejowy”.

Wymagania te moga by¢ spelnione poprzez zastosowanie wlasciwych norm: w takim przypadku podreczniki te powinny
zawiera¢ odnosne informacje.

W przeciwnym razie wszelkie wymagania specjalne (metody pomiaru) nalezy zamie$ci¢ w rejestrze taboru kolejowego oraz
rejestrze infrastruktury lub dolaczy¢ do tych rejestrow.

W odniesieniu do systeméw klasy B zastosowanie majg Srodki realizowane w zakresie dzialan wlasciwego panstwa
cztonkowskiego wskazanego w zalaczniku B. Rejestr infrastruktury powinien zawiera nastgpujace informacje:

—  odpowiedzialne panistwo cztonkowskie,
—  nazwg podsystemu opisanego w zalaczniku B,
—  wersj¢ i dat¢ wprowadzenia do eksploatacii,

—  ograniczenia predkosci i inne warunki oraz wymagania specyficzne dla klasy B, wynikajace z ograniczen danego
systemu,

—  pozostale informagje, zgodnie z ponizszymi wykazami.
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Wykaz specyficznych charakterystyk i wymagan technicznych zwigzanych z interoperacyjnoscia linii oraz

pociagu:

N Rejestr infrastruktury

Rejestr taboru kolejowego

Zarzadca infrastruktury (1)

— Paristwo (1)

— Pierwszy koniec odcinka linii (*)

— Drugi koniec odcinka linii (')

Dla kazdej poszczegdlnej czesci zespotu Fprzytoro-

wego BKJP (funkgje i interfejsy EIRENE, funkcje

i interfejsy ETCS/ERTMS, system detekcji pociagu,

detektor zagrzanych osi, EMC) przy stopniowym

instalowaniu:

— weryfikacja zgodnosci WE (tak lub nie)

— dat;a certyfikatu zgodnosci (podaé pierwsza/ostat-
nig

— jednostka notyfikowana (pierwsza/ostatnia)

— data deklaracji weryfikacji WE (podaé pierwsza/
ostatnig)

— data oddania do eksploatacji (podaé pierwsza/
ostatnig)

— komentarze (jezeli brak weryfikacji zgodnosci WE,
w przypadkach szczegdlnych itp.)

— Posiadacz (1)

— Krajowy numer zestawu trakcyjnego lub pojazdu (')

— W przypadku zespotu trakcyjnego — krajowy numer
kazdego pojazdu z zespotu (1)

Dla kazdej z roznych czgsci zespotu poktadowego BKJP

(funkgje i interfejsy EIRENE, funkcje i interfejsy ETCS/

ERTMS) przy instalowaniu etapowym:

— weryfikacja zgodno$ci WE (tak lub nie)

— data certyfikatu zgodnosci poktadowego zespotu
BKJP (podaé pierwsza/ostatnig)

— jednostka notyfikowana (pierwsza/ostatnia)

— data deklaracji weryfikacji pokladowego zespotu
BKJP (podaé pierwsza/ostatnia)

— data oddania do eksploatacji pokladowego zespotu
BKJP (podaé pierwsza/ostatnia)

— komentarze (jezeli brak we?;fikacji zgodnosci WE,
w przypadkach szczegdlnych itp.)

a) poziom(y) zastosowania ERTMS/ETCS, funkcje
opcjonalne zainstalowane po stronie przytorowej
oraz wymagane na pokladzie, funkcje nieinstalo-
wane po stronie przytorowej (np. manewrowanie),
krajowe parametry oraz numer wersji systemu,
wlacznie z data oddania do eksploatacji danej
wersji,

b) radio ERTMS/GSM-R, funkcje opcjonalnie zgodnie
ze specyfikacja w FRS oraz numer wersji systemu,
wigcznie z datg oddania do eksploatacji danej
wersji.

a) poziom zastosowania ERTMS/ETCS, zainstalowane
unkcje opcjonalne oraz numer wersji systemu,
wiacznie z data oddania do eksploatacji danej
wersji,

radio ERTMS/GSMR, funkcje opcjonalnie zgodnie
ze specyfikacjg w FRS oraz numer wersji systemu,
wiacznie z data oddania do eksploatacji danej
wersji.

=

Dla ERTMS/ETCS poziom 1 z funkcja informacji

uaktualniajacych:

jaka iml:(nlementacja techniczna jest wymagana dla
ol

taboru kolejowego

Dla ERTMS/ETCS poziom 1 z funkcja informacji
uaktualniajacych:
jaka implementacja techniczna jest uzywana.

Dla kazdego zainstalowanego na linii objetej intero-

peracyjnoscia:

a) systemu klasy B automatycznego ostrzegania,
sterowania i kontroli jazdy pociggu oraz

b) systemu radiotacznosci klasy B,
podaé wersj¢ systemu (wlacznie z okresem jej
waznosci oraz z informacja, czy konieczne jest
stosowanie wigkszej liczby systeméw dziatajacych
jednoczes$nie) oraz odpowiedzialne panstwo
czlonkowskie.

Dla kazdego zainstalowanego na linii objetej interope-
racyjnoscia:

a) systemu klasy B automatycznego ostrzegania,
sterowania i kontroli jazdy pociggu oraz

systemu radiolgcznosci klasy B

podaé wersj¢ systemu (wlacznie z okresem jej
waznosci oraz z informacja, czy konieczne jest
stosowanie wigkszej liczby systeméw dziatajacych
jednoczesnie) oraz odpowiedzialne paristwo czlon-
kowskie.

b

Specjalne warunki techniczne wymagane dla przela-
czania migdzy réznymi systemami klasy B automa-
tycznego ostrzegania, sterowania i kontroli jazdy
pociaggu.

Specjalne warunki techniczne wymagane dla przela-
czania migdzy réznymi systemami ERTMS/ETCS
klasy B.

Specjalne warunki wdrazane na pokladzie w celu
przelaczania migdzy réznymi systemami klasy B auto-
matycznego ostrzegania, sterowania i kontroli jazdy
pociagu.

Speci'alne warunki techniczne wymagane w celu
przelaczania miedzy réznymi systemami radiokomu-

nikacyjnymi.

Specjalne warunki techniczne wdrazane na pokladzie
w celu przelaczania migdzy réznymi systemami
radiokomunikacyjnymi.

Tryby pracy awaryjnej:
a) ERTMSJETCS,

b) systeméw klasy B automatycznego ostrzegania,
sterowania i kontroli jazdy pociagu,

¢) systeméw radiokomunikacyjnych klasy B
d) przytorowych urzadzen sterowania ruchem kole-
jowym.

=

Dostepne tryby pracy awaryjnej dla:

a) ERTMS/ETCS,

b) systeméw klasy B automatycznego ostrzegania,
sterowania i kontroli jazdy pociagu,

¢) systeméw radiokomunikacyjnych klasy B.
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8 Ograniczenia predkosci stosowane z powodu niepel- | a) Ograniczenia predkosci zwigzane z charakterystyka
nej skutecznosci hamowania, np. z powodu dostep- pociagu oraz nadzorowane przez podsystem ,Ste-
nych dlugosci drogi hamowania oraz z powodu rowanie”,
nachylenia terenu: b) Parametry charakterystyki hamowania wprowa-

a) dla trybéw pracy ERTMS/ETCS, dzone dla ERTMS/ETCS oraz dla systeméw klasy

b) dla systeméw klasy B automatycznego ostrzegania, B automatycznego ostrzegania, sterowania i kontroli
sterowania i kontroli jazdy pociggu. jazdy pociggu.

Krajowe przepisy techniczne dotyczace eksploatacji

systeméw klasy B, odnoszace si¢ do pociggéw (np.

wymagania dot. skutecznosci hamowania, dane

odpowiadajace karcie UIC nr 512 (wyd. 8 z 1.1.79 z 2

poprawkami) itp.).

9 Podatno$¢ urzadzen przytorowych na zaktdcenia Wytwarzane przez pociag zaklocenia elektromagne-
elektromagnetyczne ze strony pociggdw, w kontekscie | tyczne w kontekscie dopuszczania pociggéw pod
ich dopuszczania. W miarg dostgpnosci nalezy wzgledem kompatybilnosci elektromagnetycznej.
okresli¢ zgodnie z zalgcznikiem A, indeks A8 (oraz | W miar¢ dostgpnosci nalezy okresli¢ zgodnie z zalgcz-
z innymi przyszlymi normami, do ustalenia), w celu | nikiem A, indeks A8 (oraz z innymi przyszlymi
spetnienia docelowych parametréw bezpieczenstwa | normami, do ustalenia), w celu spelnienia docelowych
oraz niezawodnosci i dostepnosci. Dopuszczalno$¢ | parametréw bezpieczenstwa oraz niezawodnosci
stosowania hamulcéw wiropradowych (typy) i dostepnosci.

Dopuszczalno§¢ stosowania hamulcéw magnetycz- | Zainstalowane hamulce wiropradowe (typ)
nych (typy) Zainstalowane hamulce magnetyczne (typ)

10 Warunki klimatyczne oraz fizyczne wystepujace Warunki klimatyczne oraz fizyczne, przy ktérych
wzdluz danej linii. Zgodnie z zalaczni- zesp6t pokladowy moze pracowaé. Zgodnie z zalgcz-
kiem A, indeks A5 nikiem A, indeks A4

11 Nalezy opisa¢ wymagania dotyczace rozwigzan tech- | Nalezy opisa¢ przepisy dotyczace rozwigzan technicz-
nicznych, do ktorych zastosowanie bedg mialy nych, do ktérych zastosowanie beda mialy odstgpstwa
odstepstwa przyjete zgodnie z dyrektywami 96/48 | przyjete zgodnie z dyrektywami 96/48/WE i 2001/16/
WE i 2001/16/WE. WE.

12 HABD (detektor zagrzanych osi) HABD (detektor zagrzanych osi)

Klasa A: Progi alarmowe Dopuszczalna temperatura powierzchni w zakresie

Systemy klasy B: pomiarowym dla urzadzen klasy A, wedtug okreslo-

Zakres pomiarowy w plaszczyZnie poprzecznej nych rodza]'ow aIar.mu. . .

Zakres pomiarowy w plaszczyznie wzdluznej Pgwrlsgcz}:eua pomiarowa (pojazdu) w plaszczyZnie

Rodzaje sytuacji alarmowych i wartosci graniczne POpr ) . . ,
Powierzchnia pomiarowa (pojazdu) w plaszczyznie
wzdluznej

13 Minimalna dtugo$¢ odcinka toru Maksymalna odleglo$¢ migdzy sasiadujacymi zesta-

Minimalna odleglo$¢ migdzy koricem odcinka toru

a punktem krancowym

Minimalna odleglos¢ réznicowa migdzy przeciwnymi
konicami przyleglych odcinkéw toru

Minimalna czulo$¢ manewrowa obwodéw torowych
Stosowanie hamulcéw wiropradowych

Stosowanie hamulcow magnetycznych

Odcinki lub obszary, na ktérych dozwolone jest
piaskowanie bez ograniczef

wami kolowymi

Maksymalna odleglo$¢ migdzy przednim a tylnym
zestawem kolowym

Minimalny rozstaw kot

Minimalny rozstaw osi

Minimalna szeroko$¢ kota

Minimalna wysoko$¢ obreczy
Minimalna szeroko$¢ obrzeza obreczy
Minimalna wysoko$¢ obrzeza obreczy
Minimalne obcigzenie na o$

Materiat kot

Maksymalna rezystancja miedzy przeciwlegtymi kotami
zestawu kolowego

Minimalna impedancja pojazdu

Maksymalna wydajno$¢ piaskowania

Mozliwo$¢ wylaczenia piaskowania przez maszyniste
Stosowanie hamulcéw wiropradowych

Wyposazenie w dwie pary kolejowych hamulcow
ciernych, ktérych rozstaw elektryczny jest wigkszy lub
réwny 16 000 mm.
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14 Przypadki szczegdlne

Ograniczenia w powigzaniach migdzy odlegloscia osi
a $rednicg kota (Niemcy)

Odlegtos¢ wzdluzna od pierwszej osi lub ostatniej osi
do najblizszego korica pojazdu nie wigksza niz

3 500 mm (Polska, Belgia (tylko na liniach konwen-
cjonalnychy))

Odlegto$¢ miedzy kazda z pierwszych 5 osi pociagu
(lub wszystkich osi, jezeli pociag ma mniej niz 5) nie
mniejsza niz 1 000 mm (Niemcy)

Odleglo$¢ migdzy pierwsza a ostatnig osig pojazdu
nie mniejsza niz 6 000 mm (Belgia)

Odleglos¢ miedzy pierwszg a ostatnig osig pojazdu
samodzielnego pojazdu lub zespotu trakcyjnego
wigksza niz 15 000 mm (Francja, Belgia)

Minimalna $rednica k6t nie mniejsza niz 450 mm
(Francja)

Minimalne obciazenie na 0§ nie mniejsze niz

5 t (Niemcy, Austria, Szwecja, Belgia)

Minimalna masa pojazdu nie mniejsza niz 90 t (Bel-
gia)

Jezeli odleglo$¢ migdzy pierwsza a ostatnia osia

poj edynczego pojazdu lub zespotu trakcyjnego jest
wigksza lub rowna 16 000 mm, masa samodzielnego
pojazdu lub zespotu trakcyjnego powinna by¢
wicksza niz 90 t. Jezeli odleglos¢ ta jest mniejsza niz
16 000 mm oraz wigksza lub réwna 15 000 mm,
masa powinna by¢ mniejsza niz 90 t badZ wigksza lub
réwna 40 t i pojazd musi by¢ wyposazony w dwie
pary kolejowych hamulc6éw ciernych, ktorych rozstaw
jest \mgkszy lub réwny 16 000 mm (Francja, Belgia).
Minimalny wymiar masy metalu pojazdu (Niemcy,
Polska)

Maksymalna reaktancia migdzy powierzchniami
tocznymi zestawu kotowego (Polska, Francja)
Dodatkowe wymagania dotyczace parametréw
manewrowych pojazdu (Holandia)

Impedancja wymagana miedzy pantografem a kotami
wigksza niz 1,0 oma (indukcyjna) przy 50 Hz, dla
napigcia prqdu statego 3 kV (Belgia)

Brak piaskowania przed osig wiodgcg w zespotach
w1eloErotnych ponizej 40 km/h (Zjednoczone Kréle-
Stwo)

Nie dopuszcza si¢ stosowania hamulc6w magnetycz-
nych i wiropradowych na pierwszym wézku pojazdu
prowadzacego (Niemcy).

Q)

Wylacznie do celéw informacyjnych, bedzie to stanowi¢ wprowadzenie do stosownego rejestru i zostanie usuniete, gdy taki rejestr juz
powstanie.




ZALACZNIK D
STRUKTURA STEROWANIA RUCHEM KOLEJOWYM

Rysunek 1

Podsystem ,Sterowanie”

Specyfikacja TSI ,Sterowanie”
Zespot poktadowy Zespot przytorowy

Poktadowe systemy BKJP
(Zatgcznik A)

Poktadowe systemy BKJP
(Zatgcznik B)

Krajowa czes¢ poktadowego Poktadowe systemy BKJP
BKJP (Zatgcznik C)

Poktadowy

Przytorowy

900CCT.
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ZALACZNIK E

MODULY DLA SKEADNIKOW INTEROPERACY]NOéCI

Modut B: Badanie typu

Modut ten opisuje czg$é procedury, za pomoca ktdrej jednostka notyfikowana stwierdza i za$wiadcza, ze typ
reprezentatywny dla przewidywanej produkgji spetnia postanowienia specyfikacji TSI, ktore go dotycza.

Whiosek o badanie typu WE powinien zosta¢ ztozony przez producenta lub jego upowaznionego przedstawiciela
majgcego swa siedzibe na terytorium Wspdlnoty.

Whiosek musi zawierac:

— nazwe i adres producenta, a jesli jest skladany przez upowaznionego przedstawiciela, takze jego nazwe i adres,
—  pisemne o$wiadczenie, Ze taki sam wniosek nie zostal wezesniej ztozony w innej jednostce notyfikowanej,
—  dokumentacj¢ techniczng opisang w punkcie 3.

Whioskodawca winien udostgpni¢ jednostce notyfikowanej probke reprezentatywna dla przewidywanej produkgji,
zwang dalej ,typem”.

Typ moze zawieraC kilka wersji skfadnika interoperacyjnosci, o ile réznice migdzy wersjami nie maja wplywu na
postanowienia TSI

Jednostka notyfikowana moze zazada¢ kolejnych egzemplarzy, jezeli jest to konieczne dla przeprowadzenia programu

préb.

Jesli w ramach procedury badania nie s3 wymagane préby typu, a typ jest wystarczajaco zdefiniowany w dokumentacji
technicznej, jak to okreslono w punkcie 3, jednostka notyfikowana moze zgodzi¢ si¢ na nieudostgpnianie jej Zadnych
prébek.

Dokumentacja techniczna musi umozliwia¢ ocen¢ zgodnosci sktadnika interoperacyjnosci z wymaganiami TSI Musi
ona — w zakresie niezbednym dla przeprowadzenia oceny — dotyczy¢ projektu, produkcji, utrzymania i eksploatacji
sktadnika interoperacyjnosci.

Dokumentacja techniczna musi zawierac:
—  og6lny opis typu,

—  projekt koncepcyjny oraz informacje o produkcji, na przyklad rysunki i schematy komponentéw, podzespoléw,
obwodéw itd.,

—  opisy i wyja$nienia konieczne dla zrozumienia informacji o projekcie i produkeji oraz utrzymania i eksploatacji
sktadnika interoperacyjnosci,

—  warunki integragji skladnika interoperacyjnosci w jego $rodowisku systemowym (podzespodt, zesp6t, podsystem)
oraz konieczne warunki dotyczgce powigzan,

—  warunki stosowania oraz utrzymania skladnika interoperacyjno$ci (ograniczenia czasu pracy lub przebiegu,
ograniczenia ze wzgledu na zuzycie itd.),

—  zastosowane w cafosci lub czgSci specyfikacje techniczne, w tym specyfikacje europejskie (') wraz
z odpowiednimi klauzulami,

—  opisy rozwigzan przyjetych celem spelnienia wymagan TSI tam, gdzie specyfikacje europejskie, o ktorych mowa
w TSI, nie zostaky zastosowane w catosci,

—  wyniki obliczen projektowych, przeprowadzonych badan itp.,

—  raporty z prob.

Definicja specyfikacji europejskiej podana jest w dyrektywach 96/48/WE oraz 01/16/WE. Sposob stosowania specyfikacji europejskich

wyjasniono w przewodniku stosowania specyfikacji TSI dla kolei duzych predkosci.
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4.1.

4.2.

4.3.

4.4,

4.5.

4.6.

4.7.

4.8.

10.

Jednostka notyfikowana musi:
zbada¢ dokumentacj¢ techniczng;

sprawdzi¢, czy wszelkie probki wymagane do préb zostaly wyprodukowane zgodnie z dokumentacjg techniczng oraz
przeprowadzi¢ lub zleci¢ przeprowadzenie prob typu zgodnie z postanowieniami TSI i/lub odpowiednich specyfikacji
europejskich;

tam, gdzie w TSI wymagany jest przeglad projektu, przeprowadzi¢ badanie metod, narzedzi oraz wynikéw
projektowych celem ich oceny pod wzgledem mozliwosci spetnienia wymogéw zgodnosci skladnika interoperacyj-
nosci na zakorczenie procesu projektowego;

tam, gdzie w TSI wymagany jest przeglad procesu produkcji, przeprowadzi¢ badanie procesu produkcji opracowanego
dla wytwarzania skladnika interoperacyjnosci w celu oceny udziatu tego procesu w zgodnosci wyrobu iflub ocenié
przeglad przeprowadzony przez producenta na zakonczenie fazy projektowej;

zidentyfikowa¢ elementy, ktére zostaly zaprojektowane zgodnie z odpowiednimi postanowieniami TSI i specyfikacji
europejskich oraz elementy, ktére zostaly zaprojektowane bez uwzglednienia odpowiednich postanowien takich
specyfikacji europejskich;

wykona¢ lub zleci¢ wykonanie odpowiednich badan i niezbednych préb, zgodnie z punktami 4.2, 4.3 oraz 4.4, celem
ustalenia, czy w przypadkach, w ktérych producent wybrat zastosowanie odpowiednich specyfikacji europejskich,
faktycznie zostaly one zastosowane;

wykona¢ lub zleci¢ wykonanie odpowiednich badan i niezbednych préb, zgodnie z punktami 4.2, 4.3 oraz 4.4, celem
ustalenia, czy w przypadkach, w ktorych specyfikacje europejskie nie zostaly zastosowane, rozwigzania przyjete przez
producenta spelniaja wymagania TSI;

uzgodni¢ z wnioskodawca miejsce przeprowadzenia odpowiednich badan i niezbednych prob.

Tam, gdzie typ spelnia postanowienia TSI, jednostka notyfikowana wystawia wnioskodawcy $wiadectwo badania typu.
Swiadectwo musi zawiera¢ nazwe i adres producenta, wnioski z badania, warunki jego waznosci oraz dane konieczne
do identyfikacji zatwierdzonego typu.

Okres waznosci nie moze przekraczaé 5 lat.

Do $wiadectwa musi by¢ zalaczony wykaz odpowiednich czgsci dokumentagji technicznej, a jego kopia powinna by¢
zachowana przez jednostke notyfikowang.

Jesli producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy swa siedzibe na terytorium Wspdlnoty otrzymuje
odpowiedz odmowng w sprawie wydania $wiadectwa badania typu, jednostka notyfikowana musi podaé szczegdélowe
przyczyny takiej odmowy.

Nalezy przewidzie¢ odpowiednig procedure odwolawczg.

Whnioskodawca musi poinformowac¢ jednostke notyfikowana bedaca w posiadaniu dokumentacji technicznej
dotyczacej $wiadectwa badania typu o wszelkich modyfikacjach zatwierdzonego wyrobu, ktére musza uzyskaé
dodatkowe zatwierdzenie, jesli zmiany takie moga wplyna¢ na zgodno$¢ z wymaganiami TSI lub z zalecanymi
warunkami eksploatacji wyrobu. W takim przypadku jednostka notyfikowana przeprowadza jedynie takie badania
i préby, ktore s istotne i konieczne dla takich zmian. Dodatkowe zatwierdzenie moze zosta¢ wydane w formie
dodatku do pierwotnego $wiadectwa badania typu lub jako nowe $wiadectwo po wycofaniu starego.

Jesli nie zostaly dokonane modyfikacje opisane w punkcie 6, wazno$¢ wygasajacego $Swiadectwa moze zostaé
przedluzona na kolejny okres. Ubiegajac si¢ o przedluzenie wnioskodawca zlozy pisemne potwierdzenie, Ze nie
dokonano takich modyfikacji, a jednostka notyfikowana wystawia przedluzenie na kolejny okres waznosci, jak
podano w punkcie 5, jesli nie ustalono faktéw sprzecznych z takim stanem rzeczy. Niniejsza procedura moze by¢
powtarzana wielokrotnie.

Kazda jednostka notyfikowana musi przekazywa¢ innym jednostkom notyfikowanym istotne informacje dotyczace
$wiadectw badania typu oraz dodatkéw, ktére wystawita, wycofata lub rozpatrzyta odmownie.

Inne jednostki notyfikowane moga na zadanie otrzymywac kopie wystawionych $wiadectw badania typu iflub
dodatkéw do nich. Zalaczniki do $wiadectw (patrz § 5) nalezy zachowal do dyspozycji innych jednostek
notyfikowanych.

Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy swa siedzib¢ na terytorium Wspdlnoty winien wraz
z dokumentacja techniczng zachowa¢ kopie $§wiadectw badania typu wraz z dodatkami do nich przez okres 10 lat po
wyprodukowaniu ostatniego skfadnika interoperacyjno$ci. W przypadku, gdy ani producent, ani jego upowazniony
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3.1

3.2.

3.3.

przedstawiciel nie posiadajg siedziby na terytorium Wspélnoty, obowiazek przechowywania whasciwej dokumentacji
technicznej spoczywa na osobie wprowadzajacej dany skladnik interoperacyjnosci na rynek Wspélnoty.

Modul D: System zarzadzania jakoScig produkcji

Modut ten opisuje procedure, za pomoca ktérej producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy swa siedzibe
na terytorium Wspodlnoty, ktory spelnia wymagania punktu 2, zapewnia oraz deklaruje, ze dany skladnik
interoperacyjnosci jest zgodny z typem opisanym w $wiadectwie badania typu, oraz ze spelnia wymagania TSI, ktére

go dotyczg.

Producent powinien stosowal zatwierdzony system zarzadzania jakoscig dotyczacy produkeji, kontroli wyrobu
gotowego oraz préb, zgodny ze specyfikacja w punkcie 3, a takie podlega nadzorowi, jak to okreslono w
punkcie 4.4.

System zarzadzania jakoscia

Producent musi zlozy¢ w wybranej przez siebie jednostce notyfikowanej wniosek o przeprowadzenie oceny jego
systemu zarzadzania jakoscia dla odpowiednich skladnikéw interoperacyjnosci.

Whiosek musi zawierac:

—  wszelkie istotne informacje dotyczace kategorii wyrobu reprezentatywnej dla przewidywanych skladnikéw
interoperacyjnosci,

—  dokumentacje dotyczaca systemu zarzadzania jakoscia,

—  dokumentacj¢ techniczng dotyczaca zatwierdzonego typu oraz kopi¢ $wiadectwa badania typu wystawionego
po zakonczeniu procedury badania typu opisanej w module B,

—  pisemne o$wiadczenie, ze taki sam wniosek nie zostal wczesniej zlozony w innej jednostce notyfikowanej.

System zarzadzania jakoScia musi zapewnia¢ zgodno$¢ skladnikéw interoperacyjnoéci z typem opisanym
w $wiadectwie badania typu oraz z wymaganiami TSI, ktére ich dotyczg. Wszystkie elementy, wymagania oraz
postanowienia przyjete przez producenta powinny by¢ udokumentowane w sposdb systematyczny i uporzadkowany,
w formie pisemnych wytycznych, procedur oraz instrukcji. Dokumentacja dotyczaca systemu zarzadzania jakoScia
musi zapewnia¢ jednolita interpretacj¢ programéw, planéw, podrecznikéw i zapiséw dotyczacych jakosci.

Musi ona w szczegdlnoci zawieraé odpowiedni opis:
—  celéw dotyczacych jakosci oraz struktury organizacyjnej,
—  zakresu obowigzkéw i uprawnieri kierownictwa w zakresie jakosci wyrobu,

— technologii produkeji, technik kontroli jakosci i zarzadzania jako$cig oraz proceséw i systematycznych dziatan
w tym zakresie, ktore beda stosowane,

—  badan, kontroli oraz préb, ktére beda przeprowadzane przed produkcja, w jej trakcie oraz po jej zakoficzeniu,
z podaniem czgstotliwosci, z jaka bedg wykonywane,

—  dokumentéw dotyczacych jakosci, takich jak raporty z kontroli i dane z préb, dane kalibracyjne, raporty
dotyczgce kwalifikacji uczestniczacych w procesie pracownikow itd.,

—  $rodkéw monitorowania osiggania wymaganej jako$ci wyrobu oraz skutecznego dziatania systemu zarzadzania
jakoscia.

Jednostka notyfikowana dokonuje oceny systemu zarzadzania jako$cig w celu ustalenia, czy spelnia on wymagania
punktu 3.2. Jednostka ta zaklada zgodno$¢ z tymi wymaganiami, jesli producent wdrozy system jakosci dla procesu
produkeji, kontroli wyrobu gotowego oraz jego testowania zgodny z norma EN/ISO 9001-2000 i uwzgledniajacy
specyfike skladnika interoperacyjnosci, dla ktérego jest wdrazany.

Dokonujgc oceny jednostka notyfikowana bierze pod uwage fakt stosowania przez producenta certyfikowanego
systemu zarzadzania jakoscia.
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Audyt musi dotyczy¢ okreSlonej kategorii wyrobu, reprezentatywnej dla skladnika interoperacyjnosci. Zespot
audytoréw musi mie¢ w swoim skladzie przynajmniej jednego cztonka posiadajacego doswiadczenie w zakresie oceny
technologii danego wyrobu. W trakcie procedury oceny przeprowadzana jest inspekcja obiektow producenta.

O decyzji nalezy poinformowa¢ producenta. Powiadomienie musi zawiera¢ wnioski z badan oraz uzasadniona decyzj¢
dotyczaca dokonanej oceny.

3.4. Producent winien podja¢ si¢ wypelnienia zobowigzan wynikajacych z zatwierdzonego systemu zarzadzania jakoscia
oraz utrzymywaé odpowiedni poziom i skuteczno§¢ dziatania systemu.

Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy swa siedzib¢ na terytorium Wspoélnoty informuje jednostke
notyfikowana, ktéra zatwierdzila system zarzadzania jakoscia, o wszelkich zamierzonych aktualizacjach tego systemu.
Jednostka notyfikowana musi oceni¢ zaproponowane modyfikacje oraz zdecydowaé, czy zmodyfikowany system
zarzadzania jako$cig spelni wymagania zawarte w punkcie 3.2, czy tez wymagana jest ponowna ocena.

Jednostka notyfikowana musi poinformowaé o swojej decyzji producenta. Powiadomienie musi zawiera¢ wnioski
z badan oraz uzasadniong decyzje dotyczacg dokonanej oceny.

4. Nadzér nad systemem zarzadzania w ramach obowiagzkéw jednostki notyfikowanej.

4.1. Celem sprawowanego nadzoru jest upewnienie si¢, ze producent wlasciwie wypelnia zobowiazania wynikajace
z zatwierdzonego systemu zarzadzania jakoscig.

4.2. Na potrzeby kontroli producent musi umozliwi¢ jednostce notyfikowanej wstep na teren miejsc produkji, kontroli,
testowania i magazynowania oraz udostepnic jej wszelkie niezbedne informacje, w szczegdlnosci:

—  dokumentacj¢ systemu zarzadzania jakocig,
—  dokumenty dotyczace jakosci, takie jak raporty z kontroli oraz dane z préb, dane kalibracyjne, raporty
dotyczace kwalifikacji uczestniczacych w procesie pracownikow itd.

4.3. Jednostka notyfikowana musi okresowo przeprowadzaé audyty, aby upewnic si¢, ze producent utrzymuje i stosuje
system zarzadzania jakoscia, oraz winna przedstawi¢ producentowi raport z takiego audytu.

Audyty przeprowadza si¢ przynajmniej raz w roku.
Podczas sprawowania nadzoru jednostka notyfikowana bierze pod uwage fakt posiadania przez producenta
certyfikowanego systemu zarzadzania jakoscig.

4.4. Ponadto jednostka notyfikowana moze sklada¢ producentowi niezapowiedziane wizyty. Podczas takich wizyt
jednostka notyfikowana moze, je$li uzna to za konieczne, przeprowadzi¢ lub zleci¢ wykonanie prob celem
sprawdzenia, czy system zarzadzania jakoscig funkcjonuje prawidlowo. Jednostka notyfikowana musi przedstawic
producentowi raport z takiej wizyty oraz, jesli miata miejsce proba, takze raport z préby.

5. Kazda jednostka notyfikowana musi przekazywac innym jednostkom notyfikowanym stosowne informacje dotyczace
zatwierdzen systemu zarzadzania jakoscig, ktore wystawila, wycofata lub rozpatrzyla odmownie.

Inne jednostki notyfikowane moga na zadanie otrzymywac kopie wystawionych zatwierdzen systeméw zarzadzania
jakoscig.

6.  Producent winien przez okres 10 lat po wyprodukowaniu ostatniego wyrobu zachowal do dyspozycji wladz
krajowych:

—  dokumentacjg, o ktérej mowa w drugim tiret punktu 3.1,
—  aktualizagje, o ktérych mowa w drugim akapicie punktu 3.4,
—  decyzje oraz raporty otrzymane od jednostki notyfikowanej, okreslone w ostatnich akapitach punktéw 3.4, 4.3
oraz 4.4.
7. Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy swa siedzibe na terytorium Wspélnoty winien sporzadzi¢

deklaracje zgodno$ci WE dla skladnika interoperacyjnosci. Deklaracja taka zawiera¢ musi przynajmniej informacje
okreslone w punkcie 3 zalacznika IV do dyrektywy 96/48/WE lub 01/16/WE. Deklaracja zgodnosci WE oraz
dokumenty towarzyszace musza by¢ opatrzone datg i podpisem.
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Deklaracja musi by¢ sporzadzona w tym samym jezyku co dokumentacja techniczna i musi zawiera¢ co nastgpuje:

—  odniesienia do dyrektyw (dyrektywy 96/48/WE lub 01/16/WE oraz innych dyrektyw, ktérym podlega¢ moze
dany skladnik interoperacyjnosci),

— nazwg oraz adres producenta lub jego upowaznionego przedstawiciela majacego swa siedzibe na terytorium
Wspdlnoty (nalezy poda¢ nazwe handlowa oraz pelny adres, a takze, w przypadku upowaznionego
przedstawiciela, nazwe handlowa producenta lub konstruktora),

—  opis skladnika interoperacyjnosci (marka, typ itd.),
—  opis procedury (modutu) zastosowanej dla zgloszenia deklaracji zgodnosci,
—  wszystkie stosowne opisy dotyczace sktadnika interoperacyjnosci, w szczeg6lnosci warunki jego uzytkowania,

— nazwy i adresy jednostek notyfikowanych uczestniczacych w procedurze dotyczacej zgodnosci oraz daty
wystawienia certyfikatow wraz z ich terminami waznosci oraz warunkami obowigzywania,

—  odniesienia do niniejszej TSI oraz do kazdej innej stosownej TSI, a takze — o ile ma to zastosowanie —
odniesienia do specyfikacji europejskich (1),

—  identyfikacje sygnatariusza majacego pelnomocnictwo do zaciagania zobowigzan w imieniu producenta lub
jego upowaznionego przedstawiciela majacego swa siedzibe na terytorium Wspélnoty.

Certyfikaty, do ktérych nalezy si¢ odnies¢ to:

—  zatwierdzenie systemu zarzadzania jakoscia, okreslone w punkcie 3,

—  $wiadectwo badania typu oraz dodatki do niego.

8. Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy swa siedzibe na terytorium Wspdlnoty winien zachowaé
kopi¢ deklaracji zgodno$ci WE przez okres 10 lat po wyprodukowaniu ostatniego skfadnika interoperacyjnosci.

W przypadku, gdy ani wytworca, ani jego upowazniony przedstawiciel nie posiadaja siedziby na terytorium
Wspdlnoty, obowigzek przechowywania wlasciwej dokumentagji technicznej spoczywa na osobie wprowadzajacej
dany skladnik interoperacyjnosci na rynek Wspélnoty.

9. Jesli oprocz deklaracji zgodnoSci WE dla danego skladnika interoperacyjnosci TSI wymaga takze deklaracji
przydatnodci do stosowania, deklaracja taka powinna zosta¢ dodana po jej wystawieniu przez producenta zgodnie
z warunkami podanymi w module V.

Modul F: Weryfikacja zgodnos$ci wyrobu

1. Modut ten opisuje procedurg, za pomoca ktérej producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy swa siedzibe
na terytorium Wspdlnoty sprawdza oraz zaswiadcza, Ze skladnik interoperacyjnosci, ktérego procedura dotyczy
zgodnie z postanowieniami punktu 3, jest zgodny z typem opisanym w $wiadectwie badania typu WE, oraz Ze spelnia
wymagania TSI, ktére go dotyczg.

2. Producent musi podja¢ wszelkie niezbedne $rodki, by proces produkcyjny zapewnial zgodno$¢ kazdego
wyprodukowanego skladnika interoperacyjnosci z typem opisanym w $wiadectwie badania typu oraz z wymaganiami
TSI, ktére go dotycza.

3. Jednostka notyfikowana musi przeprowadzi¢ odpowiednie badania i proby celem sprawdzenia zgodnosci skladnika
interoperacyjnosci z typem opisanym w $wiadectwie badania typu WE oraz z wymaganiami TSL. Producent (%) moze
dokona¢ wyboru miedzy badaniem i prébami kazdego skladnika interoperacyjnosci, jak to okreslono w punkcie 4,
lub statystycznym badaniem i prébami skladnikéw interoperacyjnosci, jak okreslono w punkcie 5.

) Definicja specyfikacji europejskiej podana jest w dyrektywach 96/48/WE oraz 01/16/WE. Spos6b stosowania specyfikacji europejskich
wyjasniono w przewodniku stosowania specyfikacji TSI dla kolei duzych predkosci.
%) Swoboda wyboru producenta moze by¢ w przypadku niektérych TSI ograniczona.
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4. Weryfikacja poprzez badania i proby kazdego skladnika interoperacyjnosci

4.1. Kazdy wyrdb jest badany osobno, przeprowadza si¢ tez odpowiednie proby celem weryfikacji zgodnosci wyrobu
z typem opisanym w $wiadectwie badania typu oraz z wymaganiami TSI, kt6re go dotycza. W przypadku, gdy proba
nie zostala okreSlona w TSI (lub w normie europejskiej powolanej w TSI), zastosowanie maja odpowiednie
specyfikacje europejskie (1) lub réwnowazne préby.

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

4.3. Producent lub jego upowazniony przedstawiciel musi zapewni¢, ze jest w stanie przedlozy¢ na zadanie Swiadectwo
zgodnosci wydane przez jednostke notyfikowana.

5. Weryfikacja statystyczna

5.1.  Producent musi przedstawi¢ swoje skladniki interoperacyjnosci w postaci jednorodnych partii oraz podjaé¢ wszelkie
niezbedne kroki celem zapewnienia jednorodnosci kazdej produkowanej partii.

5.2. Wszystkie skladniki interoperacyjno$ci musza by¢ dostgpne do weryfikacji w postaci jednorodnych partii. Z kazdej
partii pobiera si¢ losowo wybrana probke. Kazdy skladnik interoperacyjnosci w prébee bada si¢ osobno oraz
przeprowadza si¢ na nim proby majace na celu weryfikacje zgodnosci wyrobu z typem opisanym w $wiadectwie
badania typu i z wymaganiami TSI, ktdre go dotycza, oraz ustalenie, czy dana partia zostanie przyjeta, czy odrzucona.
W przypadku, gdy proba nie zostata okreslona w TSI (lub w normie europejskiej powotanej w TSI), zastosowanie maja
odpowiednie specyfikacje europejskie lub réwnowazne proby.

5.3. Procedura statystyczna powinna wykorzystywac odpowiednie elementy (metoda statystyczna, plan probkowania itp.)
w zaleznosci od cech podlegajacych ocenie, zgodnie z TSI

5.4. W przypadku partii przyjetych jednostka notyfikowana sporzadza na pismie $wiadectwo zgodnosci, odnoszace si¢ do
przeprowadzonych préb. Wszystkie skladniki interoperacyjnosci w partii, oprécz tych skladnikow interoperacyjnosci
z probki, ktére zostaly uznane za niezgodne, moga zosta¢ wprowadzone na rynek.

W przypadku odrzucenia partii jednostka notyfikowana lub wlasciwy organ musza podja¢ odpowiednie kroki, aby
zapobiec wprowadzeniu takiej partii na rynek. W przypadku czgstego odrzucania partii jednostka notyfikowana moze
zawiesi¢ weryfikacje statystyczna.

5.5. Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy swa siedzibe na terytorium Wspélnoty winien zapewni¢
mozliwos$¢ okazania na zadanie §wiadectw zgodnosci wystawionych przez jednostke notyfikowana.

6.  Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy swa siedzibe na terytorium Wspdlnoty winien sporzadzi¢
deklaracje zgodnosci WE dla skladnika interoperacyjnosci.

Deklaracja taka zawiera przynajmniej informacje okreslone w punkcie 3 zatacznika IV do dyrektyw 96/48/WE lub 01/
16/WE. Deklaracja zgodnosci WE oraz dokumenty towarzyszace musza by¢ opatrzone datg i podpisem.

Deklaracja musi by¢ napisana w tym samym jezyku co dokumentacja techniczna i musi zawierac, co nastgpuje:

—  odniesienia do dyrektyw (dyrektywy 96/48/WE lub 01/16/WE oraz innych dyrektyw, ktérym podlega moze
dany skladnik interoperacyjnosci),

—  nazwg oraz adres producenta lub jego upowaznionego przedstawiciela majacego swa siedzib¢ na terytorium
Wspdlnoty (nalezy podaé nazwe handlowa oraz pelny adres, a takze, w przypadku upowaznionego
przedstawiciela, nazwe handlowa producenta lub konstruktora),

—  opis skladnika interoperacyjnosci (marka, typ itd.),

—  opis procedury (modutu) zastosowanej dla zgloszenia deklaracji zgodnosci,

(") Definicja specyfikacji europejskich podana jest w dyrektywach 96/48/WE i 01/16/WE. Sposob stosowania specyfikacji europejskich
wyjasniono w przewodniku stosowania specyfikacji TSI dla kolei duzych predkosci.
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—  wszystkie stosowne opisy dotyczace sktadnika interoperacyjnosci, w szczeg6lnosci warunki jego uzytkowania,

— nazwy i adresy jednostek notyfikowanych uczestniczacych w procedurze dotyczacej zgodnosci oraz daty
wystawienia certyfikatow wraz z ich terminami waznosci oraz warunkami obowiazywania,

—  odniesienia do niniejszej TSI oraz do kazdej innej stosownej TSI, a takze — o ile ma to zastosowanie —
odniesienia do specyfikacji europejskich,

—  identyfikacj¢ sygnatariusza majacego pelnomocnictwo do zaciggania zobowigzan w imieniu producenta lub
jego upowaznionego przedstawiciela majacego swa siedzib¢ na terytorium Wspdlnoty.

Certyfikaty, do kt6rych nalezy si¢ odnie$¢ to:
—  $wiadectwo badania typu oraz dodatki do niego,
—  $wiadectwo zgodnosci okreslone w punktach 4 lub 5.

Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy swa siedzib¢ na terytorium Wspdlnoty winien zachowaé
kopi¢ deklaracji zgodno$ci WE przez okres 10 lat po wyprodukowaniu ostatniego skfadnika interoperacyjnosci.

W przypadku, gdy ani producent, ani jego upowazniony przedstawiciel nie posiadaja siedziby na terytorium
Wspdlnoty, obowigzek przechowywania wlasciwej dokumentacji technicznej spoczywa na osobie wprowadzajacej
dany skladnik interoperacyjnosci na rynek Wspdlnoty.

Jesli oprécz deklaracji zgodnosci WE dla danego skladnika interoperacyjnosci TSI wymaga takze deklaracji
przydatnosci do stosowania, deklaracja taka powinna zostaé dodana po jej wystawieniu przez producenta zgodnie
z warunkami podanymi w module V.

Modul H2: Pelny system zarzadzania jakoScig ze sprawdzeniem projektu

Modul ten opisuje procedurg, za pomoca ktérej jednostka notyfikowana przeprowadza sprawdzenie projektu
sktadnika interoperacyjnosci, a producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy swa siedzibe na terytorium
Wspdlnoty, ktéry spetnia warunki podane w punkcie 2, zapewnia oraz deklaruje, ze dany skfadnik interoperacyjnosci
spelnia wymagania TSI, ktére go dotycza.

Producent powinien stosowac zatwierdzony system zarzadzania jakoscig dotyczacy projektowania, produkeji, kontroli
wyrobu gotowego oraz prob, zgodny ze specyfikacja w punkcie 3, a takze podlega nadzorowi, jak to okreslono
w punkcie 4. 4.

System zarzadzania jakoscig.

Producent musi zlozy¢é w wybranej przez siebie jednostce notyfikowanej wniosek o przeprowadzenie oceny jego
systemu zarzadzania jakocia dla odpowiednich skladnikéw interoperacyjnosci.

Whiosek musi zawierac:

—  wszelkie istotne informacje dotyczace kategorii wyrobu reprezentatywnej dla przewidywanych skladnikéw
interoperacyjnosci,

—  dokumentacj¢ dotyczaca systemu zarzadzania jakoscia,
—  pisemne o$wiadczenie, Ze taki sam wniosek nie zostal wezesniej ztozony w innej jednostce notyfikowanej.

System zarzgdzania jakoScig musi zapewniaé zgodno$¢ skladnika interoperacyjnosci z wymaganiami TSI, ktére go
dotycza. Wszystkie przyjete przez producenta elementy, wymagania oraz postanowienia musza by¢ udokumentowane
w sposdb systematyczny i uporzadkowany, w formie pisemnych zasad, procedur oraz instrukeji. Dokumentacja
systemu zarzadzania jako$cig musi pozwala¢ na spdjne zrozumienie zasad i procedur jakosci, takich jak programy,
plany, instrukcje oraz protokoly dotyczace jakosci.

Musi ona w szczegdlnosci zawieraé odpowiedni opis:
—  celéw dotyczacych jakosci oraz struktury organizacyjnej,

—  zakresu obowigzkéw i uprawnieri kierownictwa w zakresie projektowania oraz jakosci wyrobu,
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—  specyfikacji projektéw technicznych, tacznie ze specyfikacjami europejskimi (1), ktére zostang zastosowane,
a tam, gdzie specyfikacje europejskie nie beda stosowane w catosci, Srodkow, ktére zostang uzyte, by zapewnié
spelienie wymogdw TSI, ktére dotycza danych sktadnikéw interoperacyjnosci,

—  technik, proceséw oraz systematycznych dzialan w zakresie kontroli projektowej oraz weryfikacji projektu,
ktore zostang wykorzystane podczas projektowania skladnikow interoperacyjnoici nalezacych do danej
kategorii wyrobu,

—  odpowiadajacych im technik, proceséw oraz systematycznych dzialai w zakresie produkcji, kontroli jakosci
oraz systemow zarzadzania jakoscia, ktore zostana wykorzystane,

—  badan, kontroli oraz préb, ktére przeprowadzone zostang przed rozpoczeciem produkgji, w jej trakcie oraz po
jej zakonczeniu, z podaniem czestotliwosci, z jaka beda podejmowane,

—  dokumentéw dotyczacych jakosci, takich jak raporty z kontroli i dane z préb, dane kalibracyjne, raporty
dotyczace kwalifikacji uczestniczacych w procesie pracownikéw itd.,

—  $rodkéw monitorowania osiggania wymaganej jakosci projektu i wyrobu oraz skutecznego dzialania systemu
zarzgdzania jakoscig.

Zasady oraz procedury dotyczgce jakosci obejmujg w szczeg6lnosci fazy oceny takie jak przeglad projektu, przeglad
proceséw produkeji oraz préb typu, zgodnie z ich opisem w TSI dla réznych cech charakterystycznych oraz
parametréw dzialania danego skladnika interoperacyjnosci.

Jednostka notyfikowana dokonuje oceny systemu zarzadzania jako$cia w celu ustalenia, czy spelnia on wymagania
punktu 3.2. Jednostka ta zaklada zgodno$¢ z tymi wymaganiami, jesli producent wdrozy system jakosci dla procesu
projektowania, produkgji, kontroli wyrobu gotowego oraz jego testowania zgodny z normg EN/ISO 9001-2000
i uwzgledniajacy specyfike sktadnika interoperacyjnosci, dla ktdrego jest wdrazany.

Dokonujac oceny jednostka notyfikowana bierze pod uwage fakt stosowania przez producenta certyfikowanego
systemu zarzadzania jakoscia.

Audyt musi dotyczy¢ okreSlonej kategorii wyrobu, reprezentatywnej dla skladnika interoperacyjnosci. Zespot
audytoréw musi mie¢ w swoim skladzie przynajmniej jednego czlonka posiadajacego doswiadczenie w zakresie oceny
technologii danego wyrobu. W trakcie procedury oceny przeprowadzana jest inspekcja obiektéw producenta.

O decyzji nalezy poinformowaé producenta. Powiadomienie winno zawiera wnioski z badai oraz uzasadniong
decyzje dotyczaca dokonanej oceny.

Producent winien podja¢ si¢ wypelnienia zobowiazan wynikajacych z zatwierdzonego systemu zarzadzania jakoscia
oraz utrzymywac¢ odpowiedni poziom i skuteczno$¢ dzialania systemu.

Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy swa siedzib¢ na terytorium Wspoélnoty informuje jednostke
notyfikowana, ktéra zatwierdzila system zarzadzania jakoscia, o wszelkich zamierzonych aktualizacjach systemu
zarzgdzania jakoscia.

Jednostka notyfikowana musi oceni¢ zaproponowane modyfikacje oraz zdecydowad, czy zmodyfikowany system
zarzadzania jakoscia spelni wymagania zawarte w punkcie 3.2, czy tez wymagana jest ponowna ocena.

Jednostka notyfikowana musi poinformowaé o swojej decyzji producenta. Powiadomienie takie winno zawieraé
whnioski z oceny oraz uzasadniong decyzje wydang na jej podstawie.

Nadz6r nad systemem zarzadzania w ramach obowiazkéw jednostki notyfikowanej

Celem sprawowanego nadzoru jest upewnienie si¢, ze producent wlasciwie wypelnia zobowigzania wynikajace
z zatwierdzonego systemu zarzadzania jakoscig.

Definicja specyfikacji europejskiej podana jest w dyrektywach 96/48/WE oraz 01/16/WE. Sposob stosowania specyfikacji europejskich

wyjasniono w przewodniku stosowania specyfikacji TSI dla kolei duzych predkosci.
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Na potrzeby kontroli producent musi umozliwi¢ jednostce notyfikowanej wstep na teren miejsc projektowania,
produkgji, kontroli, testowania i magazynowania oraz udostepnic jej wszelkie niezbedne informacje, w szczegdlnosci:

—  dokumentacj¢ systemu zarzadzania jakoscia,

—  zapisy dotyczgce jakoSci, przewidziane przez cz¢$¢ systemu zarzadzania jako$cig dotyczaca fazy projektowania,
takie jak wyniki analiz, obliczen, préb itd.,

—  dokumenty dotyczace jakoSci przewidziane w produkeyjnej czgSci systemu zarzadzania jakoscia, takie jak
raporty z kontroli oraz dane z préb, dane kalibracyjne, raporty dotyczace kwalifikacji uczestniczacych
w procesie pracownikow itd.

Jednostka notyfikowana musi okresowo przeprowadza¢ audyty aby upewnic si¢, Ze producent utrzymuje i stosuje
system zarzadzania jakoscig, oraz przedstawia producentowi raport z takiego audytu. Podczas sprawowania nadzoru
jednostka notyfikowana bierze pod uwage fakt posiadania przez producenta certyfikowanego systemu zarzadzania
jakoscig.

Audyty przeprowadza si¢ przynajmniej raz w roku.

Ponadto jednostka notyfikowana moze sklada¢ producentowi niezapowiedziane wizyty. Podczas takich wizyt
jednostka notyfikowana moze, je$li uzna to za konieczne, przeprowadzi¢ lub zleci¢ wykonanie prob celem
sprawdzenia, czy system zarzadzania jakoscig funkcjonuje prawidlowo. Jednostka notyfikowana musi przedstawi¢
producentowi raport z takiej wizyty oraz, jesli miata miejsce proba, takze raport z préby.

Producent musi przez okres 10 lat po wyprodukowaniu ostatniego wyrobu zachowa¢ do dyspozycji wladz krajowych:
—  dokumentacjg, o ktérej mowa w drugim tiret drugiego akapitu punktu 3.1,
—  aktualizacje, o ktérych mowa w drugim akapicie punktu 3.4,

—  decyzje oraz raporty otrzymane od jednostki notyfikowanej, okreslone w ostatnim akapicie punktéw 3.4, 4.3
oraz 4.4.

Sprawdzenie projektu

Producent musi zlozy¢ w wybranej przez siebie jednostce notyfikowanej wniosek o przeprowadzenie sprawdzenia
projektu skladnika interoperacyjnosci.

Wniosek musi umozliwiaé zrozumienie projektu, produkeji, utrzymania oraz funkcjonowania skladnika
interoperacyjnosci oraz oceng¢ zgodnos$ci z wymaganiami TSI

Whniosek musi zawierac:
—  ogdlny opis typu,

—  specyfikacje projektu technicznego, tacznie ze specyfikacjami europejskimi, wraz z odpowiednimi klauzulami,
ktdre zostaly zastosowane w catoéci lub w czgdci,

—  wszelkie dodatkowe dowody ich odpowiedniosci, w szczegdlnosci w przypadkach, gdy nie zastosowano
specyfikacji europejskich oraz odpowiednich klauzul,

—  program préb,

—  warunki integragji sktadnika interoperacyjnosci w jego srodowisku systemowym (podzespot, zesp6t, podsystem)
oraz konieczne warunki dotyczgce powigzan,

—  warunki stosowania oraz utrzymania skladnika interoperacyjnosci (ograniczenia czasu pracy lub przebiegu,
ograniczenia ze wzgledu na zuzycie itd.),

—  pisemne o$wiadczenie, Ze ten sam wniosek nie byt wezesniej sktadany w innej jednostce notyfikowane;.

Whnioskodawca przedstawi wyniki préb (1), w tym — w wymaganych przypadkach — préb typu, przeprowadzonych
przez odpowiednie laboratorium wnioskodawcy lub w jego imieniu.

Okazanie wynikow préb moze mie¢ miejsce w tym samym czasie co sktadanie wniosku lub pézniej
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Jednostka notyfikowana musi zbada¢ wniosek oraz oceni¢ wyniki préb. Tam, gdzie projekt spelnia dotyczace go
warunki TSI, jednostka notyfikowana musi wystawi¢ wnioskodawcy $wiadectwo sprawdzenia projektu WE.
Swiadectwo zawiera wnioski z badaf, warunki jego waznosci, dane niezbedne do identyfikacji zatwierdzonego
projektu oraz — w stosownych przypadkach — opis dziatania produktu. Okres waznosci nie moze przekraczaé 5 lat.

Whnioskodawca musi informowac jednostke notyfikowana, ktora wystawila Swiadectwo sprawdzenia projektu WE,
o wszelkich modyfikacjach zatwierdzonego projektu. Modyfikacje zatwierdzonego projektu musza uzyskaé
dodatkowe zatwierdzenie ze strony jednostki notyfikowanej, ktora wystawita $wiadectwo sprawdzenia projektu
WE, o ile takie zmiany moga mie¢ wplyw na zgodnos¢ z wymaganiami TSI lub z ustalonymi warunkami eksploatacji
wyrobu. W takim przypadku jednostka notyfikowana przeprowadza jedynie takie badania i préby, ktére sa istotne
i konieczne dla takich zmian. Dodatkowe zatwierdzenie wydawane jest w formie dodatku do pierwotnego $wiadectwa
sprawdzenia projektu WE.

Jesli nie zostaly dokonane modyfikacje opisane w punkcie 6.4, waznos¢ wygasajacego $wiadectwa moze zostaé
przedluzona na kolejny okres. Ubiegajac si¢ o przedluzenie wnioskodawca zlozy pisemne potwierdzenie, Ze nie
dokonano takich modyfikacji, a jednostka notyfikowana wystawia przedtuzenie na kolejny okres waznosci, jak
podano w punkcie 6.3, jesli nie ustalono faktéw sprzecznych z takim stanem rzeczy. Niniejsza procedura moze by¢
powtarzana wielokrotnie.

Kazda jednostka notyfikowana musi przekazywa¢ innym jednostkom notyfikowanym istotne informacje dotyczace
zatwierdzen systeméw zarzadzania jakoscig oraz $wiadectw sprawdzenia projektu WE, ktére wystawita, wycofata lub
rozpatrzyla odmownie.

Inne jednostki notyfikowane moga na zadanie otrzymywac kopie nastepujacych dokumentéw:
—  wydanych zatwierdzeri dla systeméw zarzadzania jako$cig oraz dodatkowych zatwierdzen, a takze
—  wydanych $wiadectw sprawdzenia projektu WE oraz dodatkéw do nich.

Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy swa siedzibe na terytorium Wspdlnoty winien sporzadzic
deklaracje zgodnosci WE dla skladnika interoperacyjnosci.

Deklaracja taka zawiera przynajmniej informacje okreslone w punkcie 3 zatacznika IV do dyrektyw 96/48/WE lub 01/
16/WE. Deklaracja zgodnosci WE oraz dokumenty jej towarzyszace musza by¢ opatrzone data i podpisem.

Deklaracja musi by¢ sporzadzona w tym samym jezyku co dokumentacja techniczna i musi zawieraé, co nastepuje:

—  odniesienia do dyrektyw (dyrektywy 96/48/WE lub 01/16/WE oraz innych dyrektyw, ktérym podlegaé moze
dany skladnik interoperacyjnosci),

—  nazwg oraz adres producenta lub jego upowaznionego przedstawiciela majacego swa siedzib¢ na terytorium
Wspdlnoty (nalezy podaé nazwe handlowa oraz pelny adres, a takze, w przypadku upowaznionego
przedstawiciela, nazwe handlowg producenta lub konstruktora),

—  opis skladnika interoperacyjnosci (marka, typ itd.),
—  opis procedury (modutu) zastosowanej dla zgloszenia deklaracji zgodnosci,
—  wszystkie stosowne opisy dotyczace skladnika interoperacyjnosci, w szczegdlnosci warunki jego eksploatacji,

— nazwy i adresy jednostek notyfikowanych uczestniczacych w procedurze dotyczacej zgodnosci oraz daty
wystawienia certyfikatéw wraz z ich terminami waznosci oraz warunkami obowiazywania,

—  odniesienia do niniejszej TSI oraz do kazdej innej stosownej TSI, a takze — o ile ma to zastosowanie —
odniesienia do specyfikacji europejskich,

— identyfikacj¢ sygnatariusza majacego pelnomocnictwo do zaciggania zobowigzan w imieniu producenta lub
jego upowaznionego przedstawiciela majgcego swa siedzib¢ na terytorium Wspdlnoty.
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Certyfikaty, do ktérych nalezy si¢ odnie$¢, to:
—  zatwierdzenie systemu zarzadzania jakoscig oraz raporty z nadzoru, okre§lone w punktach 3 oraz 4,
—  $wiadectwo sprawdzenia projektu WE oraz dodatki do niego.

Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy swa siedzib¢ na terytorium Wspdlnoty winien zachowaé
kopi¢ deklaracji zgodno$ci WE przez okres 10 lat po wyprodukowaniu ostatniego skfadnika interoperacyjnosci.

W przypadku, gdy ani producent, ani jego upowazniony przedstawiciel nie posiadaja siedziby na terytorium
Wspélnoty, obowiazek przechowywania wiasciwej dokumentacji technicznej spoczywa na osobie wprowadzajacej
dany skladnik interoperacyjnoci na rynek Wspdlnoty.

Jesli oprocz deklaracji zgodnosci WE dla danego skladnika interoperacyjno$ci TSI wymaga takze deklaracji
przydatnosci do stosowania, deklaracja taka powinna zostaé dodana po jej wystawieniu przez producenta zgodnie
z warunkami podanymi w module V.

MODULY WERYHKAC]I WE DLA PODSYSTEMOW

Modul SB: Badanie typu

Modut ten opisuje procedure weryfikacji WE, za pomocg ktorej jednostka notyfikowana sprawdza i zaswiadcza, na
zadanie podmiotu zamawiajgcego lub jego upowaznionego przedstawiciela majacego swaq siedzibe na terytorium
Wspdlnoty, ze typ podsystemu ,Sterowanie”, reprezentatywny dla przewidywanej produkdji,

— jest zgodny z niniejsza specyfikacja TSI i wszelkimi innymi stosownymi specyfikacjami TSI, co pozwala
stwierdzié, ze zasadnicze wymagania () dyrektywy 2001/16/WE (%) zostaly spetnione;

—  jest zgodny z innymi przepisami wynikajacymi z traktatu WE.

Zdefiniowane w tym module badanie typu moze obejmowaé okreslone fazy oceny — przeglad projektu, prébe typu
lub przeglad procesu produkgji, ktére sa wyszczegdlnione w odpowiednich specyfikacjach TSI

Podmiot zamawiajacy (°) musi zlozy¢ w wybranej przez siebie jednostce notyfikowanej wniosek o weryfikacje
zgodnosci WE podsystemu (poprzez badanie typu).

Whniosek musi zawierac:
— nazwg i adres podmiotu zamawiajacego lub jego upowaznionego przedstawiciela,
—  dokumentacj¢ techniczng opisang w punkcie 3.

Wnioskodawca musi udostepni¢ jednostce notyfikowanej jeden egzemplarz podsystemu (%), reprezentatywny dla
przewidywanej produkgji, zwany dalej ,typem”.

Typ moze obejmowac kilka wersji podsystemu, o ile réznice migdzy wersjami nie maja wplywu na warunki TSI

Jednostka notyfikowana moze zazadac kolejnych egzemplarzy prébnych potrzebnych do przeprowadzenia programu
badan. Jezeli wymagaja tego specyficzne metody przeprowadzania prob lub badan oraz jezeli okreslono tak
w specyfikacji TSI lub w specyfikacji europejskiej (°) powolanej w specyfikacji TSI, nalezy dostarczy¢ egzemplarz lub
egzemplarze podzespotu lub zespotu, lub egzemplarz podsystemu w stanie wstgpnie zmontowanym.

Dokumentacja techniczna oraz egzemplarze musza umozliwia¢ zrozumienie projektu, produkeji, instalacji,
utrzymania i eksploatacji podsystemu oraz ocen¢ zgodnosci z postanowieniami specyfikacji TSI

Zasadnicze wymagania odzwierciedlone s3 w parametrach technicznych, interfejsach i wymaganiach funkcjonalnych, ktére podano
w rozdziale 4 niniejszej specyfikacji TSI

Modut ten moze by¢ wykorzystywany w przysztosci, przy okazji aktualizowania specyfikacji TSI dla celéw dyrektywy 96/48/WE
w sprawie kolei duzych predkosci.

W tym module ,podmiot zamawiajacy” oznacza ,podmiot zamawiajacy podsystem, zgodnie z definicja podang w dyrektywie, lub jego
upowaznionego przedstawiciela majacego swa siedzibg na terytorium Wspdlnoty”.

Szczegblne wymagania w tym zakresie moga by¢ zdefiniowane w odpowiedniej czesci specyfikacji TSL

Definicja specyfikacji europejskich podana jest w dyrektywach 96/48/WE i 01/16/WE. Spos6b stosowania specyfikacji europejskich
wyjasniono w przewodniku stosowania specyfikacji TSI dla kolei duzych predkosci.
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Dokumentacja techniczna musi zawieraC nastgpujace elementy:
—  og6lny opis podsystemu, projektu konstrukcyjnego i struktury,

— rejestr (podsystemu) infrastruktury iflub rejestr (podsystemu) taboru kolejowego, zawierajace wszystkie
informacje okreslone w specyfikacji TSI,

— informacje dotyczace projektu koncepcyjnego i produkeji, np. przyktadowe rysunki i schematy czesci
sktadowych, podzespoléw, zespoléw, obwodow itd.,

—  opisy i wyjasnienia konieczne dla zrozumienia informacji o projekcie i produkgji oraz utrzymania i eksploatacji
podsystemu,

—  specyfikacje techniczne, wlacznie ze specyfikacjami europejskimi, jakie zostaly zastosowane,

—  wszelkie niezbedne dowody potwierdzajace fakt stosowania powyzszych specyfikacji, w szczegdlnosci gdy
odpowiednie specyfikacje europejskie 1 whasciwe klauzule nie zostaly zastosowane w catosci,

—  wykaz skladnikéw interoperacyjnosci, ktére beda wchodzi¢ w sktad podsystemu,

—  kopie deklaracji WE zgodnosci lub przydatnosci do stosowania odnoszace si¢ do sktadnikéw interoperacyjnosci
oraz wszelkie niezbedne elementy okre$lone w zataczniku VI do dyrektyw,

—  dowdd zgodnosci z przepisami wynikajacymi z traktatu WE (wlacznie z certyfikatami),
—  dokumentacje techniczng dotyczaca produkeji oraz montazu podsystemu,
—  wykaz producentéw zaangazowanych w projektowanie, produkcje, montaz i instalacje podsystemu,

—  warunki eksploatacji podsystemu (ograniczenia czasu pracy lub przebiegu, ograniczenia ze wzgledu na zuzycie
itp.),

—  warunki utrzymania i dokumentacj¢ techniczna dotyczacg utrzymania podsystemu,

—  wszelkie wymagania techniczne, jakie musza zostal uwzglednione podczas produkcji, utrzymania lub
eksploatacji podsystemu,

—  wyniki obliczen projektowych, przeprowadzonych badan itp.,
—  raporty z prob.

Ponadto w dokumentacji technicznej nalezy uwzgledni¢ wszelkie informacje, ktérych podania wymaga specyfikacja
TSI

4. Jednostka notyfikowana musi:
4.1. zbada¢ dokumentacj¢ techniczng;

4.2. sprawdzié, czy przedstawione egzemplarze podsystemu lub zespoléw badZz podzespoléw podsystemu zostaly
wyprodukowane zgodnie z dokumentacjg techniczng, i przeprowadzi¢ lub zleci¢ przeprowadzenie préb typu zgodnie
z warunkami specyfikacji TSI oraz z odno$nymi specyfikacjami europejskimi. Produkcja taka powinna by¢ poddana
weryfikacji przy uzyciu odpowiedniego modutu oceny;

4.3. w przypadku, gdy TSI wymaga przeprowadzenia przegladu projektu, przeprowadzi¢ badanie metod, narzedzi oraz
wynikéw projektowych celem ich oceny pod wzgledem mozliwosci spelnienia wymogoéw zgodnosci podsystemu na
zakoniczenie procesu projektowego;

4.4. zidentyfikowaé elementy, ktére zostaly zaprojektowane zgodnie z odpowiednimi postanowieniami TSI i specyfikacji
europejskich oraz elementy, ktdre zostaly zaprojektowane bez uwzglednienia odpowiednich postanowien tych
specyfikacji europejskich;

4.5. wykona¢ lub zleci¢ wykonanie odpowiednich badan i niezbednych préb, zgodnie z punktami 4.2 oraz 4.3, celem
ustalenia, czy w przypadkach, w ktérych wybrano zastosowanie odpowiednich specyfikacji europejskich, faktycznie
zostaly one zastosowane;
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4.6.

4.7.

wykona¢ lub zleci¢ wykonanie odpowiednich badar i niezbednych préb, zgodnie z punktami 4.2 oraz 4.3, celem
ustalenia, czy w przypadkach, w ktérych odpowiednie specyfikacje europejskie nie zostaly zastosowane, przyjete
rozwiazania spelniajg wymagania TSI;

uzgodni¢ z wnioskodawca miejsce przeprowadzenia odpowiednich badan i niezbednych préb.

W przypadku, gdy typ spelnia postanowienia TSI, jednostka notyfikowana wystawia wnioskodawcy $wiadectwo
badania typu. Swiadectwo zawiera nazwe i adres podmiotu zamawiajacego oraz producenta lub producentéw
podanych w dokumentacji technicznej, wnioski z badania, warunki jego waznosci oraz dane konieczne do
identyfikacji zatwierdzonego typu.

Wykaz odpowiednich czg$ci dokumentacji technicznej musi stanowic zalacznik do $wiadectwa, a jego kopia powinna
by¢ zachowana przez jednostke notyfikowana.

W przypadku odmowy wydania $wiadectwa badania typu jednostka notyfikowana musi podaé szczegblowe
uzasadnienie takiej odmowy.

Nalezy przewidzie¢ odpowiednig procedure odwolawczg.

Kazda jednostka notyfikowana musi przekazywaé innym jednostkom notyfikowanym istotne informacje dotyczace
$wiadectw badania typu, ktére wystawita, wycofala lub rozpatrzyta odmownie.

Inne jednostki notyfikowane moga na zyczenie otrzymaé kopie wystawionych $wiadectw badania typu iflub
dodatkéw do nich. Zalgczniki do $wiadectw nalezy zachowa¢ do dyspozycji innych jednostek notyfikowanych.

Podmiot zamawiajacy winien przechowywal z dokumentacja techniczng kopie $wiadectw badania typu oraz
dodatkéw do nich przez caly okres eksploatacji podsystemu. Na zadanie dokumenty te musza zostaé przestane
kazdemu z pozostalych panstw czlonkowskich.

Whioskodawca musi informowac jednostke notyfikowana, w ktorej posiadaniu znajduje si¢ dokumentacja techniczna
dotyczaca $wiadectwa badania typu, o wszelkich modyfikacjach, ktére mogg mie¢ wplyw na zgodnos¢ z wymaganiami
specyfikacji TSI lub okreslonych warunkéw eksploatacji podsystemu. W takich sytuacjach nalezy uzyska¢ dodatkowe
zatwierdzenia dla podsystemu. Dodatkowe zatwierdzenie moze zosta¢ wydane w formie dodatku do pierwotnego
$wiadectwa badania typu lub jako nowe $wiadectwo po wycofaniu starego.

Modul SD: System zarzadzania jako$cig produkcji
Modut ten opisuje procedure weryfikacji WE, za pomoca ktorej jednostka notyfikowana sprawdza oraz zaswiadcza, na

zadanie podmiotu zamawiajacego lub jego upowaznionego przedstawiciela majacego swaq siedzibe na terytorium
Wspdlnoty, ze podsystem ,Sterowanie”, dla ktérego jednostka notyfikowana wydala juz $wiadectwo badania typu,

— jest zgodny z niniejsza specyfikacja TSI i wszelkimi innymi stosownymi specyfikacjami TSI, co pozwala
stwierdzi¢, ze zasadnicze wymagania (") dyrektywy 2001/16/WE (?) zostaly spelnione;

—  jest zgodny z innymi przepisami wynikajacymi z traktatu WE,

i moze by¢ oddany do eksploatagji.

Jednostka notyfikowana przeprowadza procedure pod warunkiem, ze:

—  $wiadectwo badania typu wydane przed oceng pozostaje wazne dla podsystemu, ktérego dotyczy wniosek,
—  podmiot zamawiajacy (*) oraz gtéwni zaangazowani wykonawcy spelniajg wymagania podane w punkcie 3.

—  Okreslenie ,gléwni wykonawcy” dotyczy firm, ktérych dzialania przyczyniajg si¢ do spelnienia zasadniczych
wymagan specyfikacji TSI Dotyczy to:

Zasadnicze wymagania odzwierciedlone s3 w parametrach technicznych, interfejsach i wymaganiach funkcjonalnych, ktére podano
w rozdziale 4 niniejszej specyfikacji TSI

Modut ten moze by¢ wykorzystywany w przysztosci, przy okazji aktualizowania specyfikacji TSI dla celéw dyrektywy 96/48/WE
w sprawie kolei duzych predkosci.

W tym module ,podmiot zamawiajacy” oznacza ,podmiot zamawiajacy podsystem, zgodnie z definicja podang w dyrektywie, lub jego
upowaznionego przedstawiciela majgcego swa siedzib¢ na terytorium Wspélnoty”.
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4.1

4.2

—  firmy odpowiedzialnej za caly projekt realizacji podsystemu (w tym w szczegdlnoSci za integracje
podsystemu),

— innych firm zaangazowanych jedynie w czg¢$¢ projektu realizacji podsystemu (wykonujacych np. jego
montaz lub instalacje).

—  Nie dotyczy to dostawcéw producenta, dostarczajacych podzespoly oraz skladniki interoperacyjnosci.

W odniesieniu do podsystemu, ktéry podlega procedurze weryfikacji WE, podmiot zamawiajacy lub gléwni
wykonawcy, o ile tacy zostali zatrudnieni, stosuja zatwierdzony system zarzgdzania jakoscig dla produkcji oraz
kontroli i testowania wyrobu gotowego, zgodny ze specyfikacja w punkcie 5 oraz podlegajacy nadzorowi, jak
okreslono w punkcie 6.

Jezeli podmiot zamawiajacy jest samodzielnie odpowiedzialny za caly projekt realizacji podsystemu (w tym
w szczeg6lnosci za integracje podsystemu) lub jest on bezposrednio zaangazowany w produkcje (w tym montaz
i instalacje), winien on stosowa¢ zatwierdzony system zarzadzania jakoscig dla tych dzialan, ktéry bedzie podlegaé
nadzorowi, jak okreslono w punkcie 6.

Jezeli za caly projekt realizacji podsystemu (w tym w szczegdlnosci za integracje podsystemu) jest odpowiedzialny
gléwny wykonawca, winien on stosowaé zatwierdzony system zarzadzania jakoScig dla produkcji i kontroli oraz
testowania wyrobu gotowego, ktéry bedzie podlega¢ nadzorowi, jak okreslono w punkcie 6.

Procedura weryfikacji WE

Podmiot zamawiajacy musi ztozy¢ w wybranej przez siebie jednostce notyfikowanej wniosek o weryfikacje zgodnosci
WE podsystemu (poprzez system zarzadzania jakoScia produkcji), wlacznie z koordynacja nadzoru nad systemami
zarzadzania jakocig, zgodnie z punktami 5.3 i 6.5. Podmiot zamawiajacy musi poinformowaé zaangazowanych
producentéw o swym wyborze oraz o zlozeniu wniosku.

Wniosek winien umozliwiaé zrozumienie projektu, produkcji, montazu, instalacji, utrzymania i eksploatacji
podsystemu oraz ocen¢ zgodnosci z typem, jak opisano w $wiadectwie badania typu, oraz z wymaganiami
specyfikacji TSI

Whiosek musi zawierac:
—  nazweg i adres podmiotu zamawiajacego lub jego upowaznionego przedstawiciela,

—  dokumentacje techniczng dotyczacy zatwierdzonego typu, wlacznie ze $wiadectwem badania typu, wydanym
po zakoriczeniu procedury zdefiniowanej w module SB (badanie typu),

oraz, jezeli nie zostalo to zalaczone do dokumentaciji:
—  ogo6lny opis podsystemu, jego projektu konstrukcyjnego i struktury,
—  specyfikacje techniczne, w tym specyfikacje europejskie, jakie zostaly zastosowane,

—  wszelkie niezbedne dowody potwierdzajace fakt stosowania powyzszych specyfikacji, w szczegdlnosci gdy
odpowiednie specyfikacje europejskie i wlasciwe klauzule nie zostaly zastosowane w calosci; dowody te musza
obejmowac wyniki préb przeprowadzonych przez wlasciwe laboratorium producenta lub w jego imieniu,

—  rejestr (podsystemu) infrastruktury iflub rejestr (podsystemu) taboru kolejowego, zawierajace wszystkie
informacje okreslone w specyfikacji TSI,

—  dokumentacj¢ techniczng dotyczacg produkcji oraz montazu podsystemu,

—  dowody potwierdzajace zgodno$¢ z innymi przepisami wynikajacymi z traktatu WE (wlacznie z certyfikatami)
dotyczacymi fazy produkdiji,

—  wykaz skfadnikéw interoperacyjnosci, ktére beda wchodzi¢ w sktad podsystemu,

—  kopie deklaracji WE zgodnosci lub przydatnosci do stosowania, ktére musza by¢ wydane dla sktadnikéw, oraz
wszelkie niezbedne elementy, zdefiniowane w zataczniku VI do dyrektyw,

—  wykaz producentéw zaangazowanych w projektowanie, produkcje, montaz i instalacj¢ podsystemu,
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4.3

5.1

5.2

—  wykazanie, ze wszystkie etapy wymienione w punkcie 5.2 objete sg systemami zarzadzania jakoscia podmiotu
zamawiajacego (jezeli jest on zaangazowany) iflub systemami zarzadzania jakoscia gléwnych wykonawcow,
a takze dokumenty potwierdzajace skutecznos¢ tych systeméw,

—  wskazanie jednostki notyfikowanej odpowiedzialnej za zatwierdzenie tych systemoéw zarzadzania jakoscig oraz
nadzér nad nimi.

Jednostka notyfikowana w pierwszej kolejnoéci sprawdza wniosek pod katem waznosci badania typu oraz $wiadectwa
badania typu.

W przypadku uznania, ze $wiadectwo badania typu nie jest juz wazne lub nie jest odpowiednie oraz ze niezbedne jest
przeprowadzenie nowego badania typu, jednostka notyfikowana musi uzasadni¢ swoja decyzje.

System zarzadzania jakoscig

Podmiot zamawiajacy, jezeli jest zaangazowany, oraz gléwni wykonawcy, jezeli sa zatrudnieni, musza zlozy¢
w wybranej jednostce notyfikowanej wniosek o oceng stosowanych przez nich systeméw zarzadzania jakoscig.

Whniosek musi zawierac:
—  wszelkie stosowne informacje dotyczace rozpatrywanego podsystemu,
—  dokumentacj¢ dotyczacg systemu zarzadzania jakoscia,

—  dokumentacj¢ techniczng dotyczaca zatwierdzonego typu oraz kopi¢ $wiadectwa badania typu, wydanego po
zakoniczeniu procedury badania typu opisanej w module SB (badanie typu).

W przypadku podmiotéw zaangazowanych tylko w cz¢$¢ projektu realizacji podsystemu, dostarcza si¢ jedynie te
informacje, ktore dotycza czgsci, w ktdrej realizacje dany podmiot jest zaangazowany.

W odniesieniu do podmiotu zamawiajacego lub gléwnego wykonawcy odpowiedzialnego za caly projekt realizacji
podsystemu, stosowane systemy zarzadzania jakoScia powinny zapewnial ogélna zgodno$¢ podsystemu z typem
opisanym w $wiadectwie badania typu oraz ogdlna zgodno$¢ podsystemu z wymaganiami TSI. W odniesieniu do
innych gléwnych wykonawcéw, stosowane przez nich systemy zarzadzania jakoscia powinny zapewnia¢ zgodno$é
w zakresie ich czgSciowego udzialu w realizacji podsystemu z typem opisanym w $wiadectwie badania typu oraz
z wymaganiami specyfikacji TSI

Wszystkie elementy, wymagania oraz postanowienia przyjete przez wnioskodawce lub wnioskodawcéw muszg by¢
udokumentowane w sposéb systematyczny i uporzadkowany, w formie pisemnych zasad, procedur oraz instrukeji.

Dokumentacja systemu zarzadzania jakoScia musi pozwala¢ na spéjne zrozumienie zasad i procedur jakosci, takich
jak programy, plany, instrukcje oraz protokoly dotyczace jakosci.

Musi ona zawieraé w szczegdlnosci odpowiednie opisy nastepujacych elementéw, dotyczacych wszystkich
wnioskodawcow:

—  celéw w zakresie jakosci oraz struktury organizacyjnej,

—  odpowiednich technik produkgji, kontroli jako$ci oraz zarzadzania jakoscig, a takze proceséw i systematycznych
dzialan, jakie bedg stosowane,

—  badan, kontroli oraz prob, ktére przeprowadzane beda przed rozpoczeciem produkcji, montazu i instalagji,
w ich trakcie oraz po zakofczeniu, wraz z czestotliwoscia, z jaka beda przeprowadzane,

—  dokumentéw dotyczacych jakosci, takich jak raporty z kontroli i dane z préb, dane kalibracyjne, raporty
dotyczgce kwalifikacji uczestniczacych w procesie pracownikow itd.,

— a w odniesieniu do podmiotu zamawiajacego lub gléwnego wykonawcy odpowiedzialnego za caly projekt
realizacji podsystemu dodatkowo:

—  zakres obowigzkéw i uprawnieni kierownictwa w odniesieniu do ogdlnej jakoSci podsystemu, w tym
w szczegllnosci zarzadzania integracja podsystemu.

Badania, proby i sprawdzenia obejmuja wszystkie z nastepujacych etapow:

—  budowg podsystemu, w szczeg6lnosci: prace w zakresie inzynierii ladowej i wodnej, montaz skladnikéw oraz
konicowg regulacje,

—  koncowe proby podsystemu,

—  a takze, jezeli tak okre$lono w specyfikacji TSI, walidacje w warunkach pelnej eksploatacji.
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6.1.

6.2.

0

Wybrana przez podmiot zamawiajacy jednostka notyfikowana musi sprawdzié, czy wszystkie wymienione w punkcie
5.2 etapy podsystemu s3 w wystarczajacym i wiladciwym stopniu objete zatwierdzeniem oraz nadzorem nad
systemem lub systemami zarzadzania jakoscig wnioskodawcy lub wnioskodawcow (1).

Jezeli zgodno$¢ podsystemu z typem opisanym w certyfikacie badania typu oraz z wymaganiami specyfikacji TSI
opiera si¢ na wigcej niz jednym systemie zarzadzania jako$cig, jednostka notyfikowana sprawdza w szczegdlnosci:

—  czy relagje i powiazania migdzy systemami zarzadzania jako$cig sa w jasny spos6b udokumentowane,

—  czy ogblny zakres obowigzkéw i uprawnien kierownictwa dotyczacych zgodnosci calego podsystemu jest dla
gléwnych wykonawcdw zdefiniowany w sposéb wystarczajacy i prawidiowy.

Jednostka notyfikowana, o ktérej mowa w punkcie 5.1, musi oceni¢ system zarzadzania jakoScia w celu ustalenia, czy
spelnia on wymagania okreslone w punkcie 5.2. Jednostka ta zaktada zgodnos¢ z tymi wymaganiami, jesli producent
wdrozy system zapewnienia jakosci dla procesu produkgji, kontroli wyrobu gotowego oraz jego testowania zgodny
z normg EN/ISO 9001-2000 i uwzgledniajacy specyfike skladnika interoperacyjnosci, dla ktdrego jest wdrazany.

Jezeli wnioskodawca stosuje zatwierdzony certyfikatem system zarzadzania jakoScia, jednostka notyfikowana
uwzglednia to w trakcie przeprowadzania oceny.

Audyt prowadzi si¢ w sposob specyficzny dla rozpatrywanego podsystemu, uwzgledniajac szczegdlny udziat
wnioskodawcy w podsystemie. Zesp6t audytoréw musi mie¢ w swoim skladzie co najmniej jednego czlonka
posiadajacego doswiadczenie w zakresie oceny technologii danego podsystemu.

Procedura oceny powinna obejmowac inspekcje obiektéw wnioskodawcy.

O decyzji nalezy poinformowaé wnioskodawce. Powiadomienie musi zawiera¢ wnioski z badan oraz uzasadniona
decyzje dotyczaca dokonanej oceny.

Podmiot zamawiajacy, jezeli jest zaangazowany, oraz gléwni wykonawcy musza podjac si¢ wypelnienia zobowiazan
wynikajacych z zatwierdzonego systemu zarzadzania jako$cig oraz utrzymywaé go, zapewniajac prawidlowe oraz
skuteczne dzialanie.

Muszg oni na biezgco informowac jednostke notyfikowang, ktéra wydala zatwierdzenie systemu zarzadzania jakoscia,
o wszelkich istotnych zmianach, ktére beda mialy wplyw na spelnianie wymagan przez podsystem.

Jednostka notyfikowana musi oceni¢ zaproponowane modyfikacje oraz zdecydowaé, czy zmodyfikowany system
zarzadzania jako$cig spelni wymagania zawarte w punkcie 5.2, czy tez wymagana jest ponowna ocena.

Jednostka notyfikowana informuje o swej decyzji wnioskodawce. Powiadomienie takie musi zawiera¢ wnioski
z badania oraz uzasadniong decyzje dotyczaca dokonanej oceny.

Nadzér nad systemami zarzadzania jakoscig w ramach obowigzkéw jednostki notyfikowanej

Celem sprawowanego nadzoru jest upewnienie si¢, ze podmiot zamawiajacy, jezeli jest zaangazowany, oraz gléwni
wykonawcy, wlasciwie wypelniaja obowiazki wynikajace z zatwierdzonego systemu zarzadzania jakoscig.

Podmiot zamawiajacy, jezeli jest zaangazowany, oraz gtéwni wykonawcy muszg wysta¢ do jednostki notyfikowanej,
o ktérej mowa w punkcie 5.1, wszystkie potrzebne w tym celu dokumenty (lub zleci¢ ich wyslanie), w tym plany
wdrozenia oraz protokoly techniczne dotyczace podsystemu (o ile dotycza one specyficznego udziatu
wnioskodawcéw w budowie podsystemu), a w szczeg6lnosci:

—  dokumentacj¢ systemu zarzadzania jakoscia, wlacznie z konkretnymi $rodkami, ktdrych zastosowanie zapewni:

—  wystarczajace i prawidlowe zdefiniowanie, w odniesieniu do podmiotu zamawiajacego lub gléwnego
wykonawcy odpowiedzialnego za calo§¢ projektu realizacji podsystemu, ogélnego zakresu obowigzkéw
i uprawnien kierownictwa dotyczacych zgodnosci calego podsystemu;

—  w odniesieniu do kazdego wnioskodawcy — prawidlowe zarzadzanie systemem zarzadzania jakoscig
w celu uzyskania integracji na poziomie podsystemu,

W odniesieniu do specyfikacji TSI dotyczacej taboru kolejowego, jednostka notyfikowana moze bra¢ udzial do kofica w tescie
uzytkowym lokomotyw lub zespotu trakcyjnego, wedtug warunkéw podanych w odnosnym rozdziale specyfikacji TSL
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—  dokumenty dotyczace jakosci, przewidziane przez czg$¢ systemu zarzadzania jakoscia dotyczacy fazy produkcji
(wlacznie z montazem i instalacja), takie jak raporty z kontroli oraz dane z préb, dane kalibracyjne, raporty
dotyczace kwalifikacji uczestniczacych w procesie pracownikéw itd.

Jednostka notyfikowana musi okresowo przeprowadza¢ audyty, aby upewnic sig, ze podmiot zamawiajacy, jezeli jest
zaangazowany, oraz gléwni wykonawcy utrzymuja i stosuja system zarzadzania jakoScia; oraz musi przedstawi¢ im
raport z takiego audytu. Podczas sprawowania nadzoru jednostka notyfikowana bierze pod uwage fakt stosowania
przez nich certyfikowanego systemu zarzadzania jakoscia.

Audyty przeprowadza si¢ przynajmniej raz w roku, z tym, ze co najmniej jeden audyt powinien by¢ przeprowadzony
w trakcie wykonywania odnosnych dziatan (produkcja, montaz lub instalacja) przy podsystemie bedacym
przedmiotem procedury weryfikacji WE, o ktérej mowa w punkcie 8.

Ponadto jednostka notyfikowana moze sklada¢ w obiektach wnioskodawcéw niezapowiedziane wizyty. Podczas
takich wizyt jednostka notyfikowana moze, jesli uzna to za konieczne, przeprowadzi¢ czg¢$ciowe lub pelne audyty lub
wykonywa¢ lub zleci¢ wykonanie prob w celu sprawdzenia, czy system zarzadzania jakoscia funkcjonuje prawidtowo.
Jednostka notyfikowana musi przedstawi¢ wnioskodawcom raport z takiej wizyty oraz, jesli mialy miejsce audyt lub
proéba, takze raport z audytu iflub préby.

Jezeli wybrana przez podmiot zamawiajacy jednostka notyfikowana, odpowiedzialna za weryfikacj¢ zgodnosci WE,
nie sprawuje nadzoru nad wszystkimi wlasciwymi systemami zarzadzania jakoScia, musi koordynowaé czynnosci
nadzoru prowadzone przez inng jednostke notyfikowana, odpowiedzialng za dane zadanie, w celu:

—  uzyskania zapewnienia, Ze zarzadzanie powigzaniami pomigdzy réznymi systemami zarzadzania jakoScia,
odnoszacymi si¢ do integracji podsystemu, jest prowadzone prawidtowo,

—  gromadzenia, w porozumieniu z podmiotem zamawiajacym, elementéw niezbednych dla przeprowadzenia
oceny, aby zagwarantowa¢ spojno$¢ roznych systeméw zarzadzania jakoscia oraz ogdlny nadzér nad nimi.

W ramach tej koordynagji jednostka notyfikowana posiada nastepujgce uprawnienia:

—  otrzymywanie pelnej dokumentacji (zatwierdzenia i nadzor), wydanej przez inne jednostki notyfikowane,

—  uczestniczenie w audytach, o ktérych mowa w punkcie 6.3,

—  inicjowanie dodatkowych audytow, opisanych w punkcie 6.4, lezacych w zakresie jej odpowiedzialnosci, wraz
z innymi jednostkami notyfikowanymi.

Jednostka notyfikowana, o ktérej mowa w punkcie 5.1, musi mie¢ dostep, dla celow prowadzenia kontroli, audytu
i nadzoru, do placéw budowy, zakladéw produkcyjnych, miejsc montazu i instalacji, magazynéw oraz — w miarg
potrzeb — do obiektéw prefabrykacji i przeprowadzania prob, a takze — méwigc ogdlniej — do wszystkich
pomieszczen, ktére uzna za wlasciwe do wykonywania swych zadan, w zakresie odpowiadajagcym konkretnemu
udzialowi wnioskodawcy w realizacji podsystemu.

Podmiot zamawiajacy, jezeli jest zaangazowany, oraz glowni wykonawcy musza przez okres 10 lat po
wyprodukowaniu ostatniego podsystemu przechowywac do dyspozycji odpowiednich whadz krajowych nastepujace
dokumenty:

—  dokumentacjg, o ktérej mowa w drugim tiret drugiego akapitu punktu 5.1,

—  aktualizagje, o ktérych mowa w drugim akapicie punktu 5.5,

—  decyzje i raporty otrzymane od jednostki notyfikowanej, o ktérych mowa w punktach 5.4, 5.5 i 6.4.

Jezeli podsystem spelnia wymagania specyfikacji TSI, jednostka notyfikowana musi nastgpnie, w oparciu o badanie
typu oraz zatwierdzenie systeméw zarzadzania jakoScia i nadzér nad nimi, sporzadzi¢ $wiadectwo zgodnosci,
przeznaczone dla podmiotu zamawiajacego, ktéry z kolei sporzadza deklaracj¢ weryfikacji WE przeznaczona dla
organu nadzorczego pafistwa cztonkowskiego, w ktérym dany podsystem si¢ znajduje i/lub funkcjonuje.

Deklaracja weryfikacji WE oraz dokumenty towarzyszace muszg by¢ opatrzone datg oraz podpisem. Deklaracja ta
musi by¢ sporzadzona w tym samym jezyku co dokumentacja techniczna i zawieraé co najmniej te informagje, ktére
sa zawarte w zalgczniku V do dyrektywy.
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Wybrana przez podmiot zamawiajacy jednostka notyfikowana jest odpowiedzialna za skompletowanie dokumentacji
technicznej, ktéra musi by¢ dotaczona do deklaracji weryfikacji WE. Dokumentacja techniczna obejmuje co najmniej
informacje okreslone w art. 18 ust. 3 dyrektywy, a w szczegdlnoéci co nastepuje:

—  wszelkie niezbedne dokumenty dotyczace charakterystyk podsystemu,
—  wykaz skladnikéw interoperacyjnosci, jakie beda wchodzi¢ w sklad podsystemu,

—  kopie deklaracji zgodnosci WE, a takze — w stosownych przypadkach — deklaracji WE przydatnoéci do
stosowania, ktore ww. skladniki musza posiadaé zgodnie z art. 13 dyrektywy, i do ktérych powinny by¢
zalgczone — w stosownych przypadkach — odpowiednie dokumenty (certyfikaty, zatwierdzenia systeméw
zarzadzania jako$cig oraz dokumenty dotyczace nadzoru) wydane przez jednostki notyfikowane,

—  wszelkie elementy dotyczgce utrzymania, warunkéw i ograniczen eksploatacji podsystemu,

—  wszelkie elementy dotyczace instrukcji serwisowania, stalego lub ustalonego monitorowania, regulacji oraz
utrzymania,

—  $wiadectwo badania typu wystawione dla podsystemu oraz towarzyszaca dokumentacj¢ techniczng, jak
okreslono w module SB (badanie typuy),

—  dowody zgodnosci z innymi przepisami wynikajacymi z traktatu WE (w tym certyfikaty),

—  $wiadectwo zgodnosci wydane przez jednostke notyfikowana, o ktérej mowa w punkcie 9, wraz z zalaczonymi
do niego odpowiednimi obliczeniami, opatrzone jej wlasna kontrasygnata i stwierdzajace, Ze dany projekt jest
zgodny z dyrektywa oraz ze specyfikacja TSI, oraz wymieniajace w odpowiednich miejscach zastrzezenia
zarejestrowane podczas wykonywanych czynnosci i niewycofane. Do §wiadectwa nalezy takze zalaczy¢ raporty
z kontroli i audytu, sporzadzone w zwigzku z weryfikacja, jak wspomniano w punktach 6.3 i 6.4,
a w szczegdlnosci:

—  rejestr (podsystemu) infrastruktury i/lub rejestr (podsystemu) taboru kolejowego, zawierajgcy wszystkie informacje okreslone
w specyfikacji TSI.

Kazda jednostka notyfikowana musi przekazywa¢ innym jednostkom notyfikowanym stosowne informacje dotyczace
zatwierdzen dla systemu zarzadzania jakoscia, ktore wystawila, wycofata lub rozpatrzyta odmownie.

Inne jednostki notyfikowane moga na zadanie otrzymywac kopie wystawionych zatwierdzen systeméw zarzadzania
jakoscia.

Protokoly zalaczone do $wiadectwa zgodnosci musza by¢ przechowywane przez podmiot zamawiajacy.

Podmiot zamawiajacy majacy swa siedzibe na terenie Wspdlnoty musi przechowywaé kopie dokumentagji technicznej
przez caly okres eksploatacji podsystemu. Na Zadanie musi ona zostal przestana kazdemu z pozostalych panstw
czlonkowskich.

Modul SF: Weryfikacja wyrobu

Modut ten opisuje procedurg weryfikacji WE, za pomoca ktorej jednostka notyfikowana sprawdza oraz zaswiadcza, na
zadanie podmiotu zamawiajacego lub jego upowaznionego przedstawiciela majacego swa siedzibe na terytorium
Wspdlnoty, ze podsystem ,Sterowanie”, dla ktorego jednostka notyfikowana wydata juz $wiadectwo badania typu,

— jest zgodny z niniejsza specyfikacjg TSI i wszelkimi innymi stosownymi specyfikacjami TSI, co pozwala
stwierdzié, ze zasadnicze wymagania (!) dyrektywy 2001/16/WE (?) zostaly spetnione;

—  jest zgodny z innymi przepisami wynikajacymi z traktatu WE;
i moze zosta¢ oddany do eksploataciji.

Wymagania zasadnicze odzwierciedlone s3 w parametrach technicznych, interfejsach i wymaganiach funkcjonalnych, ktére podano
w rozdziale 4 niniejszej specyfikacji TSI.

Modut ten moze by¢ wykorzystywany w przyszlosci, przy okazji aktualizowania specyfikacji TSI dla celéw dyrektywy 96/48/WE
w sprawie kolei duzych predkosci.
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Podmiot zamawiajacy () musi zlozy¢ w wybranej przez siebie jednostce notyfikowanej wniosek o weryfikacje WE
podsystemu (poprzez weryfikacj¢ wyrobu).

Whiosek musi zawierac:
—  nazwe i adres podmiotu zamawiajgcego lub jego upowaznionego przedstawiciela,
—  dokumentacj¢ techniczna.

W ramach tej procedury podmiot zamawiajacy sprawdza i zaswiadcza, Ze dany podsystem jest zgodny z typem
opisanym w $wiadectwie badania typu i spelnia wymagania specyfikacji TSI, ktére go dotycza. Jednostka
notyfikowana przeprowadza te procedure pod warunkiem, ze wydane przed dokonaniem oceny $wiadectwo badania
typu dotyczace danego podsystemu, ktéry jest przedmiotem wniosku, jest nadal wazne.

Podmiot zamawiajacy musi podjac wszelkie niezbedne dziatania, aby proces produkgji (w tym montaz oraz integracja
sktadnikéw interoperacyjnosci przez gléwnych wykonawcéw (%), o ile sa zaangazowani) zapewnial zgodnosé
podsystemu z typem opisanym w $wiadectwie badania typu, oraz z wymaganiami specyfikacji TSI, ktére go dotycza.

Whiosek musi umozliwia¢ zrozumienie projektu, produkcji, instalacji, utrzymania i eksploatacji podsystemu oraz
oceng zgodnosci z typem opisanym w $wiadectwie badania typu oraz z wymaganiami specyfikacji TSI

Wniosek musi zawierac:

—  dokumentacj¢ techniczna dotyczaca zatwierdzonego typu, w tym S$wiadectwo badania typu wydane po
zakonficzeniu procedury zdefiniowanej w module SB (badanie typu),

oraz, jezeli nie zostato to zalaczone do dokumentaciji:
—  ogdlny opis podsystemu, projektu konstrukcyjnego i struktury,

—  rejestr (podsystemu) infrastruktury iflub rejestr (podsystemu) taboru kolejowego, zawierajace wszystkie
informacje okreslone w specyfikacji TSI,

— informacje dotyczgce projektu koncepcyjnego i produkeji, np. przykladowe rysunki i schematy czgsci
sktadowych, podzespotéw, zespotéw, obwodéw itd.,

—  dokumentacj¢ techniczng dotyczacg produkeji oraz montazu podsystemu,
—  specyfikacje techniczne, w tym specyfikacje europejskie, jakie zostaly zastosowane,

—  wszelkie dodatkowe dowody ich odpowiedniosci, w szczegblnoéci w przypadkach, gdy nie zastosowano w pelni
specyfikacji europejskich oraz odpowiednich klauzul,

—  dowody potwierdzajace zgodno$¢ z innymi przepisami wynikajacymi z traktatu WE (wlacznie z certyfikatami)
dotyczacymi fazy produkdji,

—  wykaz skladnikéw interoperacyjnosci, jakie beda wchodzi¢ w sklad podsystemu,

—  kopie deklaracji WE zgodnosci lub przydatnosci do stosowania, ktére musza by¢ wydane dla ww. sktadnikow,
oraz wszelkie niezbedne elementy, zdefiniowane w zataczniku VI do dyrektyw,

—  wykaz producentéw zaangazowanych w projektowanie, produkcj¢, montaz i instalacj¢ podsystemu.

Ponadto w dokumentacji technicznej nalezy uwzgledni¢ wszelkie informacje, ktérych podania wymaga specyfikacja
TSL

Jednostka notyfikowana w pierwszej kolejnosci sprawdza wniosek pod wzgledem waznosci badania typu oraz
$wiadectwa badania typu.

W tym module ,podmiot zamawiajacy” oznacza ,podmiot zamawiajacy podsystem, zgodnie z definicja podana w dyrektywie, lub jego
upowaznionego przedstawiciela majacego swa siedzibe na terytorium Wspélnoty”.

Okreslenie ,gléwni wykonawcy” odnosi si¢ do firm, ktorych dzialalno$¢ przyczynia si¢ do spelnienia wymagan zasadniczych TSL
Dotyczy ono firmy ponoszacej odpowiedzialnos¢ za cato$¢ realizacji podsystemu lub innych firm biorgcych tylko czgsciowo udziat
w realizacji podsystemu (wykonujacych na przyklad jego montaz lub instalacje).
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W przypadku uznania, Ze $wiadectwo badania typu nie jest juz wazne lub nie jest odpowiednie oraz ze niezbedne jest
przeprowadzenie nowego badania typu, jednostka notyfikowana musi uzasadni¢ swoja decyzje.

Jednostka notyfikowana musi przeprowadzi¢ odpowiednie badania i préby w celu sprawdzenia zgodnosci
podsystemu z typem opisanym w $wiadectwie badania typu oraz z wymaganiami specyfikacji TSI Jednostka
notyfikowana przeprowadza badania i préby kazdego podsystemu wyprodukowanego seryjnie, jak podano
w punkcie 4.

Weryfikacja poprzez badania i proby kazdego podsystemu (jako produktu seryjnego)

Jednostka notyfikowana musi przeprowadzi¢ badania, proby i weryfikacje, aby zapewni¢ zgodnos¢ podsysteméw jako
produktéw seryjnych, jak stanowi specyfikacja TSI Badania, préby i kontrole powinny obejmowaé etapy realizacji
okre$lone w specyfikacji TSI

Kazdy podsystem (jako produkt seryjny) musi by¢ indywidualnie zbadany, poddany prébom i zweryfikowany (1),
w celu potwierdzenia jego zgodnosci z typem opisanym w $wiadectwie badania typu oraz z wymaganiami odnosnej
specyfikacji TSI, ktore go dotycza. W przypadku, gdy proba nie zostala okreslona w TSI (lub w normie europejskiej
powolanej w TSI), zastosowanie maja odpowiednie specyfikacje europejskie lub réwnowazne proby.

Jednostka notyfikowana moze uzgodni¢ z podmiotem zamawiajacym (oraz gtéwnymi wykonawcami) miejsca, gdzie
zostana przeprowadzone proby, i moze uzgodni¢, aby proby koficowe podsystemu oraz, o ile jest to wymagane przez
specyfikacje TSI, proby lub walidacja w pelnych warunkach eksploatacyjnych, byly przeprowadzone przez podmiot
zamawiajacy pod bezposrednim nadzorem jednostki notyfikowanej i z jej udziatem.

Jednostka notyfikowana musi mie¢ dostep, dla celéw przeprowadzania prob i weryfikacji, do zakladéw
produkeyjnych, miejsc montazu i instalacji oraz — w miar¢ potrzeb — do obiektéw prefabrykacji i przeprowadzania
prob, w ramach wykonywania swych zadan, zgodnie ze specyfikacjg TSI

Jezeli podsystem spelnia wymagania specyfikacji TSI, jednostka notyfikowana musi sporzadzi¢ $wiadectwo zgodnosci,
przeznaczone dla podmiotu zamawiajacego, ktory z kolei sporzadzi deklaracje weryfikacji WE przeznaczong dla
organu nadzorczego pafistwa cztonkowskiego, w ktorym dany podsystem si¢ znajduje i/lub funkcjonuje.

Dziatania jednostki notyfikowanej powinny by¢ oparte na badaniach typu i prébach, weryfikacjach i kontrolach
przeprowadzonych na wszystkich produktach seryjnych, jak okreslono w punkcie 7, oraz wymaganych przez
specyfikacje TSI iflub odpowiednia specyfikacje europejska.

Deklaracja weryfikacji WE oraz dokumenty towarzyszace musza by¢ opatrzone data oraz podpisem. Deklaracja ta
musi by¢ sporzadzona w tym samym jezyku co dokumentacja techniczna i zawiera¢ co najmniej te informacje, ktore
sa zawarte w zalaczniku V do dyrektywy.

Jednostka notyfikowana odpowiada za skompletowanie dokumentagji technicznej, ktéra musi by¢ dolaczona do
deklaracji weryfikacji WE. Dokumentacja techniczna musi zawiera¢ co najmniej informacje okrelone w art. 18 ust. 3
dyrektywy, a w szczeg6lnosci co nastepuje:

—  wszelkie niezbedne dokumenty dotyczace charakterystyk podsystemu,

—  rejestr (podsystemu) infrastruktury iflub rejestr (podsystemu) taboru kolejowego, zawierajace wszystkie
informacje okreslone w specyfikacji TSI,

—  wykaz skladnikéw interoperacyjnoci, jakie beda wchodzi¢ w sklad podsystemu,

—  kopie deklaracji zgodno$ci WE, a takze, w stosownych przypadkach, deklaracji WE przydatnosci do stosowania,
ktére musza by¢ dostarczone dla ww. sktadnikéw, zgodnie z art. 13 dyrektywy, i do ktdérych powinny by¢
zalagczone, w stosownych przypadkach, odpowiednie dokumenty (certyfikaty, zatwierdzenia systeméw
zarzadzania jako$cig oraz dokumenty dotyczace nadzoru) wydane przez jednostki notyfikowane,

—  wszelkie elementy dotyczace utrzymania, warunkéw i ograniczen eksploatacji podsystemu,

—  wszelkie elementy dotyczace instrukeji serwisowania, statego lub ustalonego monitorowania, regulacji oraz
utrzymania,

—  $wiadectwo badania typu wydane dla podsystemu oraz towarzyszaca mu dokumentacje techniczng, jak
okreslono w module SB (badanie typuy),

W szczegblnosci, w przypadku TSI ,Tabor kolejowy”, jednostka notyfikowana uczestniczy¢é bedzie w koncowych prébach
eksploatacyjnych taboru kolejowego lub sktadu pociagu. Zostanie to zaznaczone w odpowiednim rozdziale TSL
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—  $wiadectwo zgodnosci wydane przez jednostke notyfikowang, o ktérej mowa w punkcie 9, wraz z zalgczonymi
do niego odpowiednimi obliczeniami, opatrzone jej wlasna kontrasygnatg i stwierdzajace, ze dany projekt jest
zgodny z dyrektywa oraz ze specyfikacja TSI, oraz wymieniajace w odpowiednich miejscach zastrzezenia
zarejestrowane podczas wykonywanych czynnosci i niewycofane. Do $wiadectwa nalezy takze zalaczy¢,
w stosownych przypadkach, raporty z kontroli i audytéw sporzadzone w zwiazku z weryfikacja.

Protokoly zalaczone do $wiadectwa zgodnosci musza by¢ przechowywane przez podmiot zamawiajacy.

Podmiot zamawiajacy powinien przechowywaé kopi¢ dokumentacji technicznej przez caly okres eksploatacji
podsystemu. Na zgdanie musi ona zosta¢ przestana kazdemu z pozostalych panstw czlonkowskich.

Modul SH2: Pelny system zarzadzania jakoScig ze sprawdzeniem projektu

Modut ten opisuje procedurg weryfikacji WE, za pomoca ktorej jednostka notyfikowana sprawdza oraz zaswiadcza, na
zadanie podmiotu zamawiajacego lub jego upowaznionego przedstawiciela majacego swa siedzibe na terytorium
Wspdlnoty, ze podsystem ,Sterowanie”:

— jest zgodny z niniejszg specyfikacjg TSI i wszelkimi innymi stosownymi specyfikacjami TSI, co pozwala
stwierdzié, ze zasadnicze wymagania () dyrektywy 2001/16/WE (%) zostaly spelnione;

— jest zgodny z innymi przepisami wynikajacymi z traktatu WE;
i moze zosta¢ oddany do eksploatacji.

Jednostka notyfikowana przeprowadza procedure, wlacznie ze sprawdzeniem projektu podsystemu, pod warunkiem,
ze podmiot zamawiajacy (*) oraz gléwni zaangazowani wykonawcy spelniaja zobowiazania podane w punkcie 3.

Okreslenie ,gléwni wykonawcy” dotyczy firm, ktérych dzialania przyczyniaja si¢ do spelnienia zasadniczych
wymagan specyfikacji TS Dotyczy to:

—  firmy odpowiedzialnej za caly projekt realizacji podsystemu (w szczeg6lnosci wlacznie z odpowiedzialnoscia za
integracj¢ podsystemu),

— innych firm zaangazowanych tylko w czg$¢ projektu realizacji podsystemu (wykonujacych np. projektowanie,
montaz lub instalacje podsystemuy).

Nie dotyczy to dostawcow producenta, dostarczajacych podzespoly oraz skladniki interoperacyjnosci.

W odniesieniu do podsystemu, ktéry podlega procedurze weryfikacji WE, podmiot zamawiajacy lub gléwni
wykonawcy (o ile zostali zaangazowani) muszg stosowal zatwierdzony system zarzadzania jakoscia dla
projektowania, produkgji oraz kontroli i préb wyrobu gotowego, zgodny ze specyfikacja w punkcie 5 i podlegajacy
nadzorowi zgodnie z punktem 6.

Gloéwny wykonawca odpowiedzialny za caly projekt realizacji podsystemu (w tym w szczeg6lnosci za integracje
podsystemu) musi w kazdym przypadku stosowal zatwierdzony system zarzadzania jako$cig dla projektowania,
produkgji i kontroli oraz préb wyrobu gotowego, ktéry podlega nadzorowi zgodnie z punktem 6.

W przypadku, gdy podmiot zamawiajacy jest samodzielnie odpowiedzialny za caly projekt realizacji podsystemu
(W tym w szczegdlnosci za integracje podsystemu) lub gdy podmiot zamawiajacy jest bezposrednio zaangazowany
w projektowanie iflub produkcj¢ (w tym montaz i instalacjg), musi on stosowaé zatwierdzony system zarzgdzania
jakoscia dla tych dzialan, ktére beda podlega¢ nadzorowi zgodnie z punktem 6.

Whioskodawcy, ktorzy biorag udzial tylko w montazu i instalacji, moga stosowaé zatwierdzony system zarzadzania
jakoscia obejmujacy tylko produkcje oraz kontrolg i proby wyrobu gotowego.

Procedura weryfikacji WE

Podmiot zamawiajgcy musi ztozy¢ w wybranej przez siebie jednostce notyfikowanej wniosek o weryfikacje zgodnosci
WE podsystemu (poprzez pelny system zarzadzania jakoscig ze sprawdzeniem projektu), wlacznie z koordynacja
nadzoru nad systemami zarzadzania jakoScia, zgodnie z punktami 5.4 i 6.6. Podmiot zamawiajagcy musi
poinformowa¢ zaangazowanych producentéw o swym wyborze oraz o zlozeniu wniosku.

Zasadnicze wymagania odzwierciedlone s3 w parametrach technicznych, interfejsach i wymaganiach funkcjonalnych, ktére podano
w rozdziale 4 niniejszej specyfikacji TSI

Modut ten moze by¢ wykorzystywany w przysztosci, przy okazji aktualizowania specyfikacji TSI dla celéw dyrektywy 98/48/WE
w sprawie kolei duzych predkosci.

W tym module ,podmiot zamawiajacy” oznacza ,podmiot zamawiajacy podsystem, zgodnie z definicja podang w dyrektywie, lub jego
upowaznionego przedstawiciela majgcego swa siedzib¢ na terytorium Wspélnoty”.
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4.2. Wniosek musi umozliwia¢ zrozumienie projektu, produkcji, montazu, instalacji, utrzymania i eksploatacji
podsystemu oraz oceng zgodnosci z wymaganiami specyfikacji TSI
Whiosek musi zawierac:
— nazwe i adres podmiotu zamawiajgcego lub jego upowaznionego przedstawiciela,
—  dokumentacj¢ techniczng obejmujaca:

—  ogdlny opis podsystemu, projektu konstrukcyjnego i struktury,

—  specyfikacje projektu technicznego, w tym specyfikacje europejskie, jakie zostaly zastosowane,

—  kazdy niezbedny dowdd zastosowania powyzszych specyfikacji, w szczegdlnosci tam, gdzie specyfikacje
europejskie oraz odno$ne klauzule nie zostaly zastosowane w catosci,

—  program prob,

—  rejestr (podsystemu) infrastruktury iflub rejestr (podsystemu) taboru kolejowego, zawierajace wszystkie
informacje okreslone w specyfikacji TSI,

—  dokumentacj¢ techniczng dotyczacg produkcji oraz montazu podsystemu,

—  wykaz skladnikéw interoperacyjnosci, ktére beda wchodzi¢ w sktad podsystemu,

—  kopie deklaracji WE zgodnosci lub przydatnosci do stosowania, ktére musza by¢ dostarczone dla
sktadnik6w, oraz wszelkie niezbedne elementy, zdefiniowane w zatgczniku VI do dyrektyw,

—  dowody zgodnosci z innymi przepisami wynikajacymi z traktatu WE (wlacznie z certyfikatami),

—  wykaz producentéw zaangazowanych w projektowanie, produkcje, montaz i instalacje podsystemu,

—  warunki eksploatacji podsystemu (ograniczenia czasu pracy lub przebiegu, ograniczenia ze wzgledu na
zuzycie itp.),

—  warunki utrzymania i dokumentacje techniczng dotyczgca utrzymania podsystemu,

—  wszelkie wymagania techniczne, jakie muszg zostal uwzglednione podczas produkgji, utrzymania lub
eksploatacji podsystemu,

—  wyjasnienie, w jaki spos6b wszystkie etapy, wymienione w punkcie 5.2, objete sg systemami zarzadzania
jakoscia gléwnych wykonawcéw iflub podmiotu zamawiajacego, jezeli sa zaangazowani, a takze
dokumenty potwierdzajace ich skutecznosc,

—  wskazanie jednostki lub jednostek notyfikowanych odpowiedzialnych za zatwierdzenie tych systeméw
zarzadzania jakoscig oraz nadzér nad nimi.

4.3. Podmiot zamawiajacy przedstawi wyniki badan, kontroli i préb ('), w tym prob typu, jesli byly wymagane,
przeprowadzonych przez jego wlasciwe laboratorium lub w jego imieniu.
4.4. Jednostka notyfikowana musi sprawdzi¢ wniosek dotyczacy sprawdzenia projektu i oceni¢ wyniki prob. Jezeli projekt

0

jest zgodny z przepisami dyrektywy oraz spelnia wymagania stosownych specyfikacji TSI, ktore go dotycza, musi ona
wyda¢ wnioskodawcy raport ze sprawdzenia projektu. Raport ten zawiera wnioski ze sprawdzenia projektu, warunki
jego waznoSci, dane niezbedne dla identyfikacji sprawdzonego projektu oraz — w razie potrzeby — opis
funkcjonowania podsystemu.

Jesli podmiotowi zamawiajacemu odmawia si¢ wystawienia raportu ze sprawdzenia projektu, jednostka notyfikowana
musi przedstawi szczegdtowe uzasadnienie takiej odmowy.

Nalezy przewidzie¢ odpowiednig procedure odwolawcza.

Okazanie wynikow préb moze mie¢ miejsce w tym samym czasie co sktadanie wniosku lub pézniej.
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5. System zarzadzania jakoScia

5.1. Podmiot zamawiajacy, jezeli jest zaangazowany, oraz gléwni wykonawcy, jezeli sa zatrudnieni, musza zlozyé
w wybranej jednostce notyfikowanej wniosek o oceng stosowanych przez nich systeméw zarzadzania jakoscia.

Whiosek musi zawierac:
—  wszelkie stosowne informacje dotyczace rozpatrywanego podsystemu,

—  dokumentacje dotyczaca systemu zarzadzania jakoscig.

W przypadku podmiotéw zaangazowanych tylko w cz¢$é projektu realizacji podsystemu, dostarcza si¢ jedynie te
informagje, ktére dotycza czgsci, w ktérej realizacje dany podmiot jest zaangazowany.

5.2. W odniesieniu do podmiotu zamawiajacego lub gtéwnego wykonawcy odpowiedzialnego za caly projekt realizacji
podsystemu, system zarzadzania jakoScia powinien zapewniaé ogdlng zgodno$¢ podsystemu z wymaganiami
specyfikacji TSI

Systemy zarzadzania jakocia stosowane przez innych gléwnych wykonawcéw powinny zapewniaé zgodnos¢ ich
udziatlu w realizacji podsystemu z wymaganiami specyfikacji TSI

Wszystkie elementy, wymagania i postanowienia stosowane przez wnioskodawcéw musza by¢ udokumentowane
w sposob systematyczny i uporzadkowany, w formie pisemnych zasad, procedur i instrukeji. Dokumentacja systemu

zarzadzania jakoScig musi pozwala¢ na spéjne zrozumienie zasad i procedur jakosci, takich jak programy, plany,
instrukcje oraz protokoly dotyczace jakosci.

System musi w szczegdlnosci zawieral wystarczajacy opis nastgpujacych elementéw:
—  odnoénie do wszystkich wnioskodawc6w:
—  celéw w zakresie jako$ci oraz struktury organizacyjnej,

— odpowiednich technik produkcji, kontroli jako$ci oraz zarzadzania jakoscia, a takze proceséw
i systematycznych dzialan, jakie beda stosowane,

—  badan, kontroli i préb, ktére przeprowadzane beda przed rozpoczeciem projektowania, produkeji,
montazu i instalacji, w ich trakcie oraz po zakoriczeniu, z podaniem czgstotliwosci, z jaka beda

podejmowane,

—  dokumentéw dotyczacych jakosci, takich jak raporty z kontroli i dane z prob, dane kalibracyjne, raporty
dotyczace kwalifikacji uczestniczacych w procesie pracownikow itd.,

—  odnoénie do gléwnych wykonawcow, w zakresie, w jakim dotyczy to ich udzialu w projektowaniu podsystemu:
—  specyfikacji projektéw technicznych, w tym specyfikacji europejskich (1), ktore beda stosowane,
a w przypadku, gdy specyfikacje europejskie nie beda stosowane w catosci, $rodkéw, ktdre zostang

uzyte w celu zapewnienia zgodnosci z wymaganiami TSI, jakie dotycza podsystemu,

—  technik i proceséw kontroli i weryfikacji projektu oraz systematycznych dziatan w tym zakresie, ktore
beda stosowane przy projektowaniu podsystemu,

—  $rodkéw wykorzystywanych do monitorowania osiagnigcia wymaganej jakosci projektu i podsystemu
oraz skutecznosci dzialania systeméw zarzadzania jakoScia we wszystkich fazach, wlacznie z produkcja.

—  aw odniesieniu do podmiotu zamawiajgcego lub gléwnego wykonawcy odpowiedzialnego za caly projekt
realizacji podsystemu dodatkowo:

—  zakresu obowiagzkow i uprawnieft kierownictwa w odniesieniu do ogélnej jakosci podsystemu, w tym
w szczegblnosci do zarzadzania integracjg podsystemu.

Badania, proby i sprawdzenia obejmujg wszystkie z nastepujacych etapéw:
—  calo$¢ czynnosci zwigzanych z projektowaniem,

—  budowe podsystemu, w szczegblnosci: prace w zakresie inzynierii lagdowej i wodnej, montaz skladnikéw oraz
konicowg regulacje,

(") Definicja specyfikacji europejskich podana jest w dyrektywach 96/48/WE i 01/16/WE oraz wytycznych dotyczacych stosowania
specyfikacji TSI dla kolei duzych predkosci (HS).
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6.2.

0

—  koricowe préby podsystemu,

—  atakze, jezeli tak okreslono w specyfikacji TSI, walidacje w warunkach pelnej eksploatacji.

Wybrana przez podmiot zamawiajacy jednostka notyfikowana musi sprawdzi¢, czy wszystkie wymienione w punkcie
5.2 etapy podsystemu s3 w wystarczajacym i wlasciwym stopniu objete zatwierdzeniem oraz nadzorem nad
systemem lub systemami zarzadzania jako$cig wnioskodawcy lub wnioskodawcow (1).

Jezeli zgodno$¢ podsystemu z typem opisanym w certyfikacie badania typu oraz z wymaganiami specyfikacji TSI
wynika z dzialania w oparciu o wigcej niz jeden system zarzadzania jakoscia, jednostka notyfikowana sprawdza
w szczegdlnosci:

—  czy relagje i powiazania migdzy systemami zarzadzania jako$cig s3 w jasny spos6b udokumentowane,

oraz czy ogllny zakres obowigzkéw oraz uprawnien kierownictwa dotyczacych zgodnosci calego kompletnego
podsystemu jest dla gléwnego wykonawcy zdefiniowany w sposob wystarczajacy i prawidlowy.

Jednostka notyfikowana, o ktérej mowa w punkcie 5.1, musi oceni¢ system zarzadzania jakoScia w celu sprawdzenia,
czy spelnia on wymagania podane w punkcie 5.2. Jednostka ta zaklada zgodno$¢ z tymi wymaganiami, jesli
producent wdrozy system jakosci dla procesu produkgji, kontroli wyrobu gotowego oraz jego testowania zgodny ze
zharmonizowang normg EN/ISO 9001-2000 i uwzgledniajacy specyfike sktadnika interoperacyjnosci, dla ktérego jest
wdrazany.

Jezeli wnioskodawca stosuje zatwierdzony certyfikatem system zarzadzania jakoscia, jednostka notyfikowana
uwzglednia to w trakcie przeprowadzania oceny.

Audyt prowadzi si¢ w sposob specyficzny dla rozpatrywanego podsystemu, uwzgledniajac szczegdlny udziat
wnioskodawcy w podsystemie. Zesp6t audytoréw musi mie¢ w swoim skladzie co najmniej jednego czlonka
posiadajacego doswiadczenie w zakresie oceny technologii danego podsystemu.

Procedura oceny powinna obejmowac inspekcje obiektéw wnioskodawcy.

O decyzji nalezy poinformowaé wnioskodawce. Powiadomienie musi zawiera¢ wnioski z badan oraz uzasadniona
decyzje dotyczaca dokonanej oceny.

Podmiot zamawiajacy, jezeli jest zaangazowany, oraz gléwni wykonawcy musza podjaé si¢ wypelnienia zobowigzan
wynikajacych z zatwierdzonego systemu zarzadzania jakoscia oraz utrzymywal go, zapewniajgc prawidlowe oraz
skuteczne dzialanie.

Muszg oni na biezaco informowac jednostke notyfikowang, ktéra wydata zatwierdzenie systemu zarzadzania jakoscia,
o wszelkich istotnych zmianach, ktére beda mialy wplyw na spelnianie wymagan przez podsystem.

Jednostka notyfikowana musi dokona¢ oceny proponowanych modyfikacji oraz zdecydowal, czy zmodyfikowany
system zarzadzania jakoScia spelni wymagania zawarte w punkcie 5.2 lub czy wymagana jest ponowna ocena.

Jednostka notyfikowana informuje o swej decyzji wnioskodawce. Powiadomienie takie zawiera wnioski z badania oraz
uzasadniong decyzj¢ dotyczaca dokonanej oceny.

Nadzér nad systemami zarzadzania jako$cig w ramach obowigzkéw jednostki notyfikowanej

Celem sprawowania nadzoru jest zapewnienie rzetelnego wypelniania zobowigzan wynikajacych ze stosowania
zatwierdzonych systeméw zarzadzania jakoScig przez podmiot zamawiajacy, jezeli jest zaangazowany, oraz przez
gléwnych wykonawcow.

Podmiot zamawiajacy, jezeli jest zaangazowany, oraz gtéwni wykonawcy muszg wysta¢ do jednostki notyfikowanej,
o ktérej mowa w punkcie 5.1, wszystkie potrzebne w tym celu dokumenty (lub zleci¢ ich wystanie), w szczegdlnosci
plany wdrozenia oraz protokoly techniczne dotyczace podsystemu (o ile dotycza one specyficznego udziatu
wnioskodawcéw w budowie podsystemu), w tym:

—  dokumentacj¢ systemu zarzadzania jakoscia, whacznie z konkretnymi $rodkami, ktérych zastosowanie zapewni:

—  wystarczajgce i prawidlowe zdefiniowanie, w odniesieniu do podmiotu zamawiajacego lub gléwnego
wykonawcy odpowiedzialnego za calo§¢ realizacji podsystemu, ogélnego zakresu obowigzkow
i uprawnien kierownictwa dotyczacych zapewnienia zgodnosci catego, kompletnego podsystemu,

W odniesieniu do specyfikacji TSI dotyczacej taboru kolejowego, jednostka notyfikowana moze uczestniczy¢ w koncowej probie
eksploatacyjnej taboru kolejowego lub zespolu trakeyjnego, wedlug warunkéw podanych w odnos$nym rozdziale specyfikacji TSL
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— w odniesieniu do kazdego wnioskodawcy — prawidlowe zarzadzanie systemem zarzadzania jako$cia
w celu uzyskania integracji na poziomie podsystemu,

—  zapisy dotyczace jakosci, przewidziane przez czes$¢ systemu zarzadzania jakoscig dotyczacy fazy projektowania,
takie jak wyniki analiz, obliczen, préb itd.,

—  zapisy dotyczace jakosci, przewidziane przez czg$¢ systemu zarzadzania jakoscig dotyczaca fazy produkeji
(wlacznie z montazem, instalacjg i integracja), takie jak raporty z kontroli i dane z préb, dane kalibracyjne,
raporty dotyczace kwalifikacji zaangazowanego personelu itp.

Jednostka notyfikowana musi okresowo przeprowadzac audyty, aby upewnic sig¢, czy podmiot zamawiajacy, jezeli jest
zaangazowany, oraz gléwni wykonawcy utrzymuja i stosuja system zarzadzania jakoscia; oraz musi przedstawi¢ im
raport z takiego audytu. Jednostka notyfikowana bierze pod uwage podczas sprawowania nadzoru fakt stosowania
przez nich certyfikowanego systemu zarzadzania jakoscia.

Audyty przeprowadza si¢ nie rzadziej niz raz na rok, przy czym co najmniej jeden audyt powinien byé
przeprowadzony w trakcie wykonywania odno$nych dzialan (projektowanie, produkcja, montaz lub instalacja) przy
podsystemie, bedgcym przedmiotem procedury weryfikacji WE, o ktérej mowa w punkcie 7.

Dodatkowo jednostka notyfikowana moze sklada¢ niezapowiedziane wizyty we wiasciwych obicktach wniosko-
dawcow, o ktorych mowa w punkcie 5.2. Podczas takich wizyt jednostka notyfikowana moze, jezeli uzna to za
konieczne, przeprowadzi¢ pelne lub czgSciowe autyty i moze wykona¢ lub zleci¢ wykonanie préb celem sprawdzenia,
czy system zarzadzania jakoscig funkcjonuje prawidtowo. Jednostka notyfikowana musi przedstawi¢ wnioskodawcom
raport z takiej wizyty oraz, jesli mialy miejsce audyt lub proba, takze raport z audytu iflub préby.

Jezeli wybrana przez podmiot zamawiajacy jednostka notyfikowana odpowiedzialna za weryfikacj¢ zgodnosci WE nie
sprawuje nadzoru nad wszystkimi wlasciwymi systemami zarzadzania jakoscig, o ktérych mowa w punkcie 5, musi
ona koordynowa¢ czynnosci nadzoru prowadzone przez inne jednostki notyfikowane odpowiedzialne za dane
zadanie, w celu:

— uzyskania pewnoSci, Ze zarzadzanie powigzaniami miedzy réznymi systemami zarzadzania jakoscia,
odnoszgcymi si¢ do integracji podsystemu, jest prowadzone prawidlowo,

—  gromadzenia, w porozumieniu z podmiotem zamawiajacym, elementéw niezbednych dla przeprowadzenia
oceny, aby zagwarantowa¢ spojno$¢ roznych systeméw zarzadzania jakoscia oraz ogdlny nadzér nad nimi.

W ramach tej koordynacji jednostka notyfikowana posiada nastepujace uprawnienia:
—  otrzymywanie pelnej dokumentacji (zatwierdzenia i nadzér), wydanej przez inne jednostki notyfikowane,
—  uczestniczenie jako $wiadek w audytach, o ktorych mowa w punkcie 5.4,

—  inicjowanie dodatkowych audytéw, o ktérych mowa w punkcie 5.5, lezacych w zakresie jej odpowiedzialnosci
i wspdlnie z innymi jednostkami notyfikowanymi.

Jednostka notyfikowana wymieniona w punkcie 5.1 musi mie¢ dostep, dla celéw prowadzenia kontroli, audytu
i nadzoru, do budynkéw, biur projektowych, zaktadéw produkcyjnych, miejsc montazu i instalacji, magazynéw oraz —
w miarg potrzeb — do obiektéw prefabrykacji i przeprowadzania préb, a takze — bardziej ogdlnie — do wszystkich
pomieszczen, ktére uzna za niezbedne dla swojego zadania, w zakresie odpowiadajacym okreslonemu udziatowi
wnioskodawcy w projekcie podsystemu.

Podmiot zamawiajacy, jezeli jest zaangazowany, oraz gléwni wykonawcy musza przez okres 10 lat po
wyprodukowaniu ostatniego podsystemu przechowywa¢ do dyspozycji odpowiednich wladz krajowych nastepujace
dokumenty:

—  dokumentacjg, o ktérej mowa w drugim tiret drugiego akapitu punktu 5.1,
—  aktualizacje, o ktérych mowa w drugim akapicie punktu 5.5,
—  decyzje oraz raporty otrzymane od jednostki notyfikowanej wymienionej w punktach 5.4, 5.5 i 6.4.

Jezeli podsystem spelnia wymagania niniejszej specyfikacji TSI, jednostka notyfikowana musi nastgpnie, w oparciu
o sprawdzenie projektu oraz zatwierdzenie i nadzér nad systemami zarzadzania jakoscia, sporzadzi¢ $wiadectwo
zgodnodci, przeznaczone dla podmiotu zamawiajacego, ktéry z kolei sporzadza deklaracje weryfikacji WE
przeznaczong dla organu nadzorujacego panstwa cztonkowskiego, w ktérym dany podsystem si¢ znajduje iflub
funkcjonuje.
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Deklaracja weryfikacji WE oraz dokumenty towarzyszace musza by¢ opatrzone data oraz podpisem. Deklaracja ta
musi by¢ sporzadzona w tym samym jezyku co dokumentacja techniczna i zawiera¢ co najmniej te informacje, ktére
sa zawarte w zalaczniku V do dyrektywy.

Wybrana przez podmiot zamawiajacy jednostka notyfikowana jest odpowiedzialna za skompletowanie dokumentacji
technicznej, ktéra musi by¢ dolaczona do deklaracji weryfikacji WE. Dokumentacja techniczna musi zawiera¢ co
najmniej informacje okre$lone w art. 18 ust. 3 dyrektywy, a w szczegdlnosci co nastepuje:

—  wszelkie niezbedne dokumenty dotyczace charakterystyk podsystemu,
—  wykaz skladnikéw interoperacyjnosci, jakie beda wchodzi¢ w sklad podsystemu,

—  kopie deklaracji zgodnosci WE, a takze — w stosownych przypadkach — deklaracji WE przydatnoéci do
stosowania, ktore ww. skladniki musza posiada¢ zgodnie z art. 13 dyrektywy, i do ktérych powinny by¢
zalagczone — w stosownych przypadkach — odpowiednie dokumenty (certyfikaty, zatwierdzenia systeméw
zarzadzania jako$cig oraz dokumenty dotyczace nadzoru) wydane przez jednostki notyfikowane,

— dowody zgodnosci z innymi przepisami wynikajacymi z traktatu WE (wlacznie z certyfikatami),
—  wszelkie elementy dotyczgce utrzymania, warunkow i ograniczefi stosowania podsystemu,

—  wszelkie elementy dotyczace instrukcji serwisowania, stalego lub regularnego monitorowania, regulacji oraz
utrzymania,

—  $wiadectwo zgodno$ci wydane przez jednostke notyfikowana, o ktérej mowa w punkcie 9, wraz z zalgczonymi
do niego odpowiednimi obliczeniami, opatrzone jej wlasng kontrasygnatg i stwierdzajace, ze dany projekt jest
zgodny z dyrektywa oraz ze specyfikacja TSI, oraz wymieniajace w odpowiednich miejscach zastrzezenia
zarejestrowane podczas wykonywanych czynnosci i niewycofane. Do §wiadectwa nalezy takze zalaczy¢,
w stosownych przypadkach, raporty z kontroli i audytu, sporzadzone w zwigzku z weryfikacja, jak
wspomniano w punktach 6.4 i 6.5;

—  rejestr (podsystemu) infrastruktury iflub rejestr (podsystemu) taboru kolejowego, zawierajacy wszystkie
informacje okreslone w specyfikacji TSL

Kazda jednostka notyfikowana musi przekazywa¢ innym jednostkom notyfikowanym stosowne informacje dotyczace
zatwierdzen systemu zarzadzania jakoscia oraz raportéw ze sprawdzenia projektu WE, ktére wystawita, wycofata lub
rozpatrzyla odmownie.

Inne jednostki notyfikowane moga na zadanie otrzymywac kopie nastepujacych dokumentow:
—  wydanych zatwierdzen dla systeméw zarzadzania jakoscig oraz dodatkowych zatwierdzef,

—  wydanych raportéw ze sprawdzenia projektu WE i dodatkéw do nich.
Protokoly zalaczone do $wiadectwa zgodnosci musza by¢ przechowywane przez podmiot zamawiajacy.

Podmiot zamawiajacy musi przechowywa¢ kopi¢ dokumentacji technicznej przez caly okres eksploatacji podsystemu.
Na zadanie musi ona zosta¢ przestana kazdemu z pozostatych panstw cztonkowskich.

Modul SG: Weryfikacja produkcji jednostkowej

Modut ten opisuje procedurg weryfikacji WE, za pomoca ktérej jednostka notyfikowana sprawdza oraz zaswiadcza, na
zadanie podmiotu zamawiajacego lub jego upowaznionego przedstawiciela majacego swa siedzibe na terytorium
Wspdlnoty, ze podsystem ,Sterowanie”:

— jest zgodny z niniejsza specyfikacja TSI i wszelkimi innymi stosownymi specyfikacjami TSI, co pozwala
stwierdzi¢, ze zasadnicze wymagania (') dyrektywy 2001/16/WE (%) zostaly spetnione;

—  jest zgodny z innymi przepisami wynikajacymi z traktatu WE;
i moze zosta¢ oddany do eksploatacii.

Zasadnicze wymagania odzwierciedlone sa w parametrach technicznych, interfejsach i wymaganiach funkcjonalnych, ktére podano
w rozdziale 4 niniejszej specyfikacji TSI

Modut ten moze by¢ wykorzystywany w przyszlosci, przy okazji aktualizowania specyfikacji TSI dla celéw dyrektywy 96/48/WE
w sprawie kolei duzych predkosci.
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Podmiot zamawiajacy (') musi zlozy¢ w wybranej przez siebie jednostce notyfikowanej wniosek o weryfikacje
zgodnosci WE podsystemu (poprzez weryfikacje produkgji jednostkowej).

Whiosek musi zawierac:
—  nazweg i adres podmiotu zamawiajacego lub jego upowaznionego przedstawiciela,
—  dokumentacj¢ techniczng.

Dokumentacja techniczna musi umozliwia¢ zrozumienie projektu, produkji, instalacji i eksploatacji podsystemu oraz
oceng zgodnosci z wymaganiami specyfikacji TSI

Dokumentacja techniczna musi zawieral nastgpujace elementy:
—  ogdlny opis podsystemu, projektu konstrukcyjnego i struktury,

—  rejestr (podsystemu) infrastruktury iflub rejestr (podsystemu) taboru kolejowego, zawierajacy wszystkie
informacje okreslone w specyfikacji TSI,

— informacje dotyczace projektu koncepcyjnego i produkeji, np. rysunki i schematy cz¢sci skladowych,
podzespotow, zespoléw, obwodéw itd.,

— opisy i wyjasnienia niezbedne dla zrozumienia informacji projektowych i produkcyjnych, utrzymania
i eksploatacji podsystemu,

—  specyfikagje techniczne, w tym specyfikacje europejskie (%), jakie zostaly zastosowane,

—  kazdy niezbedny dowdd stosowania powyzszych specyfikacji, w szczegblnosci tam, gdzie te specyfikacje
europejskie oraz odno$ne klauzule nie zostaly zastosowane w calosci,

—  wykaz skladnikéw interoperacyjnosci, ktére beda wchodzi¢ w sktad podsystemu,

—  kopie deklaracji WE zgodnosci lub przydatnosci do stosowania, ktére musza by¢ wydane dla ww. skladnikéw,
oraz wszelkie niezbedne elementy, zdefiniowane w zalaczniku VI do dyrektyw,

—  dowody zgodnosci z innymi przepisami wynikajacymi z traktatu WE (wlacznie z certyfikatami),
—  dokumentacj¢ techniczng dotyczacg produkcji oraz montazu podsystemu,
—  wykaz producentéw zaangazowanych w projektowanie, produkcje, montaz i instalacje podsystemu,

—  warunki eksploatacji podsystemu (ograniczenia czasu pracy lub przebiegu, ograniczenia ze wzgledu na zuzycie
itp.),

—  warunki utrzymania i dokumentacj¢ techniczna dotyczacg utrzymania podsystemu,

—  wszelkie wymagania techniczne, jakie musza zostaé uwzglednione podczas produkgji, utrzymania lub
eksploatacji podsystemu,

—  wyniki obliczent projektowych, przeprowadzonych badan itp.,

—  wszelkie inne wlasciwe dowody techniczne, ktére wykazuja, iz wczesniejsze kontrole i préby zostaly
przeprowadzone z wynikiem pozytywnym, w poréwnywalnych warunkach, przez jednostki niezalezne
i kompetentne.

—  wszelkie inne wlasciwe dowody techniczne, ktore wykazuja, iz wczesniejsze kontrole i préby zostaly
przeprowadzone z wynikiem pozytywnym, w poréwnywalnych warunkach, przez jednostki niezalezne
i kompetentne.

Ponadto w dokumentacji technicznej nalezy uwzgledni¢ wszelkie informacje, ktérych podania wymaga specyfikacja
TSI

W tym module ,podmiot zamawiajacy” oznacza ,podmiot zamawiajacy podsystem, zgodnie z definicja podang w dyrektywie, lub jego
upowaznionego przedstawiciela majacego swa siedzibg na terytorium Wspdlnoty”.

Definicja specyfikacji europejskich podana jest w dyrektywach 96/48/WE i 01/16/WE oraz w wytycznych dotyczacych stosowania
specyfikacji TSI dla kolei duzych predkosci.
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Jednostka notyfikowana musi zbada¢ wniosek i dokumentacje techniczna oraz zidentyfikowa¢ elementy, ktére zostaty
zaprojektowane zgodnie z odpowiednimi postanowieniami TSI i specyfikacji europejskich, a takze elementy, ktore
zostaly zaprojektowane bez uwzglednienia odpowiednich postanowien tych specyfikacji europejskich.

Jednostka notyfikowana musi przeprowadzi¢ badanie podsystemu oraz przeprowadzi¢ odpowiednie i niezbedne
proby (lub wziac udziat w ich przeprowadzeniu), w celu ustalenia, czy w przypadku wyboru odno$nych specyfikacji
europejskich zostaly one rzeczywiScie zastosowane lub czy zastosowane rozwigzania spelniaja wymagania
specyfikacji TSI, jezeli specyfikacje europejskie nie zostaly zastosowane.

Badania, proby i kontrole powinny obejmowa¢ nastepujace etapy realizacji okreslone w specyfikacji TSI:
—  calo$¢ czynnosci zwiazanych z projektowaniem,

—  budowe podsystemu, w tym w szczegdlnosci, w odnosnych przypadkach: prace w zakresie inzynierii ladowej
i wodnej, montaz skladnikéw oraz ogdlng regulacje,

—  koricowe préby podsystemu,
— atakze, jezeli tak okre$lono w specyfikacji TSI, walidacj¢ w pelnych warunkach eksploatacyjnych.

Jednostka notyfikowana uwzglednia wcze$niej przeprowadzone sprawdzenia lub préby, ktére zostaly wykonane
z wynikiem pozytywnym i w poréwnywalnych warunkach przez inne jednostki niezalezne i kompetentne (%).
Jednostka notyfikowana decyduje nastgpnie na tej podstawie, czy wykorzysta wyniki tych sprawdzen lub préb. Jezeli
zostana one przyjete, jednostka notyfikowana bada dowody z tych wezesniej przeprowadzonych sprawdzen lub prob
i ustala, czy ich wyniki sa zgodne z wymaganiami specyfikacji TSI. W kazdym przypadku jednostka notyfikowana
bierze za nie pelna odpowiedzialnos¢.

Jednostka notyfikowana moze uzgodni¢ z podmiotem zamawiajacym miejsca, gdzie zostang przeprowadzone préby,
i moze uzgodnié, aby proby koncowe podsystemu oraz, o ile jest to wymagane przez specyfikacje TSI, proby
w pelnych warunkach eksploatacyjnych zostaly przeprowadzone przez podmiot zamawiajacy pod bezposrednim
nadzorem i z udzialem jednostki notyfikowane;.

Jednostka notyfikowana musi mie¢ dostgp, dla celéow préb i weryfikacji, do biur projektowych, zakladow
produkeyjnych, miejsc montazu i instalowania, a takze, w miare potrzeb, do obiektéw prefabrykacji i przeprowadzania
préb, w celu wykonywania swych zadan, zgodnie ze specyfikacja TSL

Jezeli podsystem spelnia wymagania specyfikacji TSI, jednostka notyfikowana musi nastepnie, w oparciu o préby,
weryfikacje i sprawdzenia wykonane zgodnie ze specyfikacja TSI iflub zgodnie z odno$nymi specyfikacjami
europejskimi, sporzadzi¢ §wiadectwo zgodnosci, przeznaczone dla podmiotu zamawiajacego, ktéry z kolei sporzadza
deklaracj¢ weryfikacji WE przeznaczong dla organu nadzorczego parstwa czlonkowskiego, w ktorym dany
podsystem si¢ znajduje iflub funkcjonuje.

Deklaracja weryfikacji WE oraz dokumenty towarzyszace musza by¢ opatrzone data oraz podpisem. Deklaracja ta
musi by¢ sporzadzona w tym samym jezyku co akta techniczne i zawiera¢ co najmniej te informacje, ktére s3 zawarte
w zalaczniku V do dyrektywy.

Jednostka notyfikowana odpowiada za skompletowanie dokumentagcji technicznej, ktéra musi by¢ dolaczona do
deklaracji weryfikacji WE. Dokumentacja techniczna powinna zawiera¢ co najmniej informacje okreslone w art. 18
ust. 3 dyrektywy, a w szczeg6lnosci co nastepuje:

—  wszelkie niezbedne dokumenty dotyczace charakterystyk podsystemu,
—  wykaz skladnikéw interoperacyjnosci, jakie beda wchodzi¢ w sklad podsystemu,

—  kopie deklaracji zgodnosci WE, a takze — w stosownych przypadkach — deklaracji WE przydatnosci do
stosowania, ktore ww. skladniki musza posiada¢ zgodnie z art. 13 dyrektywy, i do ktérych powinny by¢
zalgczone — w stosownych przypadkach — odpowiednie dokumenty (certyfikaty, zatwierdzenia systeméw
zarzgdzania jakoscig oraz dokumenty dotyczace nadzoru) wydane przez jednostki notyfikowane,

—  wszelkie elementy dotyczace utrzymania, warunkow i ograniczefi stosowania podsystemu,

—  wszelkie elementy dotyczace instrukcji serwisowania, stalego lub ustalonego monitorowania, regulacji oraz
utrzymania,

Warunkiem uwzglednienia wezesniejszych sprawdzen i préb powinno by¢ zachowanie podobnych warunkéw, stosowanych przez
jednostke notyfikowana wzgledem podwykonawcéw (patrz § 6.5 ,Niebieskiego przewodnika po nowym podejsciu”); w szczegdlnosci,
jednostka notyfikowana moze uwzgledni¢ odpowiednie dowody wylacznie wtedy, gdy przeprowadzajace je organy stosujg te same
kryteria niezaleznosci i kompetencji, co jednostki notyfikowane.
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—  $wiadectwo zgodnosci wydane przez jednostke notyfikowang, o ktérej mowa w punkcie 9, wraz z zalgczonymi

do niego odpowiednimi obliczeniami, opatrzone jej wlasna kontrasygnatg i stwierdzajace, ze dany projekt jest
zgodny z dyrektywa oraz ze specyfikacja TSI, oraz wymieniajace w odpowiednich miejscach zastrzezenia
zarejestrowane podczas wykonywanych czynnosci i niewycofane, do $wiadectwa nalezy takze zalaczy¢,
w stosownych przypadkach, raporty z kontroli i audytéw, sporzadzone w zwigzku z weryfikacja,

—  dowody zgodnosci z innymi przepisami wynikajacymi z traktatu WE (wlacznie z certyfikatami),

— rejestr (podsystemu) infrastruktury iflub rejestr (podsystemu) taboru kolejowego, zawierajacy wszystkie

informacje okreslone w specyfikacji TSL

Protokoly zalaczone do $wiadectwa zgodnosci muszg by¢ przechowywane przez podmiot zamawiajacy. Podmiot
zamawiajagcy musi przechowywal kopie dokumentacji technicznej przez caly okres eksploatacji podsystemu. Na
zadanie musi ona zosta¢ przestana kazdemu z pozostatych panstw cztonkowskich.
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ZALACZNIK F
PROCEDURA OCENY ZGODNOSCI

Ocena planéw utrzymania

Niniejsza procedura oceny zgodnosci opisuje te cze$¢ procedury, za pomoca ktorej jednostka upowazniona przez
pafstwo czlonkowskie sprawdza i zaswiadcza, Ze plany utrzymania, reprezentatywne dla przewidywanego
utrzymania, spelniajg postanowienia odno$nej specyfikacji TSI oraz zapewniajg zachowanie podstawowych
parametréw i zasadniczych wymagan w okresie eksploatacji systemu.

Whniosek o dokonanie oceny planéw utrzymania musi zostal zlozony przez podmiot zamawiajacy (lub jego
upowaznionego przedstawiciela majacego swa siedzibe¢ na terytorium Wspdlnoty), ktory przedstawia plany
utrzymania, do jednostki autoryzowanej przez dane panstwo cztonkowskie.

Whiosek musi zawieraé:

— nazwe i adres podmiotu zamawiajgcego, a jesli jest skladany przez upowaznionego przedstawiciela, takze jego
nazwe i adres,

—  pisemng deklaracje, ze taki sam wniosek nie zostal zlozony do innej jednostki,

— ewentualne wymagania techniczne, wynikajace z fazy projektowania, jakie nalezy uwzgledni¢ podczas
utrzymania,

—  dokumentacj¢ planéw utrzymania, zgodnie z informacjami podanymi w punkcie 3,
—  dokumentacj¢ techniczng, zgodnie z informacjami podanymi w punkcie 4.

Zlozona we wniosku kopia dokumentacji planéw utrzymania powinna stanowi¢ ostateczng wersje zatwierdzong
przez wnioskodawce.

Jednostka upowazniona przez panstwo cztonkowskie moze zazada¢ wigkszej liczby kopii w celu przeprowadzenia
oceny.

Dokumentacja planéw utrzymania powinna zawiera¢ co najmniej nastepujace elementy:
—  opis sposobu wdrozenia planéw utrzymania, ich stosowania i kontroli;

—  szczegblowe informacje o wszelkich czynnosciach dotyczacych utrzymania, jakie bedg wykonywane, wraz z ich
czestotliwoscia;

—  scenariusze dzialania wskazujace, w jaki sposob beda przeplywaly niezbedne informacje zwrotne (oraz wszelkie
inne informacje zwigzane z utrzymaniem) dotyczace podsystemu oraz innych wyrobéw/podsysteméw,
wlaczonych do procesu utrzymania;

—  procedury (lub odnosniki do procedur) dotyczace specyficznych proceséw realizowanych w zwiazku
z utrzymaniem wyrobu/podsystemu;

—  procedura zarzadzania modyfikacjami i aktualizacjami planéw utrzymania;

—  opisy ewentualnych urzadzeni oraz oprogramowania wymaganych do odczytywania planéw utrzymania;

—  opis wszelkich niezbednych elementéw, umozliwiajacych wprowadzenie planéw utrzymania w zycie (1).

W tym celu w planach utrzymania nalezy zdefiniowac np.:

—  procedury i instrukcje wdrazania;

—  potrzeby w zakresie szkolen i kwalifikacji;

—  kontrole, walidacje, nadzér, inspekgje, proby, protokoly oraz kryteria przyjecia podsystemu, gdy powinny by¢ przeprowadzone

rézne etapy czynnosci utrzymania;

—  warunki uzycia specjalnych narzedzi lub Srodkéw dla celow utrzymania lub préb.
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Dokumentacja techniczna musi umozliwia¢ dokonanie oceny zgodno$ci planéw utrzymania z warunkami
specyfikacji TSI. Musi ona, w zakresie odnoszacym si¢ do takiej oceny, obejmowal rézne fazy tworzenia planéw
utrzymania.

Dokumentacja techniczna, ktéra stanowi uzupelnienie planéw utrzymania, powinna zawiera nastepujace elementy:
—  ogdlny opis typu (opis dzialania podsystemu oraz realizowanych przez niego funkcji technicznych);
—  specyfikacje podajaca warunki oraz kontekst eksploatacji i utrzymania podsystemu;

—  wykazanie spéjnosci miedzy wymaganiami specyfikacji TSI, organizacja utrzymania, funkcjami technicznymi
a planami utrzymania;

—  opisy, wyja$nienia oraz wszelkie dokumenty niezbedne dla zrozumienia procesu tworzenia planéw utrzymania;
—  protokoly z prac wykonywanych w celu walidacji plandéw utrzymania;
—  protokoly analiz stosowanych urzadzen oraz oséb zwigzanych z funkcjonowaniem planéw utrzymania;

—  warunki uzytkowania oraz utrzymania skladnika interoperacyjnosci (ograniczenia czasu pracy lub przebiegu,
ograniczenia ze wzgledu na zuzycie itp.);

—  wykaz specyfikacji technicznych, wzgledem ktérych plany utrzymania podsystemu beda zatwierdzane.
Jednostka upowazniona przez panstwo cztonkowskie musi:
—  zidentyfikowa¢ odnosne postanowienia specyfikacji TSI, z ktérymi musi by¢ zgodny plan utrzymania;

—  sprawdzi¢, czy dokumentacja planéw utrzymania oraz dokumentacja techniczna sa kompletne i zgodne
z punktami 3 i 4;

—  przeprowadzi¢ badanie kazdej z faz tworzenia planéw utrzymania oraz ich wynikéw, w celu dokonania oceny:
—  czy kazda z faz byla zarzadzana w spos6b kontrolowany;
—  zdolnosci spehniania przez plany utrzymania wymagan zgodnosci;

—  udokumentowad swoje ustalenia dotyczace zgodnosci planéw utrzymania z warunkami specyfikacji TSI

Jezeli plany utrzymania spelniajg warunki TSI, jednostka upowazniona przez panstwo czlonkowskie wydaje
wnioskodawcy raport z badania planéw utrzymania. Raport ten zawiera nazwe i adres podmiotu zamawiajacego,
wnioski z badania, warunki jego waznosci, informacje o podsystemie podlegajacym utrzymaniu oraz informacje
niezbedne dla identyfikacji planéw utrzymania.

Odnoéne czgici dokumentacji technicznej, w tym opis planéw utrzymania oraz warunkéw ich wdrozenia, muszg by¢
zalaczone do raportu, a ich kopia powinna by¢ przechowywana przez jednostke upowazniona przez pafstwo
cztonkowskie.

Jezeli podmiot zamawiajacy spotyka si¢ z odmowa wydania raportu z badania planéw utrzymania, jednostka
upowazniona przez panstwo czlonkowskie musi przedstawi¢ szczegétowe uzasadnienie takiej odmowy.

Nalezy przewidzie¢ odpowiednig procedure odwolawcza.
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ZALACZNIK G
PUNKTY OTWARTE

PRIORYTETY PUNKTOW OTWARTYCH

Wyrdznia si¢ dwa rodzaje priorytetow:

Priorytet 1 (P1): Czg$¢ najbardziej pilna

Priorytet 2 (P2): Cz¢$¢ najmniej pilna

Interfejsy

Punkt 4.3

Funkcje przejazdu kolejowego (P1) (wzorzec 3.0.0). Interfejsy do TSI ,Ruch kolejowy”, marginesy bezpieczenstwa dla

hamowania (P1)

Interfejsy do TSI ,Tabor kolejowy. Pojazdy trakcyjne” i ,Tabor kolejowy. Wagony pasazerskie” (P1)

Interfejs pomiedzy instalowanym w pojazdach urzadzeniem kontrolujacym czujno$¢ maszynisty a pokltadowym

wyposazeniem GSM-R (P1)

Zalgcznik A

Indeks 1
Indeks 16
Indeks 28
Indeks B32
Indeks 38
Indeks 41
Indeks 44
Indeks 47

Indeks 48
Indeks 50
Indeks 51
Indeks 53
Indeks 55
Indeks 56
Indeks 57
Indeks 58
Indeks 59
Indeks 60
Indeks 61
Indeks 62
Indeks 63

GSM-R:

FRS (dla tematu przejazd kolejowy) (P1 dotyczace LX)

Dokument zatwierdzony z zaznaczeniem oczekiwania na zatwierdzenie przez CEPT
Wymagania dotyczace niezawodnosci — dostgpnosci (P1)

Zasady stosowania odsylaczy (P1)

Tablice sygnalizacyjne (P1) — projekt uzgodniony, dokument do opracowania
Specyfikacja testow rejestratora prawnego JRU (P1) zwigzana z indeksem 55

FIS dla odometrii (P2)

Wymagania w zakresie bezpieczenstwa i wymagania dotyczace analizy bezpieczefistwa na potrzeby

interoperacyjnoéci dla podsystemu ,Sterowanie” (P1)

Specyfikacja testu dla urzadzen mobilnych GSM-R (P1)

Specyfikacja testu dla EUROPETLI (P1)

Ergonomiczne aspekty pokladowego pulpitu DMI (P1)

Warto$ci ETCS dla zmiennych sterowanych poza UNISIG — podrecznik — (P1)

Wymagania dotyczace wersji podstawowej rejestratora prawnego (P1 na calos¢)
Wymagania dotyczgce zgodnosci KM (P1)

Wymagania dotyczgce wyposazania wyprzedzajacego w urzadzenia pokladowe ERTMS (P1)
Wymagania dotyczgce interfejsu bezpiecznej tacznosci RBC-RBC (P1)

Wymagania dotyczgce wyposazania wyprzedzajacego w urzadzenia przytorowe ERTMS (P1)
Zarzadzanie wersjami ETCS (P1)

Zarzadzanie wersjami GSM-R (P1)

Specyfikacja testu interfejsu bezpiecznej facznosci RBC-RBC (P1)

Interfejs bezpiecznej facznosci RBC-RBC (P1)

Polgczenia wzajemne oraz roaming miedzy sieciami GSM-R (P1)

Przekraczanie granic (P1)

GPRS i ASCI (P2)

Zalgcznik A, dodatek 1: (P1)

w2

N —
—

Zaleznosci miedzy odleglosciami osi a $rednicg kot
Przestrzen wokét kot wolna od czgsci metalowych

3.3.1  Masa metalu pojazdu

3.5.4 Dodatkowe wymagania dotyczace lokomotyw i zespoldéw trakcyjnych
4.1 Stosowanie urzgdzen do piaskowania

421  Stosowanie kompozytowych klockéw hamulcowych
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51.1 Interferencja elektromagnetyczna (prad trakcji)
5.3.1 Interferencja elektromagnetyczna (pola elektryczne, magnetyczne, elektromagnetyczne)

Zalgcznik A, dodatek 2: (P1)
HABD (detektor zagrzanych osi)

Zalacznik B, cze$é 4:
Punkty otwarte dotyczagce CCM ETCS Klasa 1
Specyfikacja niektorych zmiennych ETCS (P1)

Dodatkowe interfejsy

Interfejsy pomiedzy systemami ochrony ludzi a systemem sterowania ruchem kolejowym oraz funkcje tych systeméw (P2)

Interfejs hamowania stuzbowego. Zagadnienie to bedzie zbadane podczas opracowania specyfikacji TSI dla taboru
kolejowego.
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ZALACZNIK H

WYKAZ KORYTARZY SIECI ETCS-NET

Odcinki kolei konwencjonalnej w sieci ETCS-Net podane wedlug zalacznika II do decyzji Rady oraz PE 884/2004/
WE (')

Os kolejowa Berlin-Werona/Mediolan-Bolonia-Neapol-Mesyna-Palermo

—  Halle/Lipsk-Norymberga

—  Norymberga-Monachium

—  Monachium-Kufstein

—  Kufstein-Innsbruck

—  Tunel Brenner, odcinek transgraniczny;
—  Werona-Neapol

—  Mediolan-Bolonia
linia Betuwe

Os kolejowa Llon-Triest-Divaea/Koper-Divaea-Lublana-Budapeszt-granica Ukrainy

—  Llon-St Jean de Maurienne

—  Tunel Mont-Cenis, odcinek transgraniczny;
—  Bussoleno-Turyn

—  Turyn-Wenecja

—  Wenecja-Ronchi Sud-Trieste Divaea

—  Koper-Divaea-Lublana

—  Lublana-Budapeszt

Intermodalna oS Portugalia/Hiszpania-reszta Europy

— La Coruna — Porto

—  Porto -Valladolid

Os kolejowo-drogowa tréjkgta nordyckiego

Projekty kolejowe w Szwecji, w tym Sztokholm-Malmo, Sztokholm-Charlottenberg (granica Norwegii) i Kornsjo (granica
Norwegii)-Goteborg-Malmo

—  Kerava-Lahti

—  Helsinki-Vainikkala (granica Rosji)

(') Wdrozenie ERTMS/ETCS na odcinkach kolei duzych predkosci podanych w tym wykazie objeta jest decyzja Komisji 2002/731/WE.
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Towarowa oS kolejowa Sines-Madryt-Paryz

—  Nowa 0§ kolejowa o wysokiej przepustowosci przez Pireneje;
—  Sines-Badajoz

—  Algeciras-Bobadilla

O5 kolejowa Paryz-Strasburg-Stuttgart-Wiederi-Bratystawa

—  Baudrecourt-Strasburg-Stuttgart z mostem Kehl jako odcinkiem przez granice
—  Stuttgart-Ulm

—  Monachium-Salzburg, odcinek transgraniczny;

—  Salzburg-Wieden

—  Wieden-Bratyslawa, odcinek transgraniczny;

O5 kolejowa Ciesniny Fehmarn

—  Stala kolej przez Cie$ning Fehmarn/polaczenie drogowe
—  Dojazd koleja w Danii z Oresund
—  Dojazd koleja w Niemczech z Hamburga

—  Kolej Hanower-Hamburg/Brema

Os kolejowa Ateny-Sofia-Budapeszt-Wiederi-Praga-Norymberga/Drezno

—  Granica Grecja/Bulgaria-Kulata-Sofia-Vidin/Calafat

—  Curtici-Braszéw (w kierunku Bukaresztu i Konstancy)

—  Budapeszt-Wieden, odcinek transgraniczny

—  Brzeclaw-Praga-Norymberga, z odcinkiem Norymberga-Praga przez granice

— 05 kolejowa Praga-Linz

Os kolejowa Gdarisk-Warszawa-Brno/Bratystawa-Wiedert

—  Linia kolejowa Gdanisk-Warszawa-Katowice
—  Linia kolejowa Katowice-Brzeclaw

—  Linia kolejowa Katowice-Zylina-Nove Mesto n.V.

Os kolejowa Lion/Genewa-Bazylea-Duisburg-Rotterdam/Antwerpia

—  Lion-Miluza-Miilheim ('), z odcinkiem Miluza-Miilheim przez granicg
—  Genewa-Mediolan/Novara-granica Szwajcarii

—  Bazylea-Karlsruhe

—  Frankfurt n. Menem (lub Moguncja)-Mannheim;

(") W tym TGV Rhin-Rhone, bez odnogi zachodniej.
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—  Duisburg-Emmerich

Jron Rhine” Rheidt-Antwerpia, odcinek transgraniczny

Os kolejowo-drogowa Irlandia-Zjednoczone Krdlestwo-kontynent europejski

—  Felixstowe-Nuneaton

—  Crewe-Holyhead

O¢$ ,Rail Baltica” Warszawa-Kowno-Ryga-Tallin-Helsinki

—  Warszawa-Kowno
—  Kowno-Ryga

—  Ryga-Tallin

LEurocaprail” na osi kolejowej Bruksela-Luksemburg-Strasburg

—  Bruksela-Luksemburg-Strasburg (2012).

Odcinki kolei konwencjonalnej w sieci ETCS-Net nieobjete zalacznikiem II do decyzji Rady i PE 884/2004/WE
Zestaw I (1)

Korytarz II TEN — E20, na osi Berlin-Warszawa, Polska

Korytarz IIl TEN — E30 miedzy granica zachodnia (Zgorzelec) a Krakowem, Polska

Linia dwutorowa CE-59 TINA/AGTC - ruch w kierunku péinoc-poludnie ze Skandynawii na Batkany, Polska
Budapeszt — Bukareszt — Konstanca (cz¢§¢ Paneuropejskiego Korytarza IV).

Lublana — Zagrzeb/Belgrad/Bar/Skopje — Saloniki (cz¢s¢ Paneuropejskiego Korytarza X).

Odcinki kolei konwencjonalnej w sieci ETCS-Net nieobjete zalacznikiem II do decyzji Rady i PE 884/2004/WE
Zestaw 11

Antwerpia-Athus/Bettembourg-Bazylea-Mediolan
Hallsberg/Mjolby, Szwecja
ETCS na polgczeniu Oresund przez Dani¢ do polgczenia nad ciesning Storebelt

Akwizgran — Horka/Frankfurt (O), Niemcy

Niemcy

Kehl-Salzburg
Flensburg — Kufstein
Emmerich — Bazylea, cz¢Sciowo przez Niemcy

(")  Projekty w catosci lub czesciowo usytuowane w panstwach czlonkowskich, gdzie stosowane s postanowienia rozporzadzen WE 1260/
1999 oraz 12641999 (Fundusze Spdjnosci).
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Hamburg — Bad Schandau

Darmstadt — Passau

Francja

Metz — Dijon — Lion — Avignon — Perpignan (granica Hiszpanii)
Le Havre — Rouen — Amien — Arras

Paryz — Tours — Bordeaux — Dax

Paryz — Relms — Metz (TGV EST)

Paryz — Macon — Lion (TGV Sud-Est)

Calais — Metz

Sztokholm-Nyland-Umea

Odcinki kolei duzych predkosci w sieci ETCS-Net (')

Os kolei duzych predkosci Paryz-Bruksela-Kolonia-Amsterdam-Londyn

—  Tunel pod kanalem La Manche-Londyn
—  Bruksela-Liege-Kolonia

—  Bruksela-Rotterdam-Amsterdam

Os kolei duzych predkosci w Europie potudniowo-zachodniej

—  Lizbona/Porto-Madryt

—  Madryt-Barcelona

Kordoba-Sewilla

—  Barcelona-Figueras-Perpignan

—  Perpignan-Montpellier

—  Montpellier-Nimes

—  Madryt-Vitoria-Irin/Hendaye

—  Irtn/Hendaye-Dax, odcinek transgraniczny
—  Dax-Bordeaux

—  Bordeaux-Tours

Wschodnia czgs¢ kolei duzych predkosci

—  Paryz-Baudrecourt
—  Metz-Luksemburg
—  Saarbriicken-Mannheim

() Wdrozenie objgte jest decyzja Komisji 2002/731/WE.
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Gloéwna linia zachodniego wybrzeza

Interoperacyjnos¢ linii duzych predkosci na Pétwyspie Iberyjskim

—  Madryt-Andaluzja

—  Poloc-wschéd

—  Madryt-Levante i Morze Srédziemne

—  Korytarz péocny/pétnocno-zachodni, wlacznie z odcinkiem Vigo-Porto

—  Extremadura



