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DECYZJA KOMIS)I
z dnia 21 lutego 2008 r.

dotyczaca specyfikacji technicznej interoperacyjnosci podsystemu ,Tabor” transeuropejskiego
systemu kolei duzych predkosci

(notyfikowana jako dokument nr C(2008) 648)

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

(2008/232/WE)

KOMISJA WSPOLNOT EUROPEJSKICH,

uwzgledniajac Traktat ustanawiajacy Wspélnote Europejska,

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

a takze majgc na uwadze, co nastepuje:

1

Zgodnie z art. 2 lit. ¢) dyrektywy 96/48/WE i z zalaczni-
kiem II do niej, transeuropejska sie¢ kolei duzych predko-
Sci zostala podzielona na podsystemy strukturalne
i funkcjonalne, do ktérych zalicza si¢ migdzy innymi pod-
system , Tabor”.

Decyzja Komisji 2002/735/WE (2) wprowadzono pierwsza
specyfikacje techniczng interoperacyjnosci (TSI) dotyczaca
podsystemu , Tabor” transeuropejskiego systemu kolei du-
zych predkosci.

Pierwotna specyfikacja TSI wymaga weryfikacji w zwigzku
z postepem techniki i do§wiadczeniem zdobytym podczas
wprowadzania jej w Zycie.

Zadanie weryfikacji i zmiany pierwotnej specyfikacji TSI
powierzono Europejskiemu Stowarzyszeniu na rzecz In-
teroperacyjnosci Kolei (AEIF), pelnigcemu role wspdlnego
organu przedstawicielskiego. Nalezy zatem uchyli¢
decyzje 2002/735/WE i zastapi¢ ja niniejsza decyzja.

Komitet powolany na mocy dyrektywy 96/48/WE zapo-
znat si¢ z projektem zmienionej specyfikacji TSI

Specyfikacja ta powinna mie¢ zastosowanie do nowego,
zmodernizowanego lub odnowionego taboru, pod okre-
$lonymi warunkami.

Przedmiotowa specyfikacja TSI nie narusza warunkéw in-
nych wlasciwych TSI, ktére moga mie¢ zastosowanie w od-
niesieniu do podsysteméw , Tabor”.

() Dz.U. L 235 z 17.9.1996, s. 6. Dyrektywa ostatnio zmieniona

dyrektywa 2004/50/WE (Dz.U. L 164 z 30.4.2004, s. 114).

() Dz.U. L 245z 12.9.2002, s. 402.

(8)

(10)

(11)

Pierwsza specyfikacja TSI dotyczaca podsystemu ,Tabor”
weszla w zycie w 2002 r. Z uwagi na istniejace zobowig-
zania umowne, ocena zgodnosci nowych podsysteméw
,Tabor” i skfadnikéw interoperacyjnosci oraz ich odnowy
lub modernizacji powinna by¢ dokonywana zgodnie z wa-
runkami tej pierwszej specyfikacji TSI. Ponadto pierwsza
specyfikacja TSI powinna by¢ nadal stosowana na potrze-
by utrzymania oraz zwigzanej z nim wymiany elementéw
podsystemu i sktadnikéw interoperacyjnosci, zatwierdzo-
nych na warunkach tejze TSI. Wobec tego skutki decyzji
2002/735/WE nalezy utrzymaé w mocy w odniesieniu do
utrzymania w ramach projektow zatwierdzonych zgodnie
z zalaczong do niej specyfikacja TSI oraz do projektow
obejmujacych budowe nowych linii bagdZz odnowe lub
modernizacj¢ linii istniejacych, ktére znajduja sie
w zaawansowanym stadium realizacji lub stanowig przed-
miot kontraktu bedacego w trakcie realizacji z dniem po-
wiadomienia o niniejszej decyzji. W celu ustalenia réznic
w zakresie zastosowania miedzy pierwsza specyfikacja TSI
a nowa specyfikacja, stanowigcg Zalacznik do niniejszej
decyzji, panstwa czlonkowskie powinny w terminie sze-
Sciu miesigcy od daty skutecznosci niniejszej decyzji przed-
stawi¢ pelny wykaz podsysteméw i skladnikéw
interoperacyjnosci, do ktérych nadal zastosowanie ma
pierwsza specyfikacja TSI

Przedmiotowa TSI nie narzuca wykorzystania okreslonych
technologii lub rozwigzan technicznych, z wyjatkiem
przypadkéw, gdy jest to bezwzglednie konieczne dla za-
pewnienia interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu
kolei duzych predkosci.

Przedmiotowa TSI dopuszcza w ograniczonym okresie
czasu stosowanie w podsystemach skladnikéw interopera-
cyjnosci bez certyfikacji, pod okre$lonymi warunkami.

W obecnej wersji TSI nie w pelni uwzgledniono wszystkie
wymagania zasadnicze. Zgodnie z art. 17 dyrektywy
96/48/WE nieuwzglednione kwestie techniczne sa okreslo-
ne jako ,punkty otwarte” w zalaczniku L do niniejszej TSI
Zgodnie z art. 16 ust. 3 dyrektywy 96/48/WE panstwa
cztonkowskie przekazujg Komisji i pozostalym panstwom
cztonkowskim zestawienie swoich krajowych przepisow
technicznych dotyczacych punktéw otwartych oraz
powiadamiajg je o procedurach majacych zastosowanie do
oceny zgodnodci takich punktow.
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(12) W odniesieniu do przypadkéw szczegdlnych przedstawio-
nych w rozdziale 7 niniejszej TSI panstwa czlonkowskie
powiadamiajg Komisje i pozostale paristwa czlonkowskie
o stosowanych procedurach oceny zgodnosci.

(13)  Obecnie funkcjonowanie ruchu kolejowego podlega istnie-
jacym umowom krajowym, dwustronnym, wielostron-
nym i migdzynarodowym. Istotne jest, aby umowy te nie
stanowily przeszkody na drodze do osiggnigcia interope-
racyjnosci, obecnie ani w przysztosci. W tym celu niezbed-
ne jest zbadanie tych uméw przez Komisje celem ustalenia,
czy konieczna jest odpowiednia modyfikacja TSI przedsta-
wionej niniejsza decyzja.

(14)  Przedmiotowa TSI jest oparta na najlepszej specjalistycz-
nej wiedzy dostepnej w czasie przygotowywania odpowia-
dajacego jej projektu. Zalgczona TSI powinna by¢
regularnie aktualizowana, co stanowic¢ bedzie ciggla zache-
te do wprowadzania innowacji oraz pozwoli uwzgledni¢
zdobyte do$wiadczenia.

(15) Niniejsza TSI dopuszcza nowatorskie rozwigzania.
W przypadku zgloszenia propozydji takich rozwigzan pro-
ducent lub organ zamawiajgcy skladajg oswiadczenie do-
tyczace odstepstw od stosownej sekgji przedmiotowej TSI
Europejska Agencja Kolejowa przygotuje dla proponowa-
nego rozwigzania odpowiednie specyfikacje funkcjonal-
ne i specyfikacje interfejsow oraz opracuje metodyke
oceny.

(16)  Przepisy niniejszej decyzji sa 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") dotyczacg podsystemu ,Tabor” transeuropej-
skiego systemu kolei duzych predkosci.

Tre$¢ TSI przedstawiona jest w Zataczniku do niniejszej decyzji.

Artykut 2

Niniejsza TSI ma zastosowanie do calo$ci nowego, modernizo-
wanego lub odnawianego taboru oraz do wszystkich nowych,
modernizowanych lub odnawianych linii transeuropejskiego sys-
temu kolei duzych predkoSci w rozumieniu zalacznika 1 do
dyrektywy 96/48/WE.

Artykut 3

(1) W odniesieniu do kwestii uznanych za ,punkty otwarte”,
wyszczeg6lnionych w zalaczniku L do przedmiotowej TSI, wery-
fikacja interoperacyjnosci w rozumieniu art. 16 ust. 2 dyrektywy
96/48/WE wymaga spelnienia warunkéw odpowiednich przepi-
sow technicznych obowigzujacych w panistwie cztonkowskim,
ktére wydaje pozwolenie na oddanie do eksploatacji podsyste-
moéw, o ktérych mowa w niniejszej decyzji.

(2) W terminie szeSciu miesigcy od momentu powiadomienia
o niniejszej decyzji kazde z panstw czlonkowskich podaje do wia-
domosci pozostalych pafistw cztonkowskich oraz Komisji:

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

(b) procedury oceny zgodnosci i kontroli, jakie maja obowiazy-
waé w odniesieniu do stosowania tych przepiséw;

(c) nazwy organéw wyznaczonych do przeprowadzenia proce-
dur oceny zgodnosci oraz kontroli.

Artykut 4

W odniesieniu do kwestii uznanych za ,przypadki szczegdlne”,
przedstawionych w rozdziale 7 TSI, zastosowanie majg procedu-
ry oceny zgodno$ci stosowane w panstwach czlonkowskich.
W terminie szeSciu miesigcy od momentu powiadomienia o ni-
niejszej decyzji kazde z pafistw czlonkowskich podaje do wiado-
mosci pozostalych panstw cztonkowskich oraz Komisji:

(@) procedury oceny zgodnosci i kontroli, jakie maja obowiazy-
waé w odniesieniu do stosowania tych przepiséw;

(b) nazwy organéw wyznaczonych do przeprowadzenia proce-
dur oceny zgodnosci oraz kontroli.

Artykut 5

W TSI przewidziano mozliwo$¢ zastosowania okresu przejscio-
wego, w ktorym oceng zgodnosci i certyfikacje skladnikéw inter-
operacyjnoéci mozna przeprowadzaé¢ w ramach podsystemu.
W okresie tym panstwa cztonkowskie informuja Komisje o oce-
nionych w ten sposéb skladnikach interoperacyjnosci, celem
umozliwienia $cistego nadzoru nad rynkiem skladnikéw intero-
peracyjnosci oraz podjecia krok6w na rzecz jego usprawnienia.

Artykut 6

Niniejszym uchyla si¢ decyzje 2002/735[WE. Jej przepisy obo-
wiazujg jednak nadal w odniesieniu do utrzymania projektow za-
twierdzonych zgodnie z zalaczong do niniejszej decyzji
specyfikacjg TSI oraz do projektéw obejmujacych budowe no-
wych linii badZ odnowe lub modernizacje linii istniejacych, ktore
znajdujg si¢ w zaawansowanym stadium realizacji lub stanowig
przedmiot kontraktu bedacego w trakcie realizacji z dniem po-
wiadomienia o niniejszej decyzji.

W terminie szeciu miesiecy od daty skutecznosci niniejszej de-
cyzji panistwa cztonkowskie przedstawia pelny wykaz podsyste-
méw 1 skladnikéw interoperacyjnosci, do ktérych nadal
zastosowanie majg przepisy decyzji 2002/735/WE.
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Artykut 7

W terminie szeSciu miesigcy od daty wejscia w zycie zalgczonej
TSI panstwa cztonkowskie powiadamiaja Komisj¢ o nastepujg-
cych umowach:

(@)

krajowych, dwustronnych lub wielostronnych umowach po-
miedzy panstwami cztonkowskimi a zarzadcami infrastruk-
tury lub przedsigbiorstwami kolejowymi, ustanowionych
bezterminowo lub tymczasowo i wymaganych ze wzgledu
na szczegdlny lub lokalny charakter planowanego potacze-
nia kolejowego;

dwustronnych lub wielostronnych umowach pomiedzy za-
rzagdcami infrastruktury, przedsigbiorstwami kolejowymi
oraz pafistwami czlonkowskimi, zaktadajacych znaczny po-
ziom interoperacyjnosci lokalnej lub regionalnej;

(c) umowach migdzynarodowych miedzy jednym lub wigksza

liczba panstw czlonkowskich oraz przynajmniej jednym kra-
jem trzecim, lub miedzy zarzadcami infrastruktury badz
przedsi¢biorstwami kolejowymi z panstw cztonkowskich
a przynajmniej jednym zarzadca infrastruktury lub przedsie-
biorstwem kolejowym z kraju trzeciego, zakladajacych
znaczny poziom interoperacyjnosci lokalnej lub regionalne;j.

Artykut 8

Niniejsza decyzje stosuje si¢ od dnia 1 wrzesnia 2008 r.

Artykut 9

Niniejsza decyzja skierowana jest do panstw czlonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli, dnia 21 lutego 2008 r.

W imieniu Komisji
Jacques BARROT
Wiceprzewodniczgcy Komisji
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1. WPROWADZENIE

1.1 Zakres techniczny

Niniejsza TSI dotyczy podsystemu ,Tabor”. Podsystem ten jest jednym z podsysteméw wymienionych
w punkcie 1 zalacznika II do dyrektywy 96/48/WE, zmienionej dyrektywa 2004/50/WE.

Niniejsza TSI dotyczy nastepujacych klas taboru, rozpatrywanego jako zespoly trakcyjne (niepodzielne pod-
czas eksploatacji) lub jako pojazdy pojedyncze w ramach okreslonych skladéw pojazdéw z napedem i bez
napedu. Ma zastosowanie do pojazdéw pasazerskich iflub nieprzewozacych pasazeréw.

Klasa 1: Tabor o maksymalnej predkosci wynoszacej co najmniej 250 km/h.
Klasa 2: Tabor o maksymalnej predkosci wynoszacej co najmniej 190 km/h, lecz mniej niz 250 kmj/h.

Niniejszg TSI stosuje si¢ do taboru, o ktérym mowa w punkcie 2 zalgcznika I dyrektywy 96/48/WE, zmie-
nionej dyrektywa 2004/50/WE, ktérego predkos¢ maksymalna wynosi co najmniej 190 km/h, jak opisano
powyzej. Jesli jednak maksymalna predkos$¢ taboru wynosi wigcej niz 351 kmj/h, niniejsza TSI bedzie miata
zastosowanie, lecz konieczne sg dodatkowe specyfikacje. Takie dodatkowe specyfikacje nie s3 podane w ni-
niejszej TSI i stanowia punkt otwarty: w takim przypadku stosuje si¢ przepisy krajowe.

Wigcej informacji o podsystemie taboru podano w punkcie 2.

Niniejsza TSI okresla wymagania, ktére spelni¢ musi tabor przeznaczony do eksploatacji w sieci kolejowej
okreslonej w punkcie 1.2 ponizej, tym samym spelniajagc wymagania zasadnicze dyrektywy 96/48/WE, zmie-
nionej dyrektywa 2004/50/WE.

Dostep do linii nie zalezy jedynie od spetnienia wymagan technicznych niniejszej TSI, a wydanie zgody przed-
sigbiorstwu kolejowemu na eksploatacje taboru na okreslonej linii winno uwzglednia¢ takze inne wymaga-
nia dyrektywy 2004/49 i dyrektywy 2001/14, zmienionej dyrektywa 2004/50. Na przyklad zarzadca
infrastruktury jest wladny podja¢ decyzj¢ o nieprzydzieleniu trasy pociagowi klasy 2 na linii kategorii 1
z przyczyn zwigzanych z przepustowoscia.

1.2 Zasieg geograficzny

Geograficzny zakres niniejszej TSI obejmuje transeuropejska sie¢ kolei duzych predkosci, zgodnie z opisem
w zalaczniku I do dyrektywy 96/48/WE, zmienionej dyrektywa 2004/50/WE.

1.3 Tre$¢ niniejszej TSI

Zgodnie z art. 5 ust. 3 dyrektywy 96/48/WE oraz z punktem 1 lit. b) zalacznika I do niej, zmienionej
dyrektywa 2004/50/WE, niniejsza TSI:

o

) wskazuje przewidziany dla niej zakres (rozdziat 2);
b)  okresla zasadnicze wymagania dla podsystemu ,Tabor” (rozdziat 3);

¢) ustanawia specyfikacje funkcjonalne i techniczne, jakie maja by¢ spelnione przez podsystemy i ich in-
terfejsy z innymi podsystemami (rozdziat 4);

d) wskazuje zasady eksploatacji i utrzymania w zakresie podanym w punktach 1.1 i 1.2 powyzej
(rozdzial 4);

¢)  wskazuje umiejetnosci zawodowe osob, ktérych dotyczy, oraz warunki dla zdrowia i bezpieczeristwa
w pracy wymagane do eksploatacji i utrzymania podsysteméw (rozdziat 4);

f)  okresla skladniki interoperacyjnosci oraz interfejsy, jakie musza by¢ objete specyfikacjami europejski-
mi, w tym normami europejskimi, konieczne do osiagnigcia interoperacyjno$ci w ramach transeuropej-
skiego systemu kolei duzych predkosci (rozdzial 5);



26.3.2008

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

L 84147

2.1

2.2

3.1

g) podaje procedury do stosowania dla celéw oceny zgodnosci i przydatnosci do uzytku skladnikéw in-
teroperacyjnosci oraz weryfikacji WE podsystemow (rozdzial 6);

h)  wskazuje strategi¢ wdrozenia TSI (rozdziat 7);

i)  uwzglednia, zgodnie z art. 6 ust. 3 dyrektywy, przypadki szczegdlne (rozdziat 7).

DEFINICJA I FUNKCJE PODSYSTEMU ,, TABOR”

Opis podsystemu

Podsystem ,Tabor” nie obejmuje podsysteméw ,Sterowanie”, ,Infrastruktura” i ,Ruch kolejowy” ani czesci
przytorowej podsystemu ,Energia”, poniewaz podsystemom tym po$wiecone sg osobne TSL

Dodatkowo podsystem ,Tabor” nie obejmuje personelu pociggu (maszynisty i innych czlonkéw persone-
lu pociagu) ani pasazeréw.

Funkcje i aspekty podsystemu ,,Tabor”

Zakres niniejszej TSI dla podsystemu ,Tabor” jest rozszerzony wzgledem zakresu podanego w TSI zawartej
w zalgczniku do decyzji 2002/735/WE.

Funkgje, ktére pelni¢ ma podsystem ,Tabor” w tym zakresie, sa nastgpujace:
— przewozenie i ochrona pasazeréw i personelu pociggu
—  przyspieszanie, utrzymywanie predkosci, hamowanie i zatrzymanie

— przekazywanie informacji maszyniscie pociagu, zapewnienie widocznosci do przodu oraz umozliwie-
nie poprawnego sterowania

— obsluga i prowadzenie pociggu na torze

— sygnalizowanie obecnosci pociggu innym

— zdolno$¢ do bezpiecznej eksploatacji nawet w razie incydentu

— poszanowanie Srodowiska naturalnego

— utrzymanie podsystemu ,Tabor” oraz pokladowej czg$ci podsystemu ,Energia”
— zdolno$¢ do eksploatacji w odpowiednich systemach zasilania trakcji.

Pokladowe urzadzenia sterowania ruchem kolejowym i urzadzenia sygnalizacyjne s3 objete zakresem pod-
systemu ,Sterowanie”.

WYMAGANIA ZASADNICZE

Wymagania ogdlne

Spehienie odpowiednich wymagan zasadniczych dla zakresu niniejszej TSI, cytowanych w rozdziale 3 ni-
niejszej TSI, zostanie zapewnione przez osiagnigcie zgodnosci ze specyfikacjami opisanymi w:

— rozdziale 4 dla podsysteméw,

— oraz rozdziale 5 dla skladnikéw interoperacyjnosci,

— co wykaze pozytywny wynik oceny:
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— zgodnosci iflub przydatnosci do uzytku sktadnikow interoperacyjnosci
— oraz weryfikacji podsystemow,

zgodnie z opisem w rozdziale 6.

Czg$ci wymagan zasadniczych objete sg przepisami krajowymi ze wzgledu na:
— punkty otwarte i zarezerwowane, podane w zalaczniku L;

— odstepstwa na podstawie art. 7 dyrektywy 96/48/WE;

— przypadki szczegblne opisane w punkcie 7.3 niniejszej TSI

Odpowiednia ocena zgodnosci zostanie przeprowadzona pod nadzorem oraz zgodnie z procedurami paf-
stwa czlonkowskiego, ktére notyfikowalo przepisy krajowe lub wystapilo o odstgpstwo lub przypadek
szczegllny.

Zgodnie z art. 4 ust. 1 dyrektywy 96/48/WE, zmienionej dyrektywa 2004/50/WE, transeuropejski system ko-
lei duzych predkosci, podsystemy oraz ich sktadniki interoperacyjnosci muszg spetnia¢ zasadnicze wymaga-
nia ogélne wymienione w zataczniku Il do dyrektywy.

Zgodnos¢ podsystemu ,Tabor” i jego sktadnikéw z wymaganiami zasadniczymi weryfikowana jest zgodnie
z przepisami dyrektywy 96/48/WE, zmienionej dyrektywa 2004/50/WE, oraz postanowieniami niniejszej
TSI

Wymagania zasadnicze dotyczy:

— bezpieczenstwa,

— niezawodnosci i dostepnosci,

—  zdrowia,

— ochrony $rodowiska naturalnego,
— kompatybilnosci techniczne;j.

Zgodnie z dyrektywa 96/48/WE, zmieniona dyrektywa 2004/50/WE, wymagania zasadnicze moga mie¢
ogdlne zastosowanie do calego transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci lub by¢ charakterystycz-
ne dla okre$lonych aspektéw kazdego podsystemu i jego skladnikow.

Wymagania ogé6lne

W przypadku podsystemu , Tabor” szczeg6lne aspekty, oprocz rozwazan zawartych w zataczniku 11l do dy-
rektywy, s nastepujace:

Bezpieczenstwo
Wymaganie zasadnicze 1.1.1:

,Projektowanie, konstruowanie lub montaz, utrzymanie i kontrolowanie sktadnikow majgcych podstawowe znaczenie dla
bezpieczeristwa, w szczegdlnosci sktadnikéw wigzgcych sie z ruchem pociggdw, musi gwarantowac bezpieczeristwo na po-
ziomie odpowiadajgcym celom ustalonym dla sieci, w tym obejmujgcym szczegdlne sytuacje awaryjne”.

To wymaganie zasadnicze spetniaja specyfikacje funkcjonalne i techniczne w punktach:
—  4.2.2.2 (sprzggi konicowe i urzadzenia sprz¢gajace z pociaggami ratowniczymi)
—  4.2.2.3 (wytrzymalos¢ konstrukeji pojazdu)

—  4.2.2.4 (dostep)
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—  4.2.2.6 (kabina maszynisty)

—  4.2.2.7 (szyba przednia i prz6d pociagu)

— 4.2.3.1 (skrajnia kinematyczna)

—  4.2.3.3 (parametry taboru, ktore maja wplyw na naziemne systemy monitorowania pociagu)
—  4.2.3.4 (dynamiczne zachowanie taboru)

—  4.2.3.10 (piaskowanie)

—  4.2.3.11 (wplyw zjawisk aerodynamicznych na podsypke)

—  4.2.4 (hamowanie)

—  4.2.5 (informacje dla pasazeréw i komunikacja)

— 4.2.6.2 (obcigzenia aerodynamiczne pociggu na otwartym powietrzu)
—  4.2.6.3 (wiatr boczny)

—  4.2.6.4 (maksymalne wahania ci$nienia w tunelach)

—  4.2.6.6 (zewngtrzne zaklGcenia elektromagnetyczne)

—  4.2.7 (zabezpieczenie systemu)

— 4.2.7.13 (oprogramowanie)

—  4.2.10 (utrzymanie)

Wymaganie zasadnicze 1.1.2:

JParametry wigzgce sig ze stykiem koto/szyna muszg spetnia¢ wymagania stabilnosci niezbgdne do zapewnienia bez-
piecznego przemieszczania przy maksymalnej dopuszczalnej predkosci”.

To wymaganie zasadnicze spelniajg specyfikacje funkcjonalne i techniczne w punktach:
—  4.2.3.2 (statyczny nacisk osi)

—  4.2.3.4 (zachowanie dynamiczne taboru)

Wymaganie zasadnicze 1.1.3:

Wykorzystywane sktadniki muszg wytrzymywaé wszelkie naciski wystepujgce normalnie i wyjgtkowo, ktdre zostaly okre-
Slone w czasie eksploatacji. Nastepstwa wszelkich przypadkowych awarii, odbijajgce sig na poziomie bezpieczeristwa, mu-
szq by¢ ograniczone przez zastosowanie odpowiednich $rodkéw zapobiegawczych”.

To wymaganie zasadnicze spelniajg specyfikacje funkcjonalne i techniczne w punktach:
—  4.2.2.2 (sprzggi konicowe i urzadzenia sprzggajace z pociggami ratowniczymi)

—  4.2.2.3 (wytrzymalo$¢ konstrukeji pojazdu)

—  4.2.2.7 (szyba przednia i prz6d pociagu)

—  4.2.3.3.2 (monitorowanie stanu fozysk osi)

—  4.2.3.4.3 (wartosci graniczne obcigZenia toru)

—  4.2.3.4.9 (zestawy kolowe)

—  4.2.4 (hamowanie)
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—  4.2.6.1 (warunki Srodowiskowe)

—  4.2.6.3 (wiatr boczny)

—  4.2.6.4 (maksymalne wahania ci$nienia w tunelach)
—  4.2.7.2 (bezpieczefistwo przeciwpozarowe)

— 4.2.8.3.6 (pantografy i nakladki stykowe)

—  4.2.9 (serwisowanie)

— 4.2.10 (utrzymanie)

Wymaganie zasadnicze 1.1.4:

.Projektowanie instalacji statych i taboru oraz wybdr wykorzystywanych materiatéw musi mie¢ na celu ograniczanie po-
wstawania, rozszerzania sig i skutkéw ognia oraz dymu w przypadku pozaru”.

To wymaganie zasadnicze spetniajg specyfikacje funkcjonalne i techniczne w punktach:
—  4.2.7.2 (bezpieczefistwo przeciwpozarowe)
Wymaganie zasadnicze 1.1.5:

Wszelkie urzgdzenia przeznaczone do obstugi przez uzytkownikdw muszq by¢ zaprojektowane w sposéb nienarazajgcy
ich na niebezpieczeristwo, jesli sq wykorzystywane niezgodnie z zalecong instrukcjg, lecz w sposéb mozliwy do
przewidzenia”.

To wymaganie zasadnicze spelniaja specyfikacje funkcjonalne i techniczne w punktach:
—  4.2.2.2 (sprzggi koncowe i urzadzenia sprzegajace z pociggami ratowniczymi)

—  4.2.2.4 (dostep)

—  4.2.2.5 (toalety)

—  4.2.4 (hamowanie)

—  4.2.5.3 (alarm dla pasazerdw)

—  4.2.7.1 (wyjScia ewakuacyjne)

—  4.2.7.3 (zabezpieczenie przeciwporazeniowe)

—  4.2.7.5 (procedury podnoszenia/ratunkowe)

—  4.2.9 (serwisowanie)

— 4.2.10 (utrzymanie)

Niezawodno$¢ i dostgpnosé
Wymaganie zasadnicze 1.2:

Kontrolowanie i utrzymanie elementéw trwalych i ruchomych, ktére wigzg sig z ruchem pociggow, musi by¢ zorgani-
zowane, wykonywane i oceniane w taki sposéb, aby utrzymac je w gotowosci technicznej do eksploatacji w okreslonych
warunkach”.

To wymaganie zasadnicze spelniaja specyfikacje funkcjonalne i techniczne w punktach:
—  4.2.2.2 (sprzggi koncowe i urzadzenia sprzggajace z pociaggami ratowniczymi)
—  4.2.2.3 (wytrzymalos¢ konstrukeji pojazdu)

—  4.2.2.4 (dostgp)
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— 4.2.3.1 (skrajnia kinematyczna)

—  4.2.3.3.2 (monitorowanie stanu fozysk osi)

—  4.2.3.4 (zachowanie dynamiczne taboru)

—  4.2.3.9 (wspélczynnik zawieszenia)

—  4.2.4 (hamowanie)

—  4.2.7.10 (rozwigzania w zakresie monitorowania i diagnostyki)

—  4.2.10 (utrzymanie)

Zdrowie
Wymaganie zasadnicze 1.3.1:

.Materialy, ktére prawdopodobnie ze wzgledu na sposdb ich wykorzystywania, stwarzajg zagrozenie dla zdrowia oséb
majgcych do nich dostgp, nie mogg by¢ stosowane w pociggach i infrastrukturze kolejowe;”.

To wymaganie zasadnicze spelniaja specyfikacje funkcjonalne i techniczne w punktach:
—  4.2.10 (utrzymanie)
Wymaganie zasadnicze 1.3.2:

Materialy takie muszg by¢ dobrane, wprowadzane do uzytku i wykorzystywane w taki sposéb, aby ograniczyé emisje
szkodliwych i niebezpiecznych dyméw lub gazéw, szczegdlnie w przypadku pozaru”.

To wymaganie zasadnicze spelniaja specyfikacje funkcjonalne i techniczne w punktach:
—  4.2.7.2 (bezpieczefistwo przeciwpozarowe)

—  4.2.10 (utrzymanie)

Ochrona $rodowiska naturalnego
Wymaganie zasadnicze 1.4.1:

,Nastepstwa uruchomienia i eksploatacji transeuropejskiej sieci kolei duzych predkosci dla Srodowiska naturalnego mu-
szq zostal ocenione i wzigte pod uwage na etapie projektowania systemu, zgodnie z obowigzujgcymi przepisami
Wspélnoty”.

To wymaganie zasadnicze spelniaja specyfikacje funkcjonalne i techniczne w punktach:
— 4.2.3.11 (podnoszenie podsypki toru)

—  4.2.6.2 (aerodynamiczne obcigzenia pociagu)

—  4.2.6.5 (halas na zewnatrz)

—  4.2.6.6 (zewngtrzne zaklGcenia elektromagnetyczne)

—  4.2.9 (serwisowanie)

—  4.2.10 (utrzymanie)

Wymaganie zasadnicze 1.4.2:

~Materialy wykorzystywane w pociggach i infrastrukturze muszqg zapobiegal emisji dymow i gazéw, ktére sq szkodli-
we i niebezpieczne dla Srodowiska naturalnego, w szczegdlnosci w przypadku pozaru”.



L 84[152

Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej

26.3.2008

To wymaganie zasadnicze spetniajg specyfikacje funkcjonalne i techniczne w punktach:
—  4.2.7.2 (bezpieczenistwo przeciwpozarowe)

— 4.2.10 (utrzymanie)

Wymaganie zasadnicze 1.4.3:

,Systemy taborowe i zasilania elektro-energetycznego muszg by¢ projektowane i produkowane w taki sposdb, zeby byly
kompatybilne pod wzgledem elektromagnetycznym z instalacjami, sprzgtem oraz paristwowymi lub prywatnymi siecia-
mi, ktdrych funkgonowanie moglyby zaktdcac”.

To wymaganie zasadnicze spetniaja specyfikacje funkcjonalne i techniczne w punktach:

—  4.2.6.6 (zewngtrzne zaklocenia elektromagnetyczne)

Kompatybilnos¢ techniczna
Wymaganie zasadnicze 1.5:

,Cechy techniczne infrastruktury i instalacji statych muszg byé kompatybilne wzajemnie oraz z pociggami, ktére majg
by¢ wykorzystywane w transeuropejskim systemie kolei duzych predkosci.

Jezeli dostosowanie do tych cech okaze si¢ trudne na pewnych odcinkach sieci, mozna stosowac rozwigzania tymczasowe,
ktére zapewnig kompatybilnosé w przysztosci”.

To wymaganie zasadnicze spetniaja specyfikacje funkcjonalne i techniczne w punktach:
—  4.2.2.4 (dostep)

— 4.2.3.1 (skrajnia kinematyczna)

—  4.2.3.2 (statyczny nacisk osi)

—  4.2.3.3 (parametry taboru, ktére maja wplyw na naziemne systemy monitorowania pociagu)
—  4.2.3.4 (zachowanie dynamiczne taboru)

—  4.2.3.5 (maksymalna dtugo$¢ pociagu)

—  4.2.3.6 (maksymalne pochylenia)

—  4.2.3.7 (najmniejszy promien tuku)

—  4.2.3.8 (smarowanie obrzeza kola)

—  4.2.3.11 (podnoszenie podsypki toru)

—  4.2.4 (hamowanie)

— 4.2.6.2 (obciaZenia aerodynamiczne pociagu)

—  4.2.6.4 (maksymalne wahania ci$nienia w tunelach)

—  4.2.7.11 (szczegdlna specyfikacja dla tuneli)

— 4.2.8.3 (specyfikacja funkcjonalna i techniczna dotyczgca zasilania)

—  4.2.9 (serwisowanie)

— 4.2.10 (utrzymanie)
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3.4

3.4.1

Wymagania specyficzne dla podsystemu ,, Tabor”

Bezpieczenstwo
Wymaganie zasadnicze 2.4.1 sekgja 1:

JTabor i urzgdzenia tgczgce muszq by¢ zaprojektowane w taki sposéb, aby zabezpieczy¢ pomieszczenia pasazerskie i ste-
rowania w przypadku zderzenia lub wykolejenia”.

To wymaganie zasadnicze spelniaja specyfikacje funkcjonalne i techniczne w punktach:
—  4.2.2.2 (sprzggi konicowe i urzadzenia sprzggajace z pociggami ratowniczymi)

—  4.2.2.3 (wytrzymalo$¢ konstrukeji pojazdu)

Wymaganie zasadnicze 2.4.1 sekcja 2:

LSprzgt elektryczny nie moze powodowal zagrozenia bezpieczefistwa i funkcjonowania urzgdzeri sterowania ruchem
kolejowym”.

To wymaganie zasadnicze spelniaja specyfikacje funkcjonalne i techniczne w punktach:
—  4.2.6.6 (zewngtrzne zakldcenia elektromagnetyczne)

—  4.2.8.3 (specyfikacja funkcjonalna i techniczna dotyczgca zasilania)

Wymaganie zasadnicze 2.4.1 sekcja 3:

Technika hamowania i stosowane sily docisku muszg by¢ kompatybilne z typami toru, konstrukcjg oraz urzgdzeniami
sygnalizacyjnymi”.

To wymaganie zasadnicze spelniaja specyfikacje funkcjonalne i techniczne w punktach:
—  4.2.3.4.3 (wartosci graniczne obcigzenia toru)

—  4.2.4.1 (minimalna skuteczno$¢ hamowania)

— 4.2.4.5 (hamulce wiropradowe)

Wymaganie zasadnicze 2.4.1 sekcja 4:

.Nalezy podjg¢ odpowiednie dziatania, aby uniemozliwi¢ dostgp do czesci sktadowych urzgdzeri pod napigciem elektrycz-
nym oraz aby nie wystawiac ludzi na niebezpieczeristwo”.

To wymaganie zasadnicze spelniajg specyfikacje funkcjonalne i techniczne w punktach:
— 4.2.5.2 (oznaczenia dla pasazerdw)

—  4.2.7.3 (zabezpieczenie przeciwporazeniowe)

—  4.2.9 (serwisowanie)

—  4.2.10 (utrzymanie)

Wymaganie zasadnicze 2.4.1 sekgja 5:

LW przypadku powstania zagrozenia okreslone urzgdzenia powinny umozliwi¢ skontaktowanie si¢ pasazeréw z maszy-
nistq i towarzyszgcym im personelem”.

To wymaganie zasadnicze spelniaja specyfikacje funkcjonalne i techniczne w punktach:

— 4.2.5 (informacje dla pasazeréw i komunikacja)
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3.4.2

Wymaganie zasadnicze 2.4.1 sekcja 6

.Drzwi kontrolne muszq by wyposazone w system otwierania i zamykania, ktdry zapewnia bezpieczefistwo pasazeréw”.
To wymaganie zasadnicze spetniajg specyfikacje funkcjonalne i techniczne w punktach:

—  4.2.2.4.2 (drzwi zewngtrzne)

Wymaganie zasadnicze 2.4.1 sekcja 7:

Wyjscia awaryjne muszg by¢ dostgpne i oznakowane”.

To wymaganie zasadnicze spetniaja specyfikacje funkcjonalne i techniczne w punktach:

—  4.2.5.2 (oznaczenia dla pasazeréw)

—  4.2.7.1 (wyjScia ewakuacyjne)

Wymaganie zasadnicze 2.4.1 sekgja 8:

.Nalezy ustanowi¢ wlasciwe przepisy, aby uwzglednic szczegélne warunki bezpieczeristwa w bardzo diugich tunelach”.
To wymaganie zasadnicze spelniajg specyfikacje funkcjonalne i techniczne w punktach:

—  4.2.5.3 (alarm dla pasazeréw)

—  4.2.7.2 (bezpieczefistwo przeciwpozarowe)

—  4.2.7.11 (szczegdlna specyfikacja dla tuneli)

— 4.2.7.12 (system o$wietlenia awaryjnego)

Wymaganie zasadnicze 2.4.1 sekgcja 9:

~Awaryjny system oswietlenia w pociggach o wystarczajgcej intensywnosci Swiatla i czasie dziatania stanowi bezwzgled-
ny wymag”.

To wymaganie zasadnicze spelniajg specyfikacje funkcjonalne i techniczne w punktach:
—  4.2.7.12 (system o$wietlenia awaryjnego)
Wymaganie zasadnicze 2.4.1 sekcja 10:

.Pociggi muszg by wyposazone w system urzgdzeti przekaznikowych, ktéry zapewnia personelowi obstugujgcemu i kon-
troli naziemnej Srodki tgcznosci z otoczeniem pozakolejowym”.

To wymaganie zasadnicze spelniaja specyfikacje funkcjonalne i techniczne w punktach:

— 4.2.5 (informacje dla pasazeréw i komunikacja)

Niezawodno$¢ i dostgpnosé
Wymaganie zasadnicze 2.4.2:

.Projektowanie podstawowego sprzgtu oraz urzgdzen jezdnych, trakcyjnych i hamujgcych, jak réwniez systeméw kontro-
li i wydawania poleceri musi w okreslonych sytuacjach awaryjnych umozliwiaC cigglg eksploatacje pociggu bez negatyw-
nych skutkéw dla pozostatego eksploatowanego sprzgtu”.
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To wymaganie zasadnicze spelniaja specyfikacje funkcjonalne i techniczne w punktach:
— 4.2.1.1 (wprowadzenie)

—  4.2.1.2 (konstrukcja pociagéw)

—  4.2.2.2 (sprzggi konicowe i urzadzenia sprzggajace z pociggami ratowniczymi)

—  4.2.4.1 (minimalna skuteczno$¢ hamowania)

—  4.2.4.2 (graniczne wspolczynniki przyczepnosci migdzy kotem hamujacym a szyna)
—  4.2.4.3 (wymagania odnoénie do uktadu hamowania)

—  4.2.4.4 (skuteczno$¢ hamowania zasadniczego)

—  4.2.4.6 (ochrona unieruchomionego pociagu)

—  4.2.4.7 (skuteczno$¢ hamowania na duzych pochyleniach)

—  4.2.5.1 (system rozgloszeniowy)

—  4.2.7.2 (bezpieczefistwo przeciwpozarowe)

—  4.2.7.10 (rozwigzania w zakresie monitorowania i diagnostyki)

—  4.2.7.12 (system oéwietlenia awaryjnego)

— 4.2.8.1 (wymagania odnoénie do osiagéw trakcyjnych)

— 4.2.8.2 (wymagania dotyczgce przylegania kola do szyny)

—  4.2.10 (utrzymanie)

Kompatybilno$¢ techniczna

Wymaganie zasadnicze 2.4.3 sekgja 1:

Sprzgt elektryczny musi by¢ kompatybilny z urzgdzeniami sterowania ruchem kolejowym”.

To wymaganie zasadnicze spelniaja specyfikacje funkcjonalne i techniczne w punktach:
—  4.2.6.6 (zewnetrzne zakldcenia elektromagnetyczne)

—  4.2.8.3 (specyfikacja funkcjonalna i techniczna dotyczaca zasilania)

Wymaganie zasadnicze 2.4.3 sekcja 2:

Cechy urzqdzeri pobierajgcych energig elektryczng muszg umozliwiaé ruch pociggdw w ramach systeméw zasilania elektro-
energetycznego transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci.

To wymaganie zasadnicze spelniaja specyfikacje funkcjonalne i techniczne w punktach:
—  4.2.8.3 (specyfikacja funkcjonalna i techniczna dotyczaca zasilania)
Wymaganie zasadnicze 2.4.3 sekcja 3:

.Cechy taboru muszg pozwala na prowadzenie przewozow na kazdej linii, na ktdrej zamierza si¢ go eksploatowac”.
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3.5

To wymaganie zasadnicze spetniajg specyfikacje funkcjonalne i techniczne w punktach:
—  4.2.2.4 (dostep)

— 4.2.3.1 (skrajnia kinematyczna)

—  4.2.3.2 (statyczny nacisk osi)

—  4.2.3.3 (parametry taboru, ktére majg wplyw na naziemne systemy monitorowania pociagu)
—  4.2.3.4 (zachowanie dynamiczne taboru)

—  4.2.3.5 (maksymalna dlugos¢ pociagu)

—  4.2.3.6 (maksymalne pochylenia)

—  4.2.3.7 (najmniejszy promien tuku)

—  4.2.3.11 (podnoszenie podsypki toru)

—  4.2.4 (hamowanie)

—  4.2.6 (warunki srodowiskowe)

—  4.2.7.4 ($wiatla zewnetrzne i sygnal dZwickowy)

—  4.2.7.9 (system ,Sterowanie”)

—  4.2.7.11 (szczegdlna specyfikacja dla tuneli)

—  4.2.8 (urzadzenia trakcyjne i elektryczne)

—  4.2.9 (serwisowanie)

— 4.2.10 (utrzymanie)

— 4.8 (rejestry infrastruktury i taboru)

Wymagania specyficzne dla utrzymania
Wymaganie zasadnicze 2.5.1 Zdrowie:

,Urzgdzenia techniczne i procedury wykorzystywane w osrodkach utrzymania nie mogg stanowic¢ zagrozenia dla zdrowia
ludzkiego.”

To wymaganie zasadnicze spelniaja specyfikacje funkcjonalne i techniczne w punktach:
—  4.2.9 (serwisowanie)

— 4.2.10 (utrzymanie)

Wymaganie zasadnicze 2.5.2 Ochrona $rodowiska:

,Urzgdzenia techniczne i procedury wykorzystywane w osrodkach utrzymania nie mogg przekraczac dopuszczalnych po-
zioméw ucigzliwosci dla otaczajgcego Srodowiska”.

To wymaganie zasadnicze spelniaja specyfikacje funkcjonalne i techniczne w punktach:
—  4.2.6.5 (halas na zewnatrz)

—  4.2.6.6 (zewngtrzne zakl6cenia elektromagnetyczne)
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—  4.2.9 (serwisowanie)

—  4.2.10 (utrzymanie)

Wymaganie zasadnicze 2.5.3 Kompatybilno$¢ techniczna:

L,Urzgdzenia techniczne w pociggach duzych predkosci muszg umozliwiaé eksploatacje bezpieczng, niezagrazajgcg zdro-
wiu i zapewniajgcq odpowiedni komfort we wszystkich pociggach, do ktdrych zostaly zaprojektowane”.

To wymaganie zasadnicze spelniajg specyfikacje funkcjonalne i techniczne w punktach:

—  4.2.9 (serwisowanie)

—  4.2.10 (utrzymanie)

Inne wymagania takze dotyczace podsystemu ,, Tabor”

Infrastruktura

Wymaganie zasadnicze 2.1.1. Bezpieczenistwo

Muszg zostac podjete odpowiednie dziatania, aby uniemozliwic dostgp i niepozgdane wtargniecie do urzgdzen na liniach
duzych predkosci.

.Muszq zostac podjete dziatania, aby ograniczy¢ niebezpieczeristwo, na ktdre narazeni sq ludzie, szczegdlnie na stacjach,
przez ktdre pociggi przejezdzajg z duzg predkoscig”.

Jnfrastruktura, do ktérej majg dostep ludzie, musi byc zaprojektowana i wykonana w taki sposdb, zeby ograniczy¢ wszel-
kie zagrozenia zdrowia ludzkiego (stabilnosé, pozar, dostgp, ewakuacja, perony itd.)".

.Muszg zostaé ustanowione wlasciwe przepisy uwzgledniajgce szczegélne warunki bezpieczeristwa w bardzo dhugich
tunelach”.

To wymaganie zasadnicze nie dotyczy zakresu niniejszej TSI

Energia

Wymaganie zasadnicze 2.2.1. Bezpieczefistwo

JFunkcjonowanie systemdéw zasilania elektro-energetycznego nie moze stwarzaé zagrozenia bezpieczeristwa ani dla po-
ciggow duzych predkosci, ani dla ludzi (uzytkownicy, personel obstugujgcy, mieszkaricy doméw potozonych w poblizu
toréw i osoby postronne)”.

To wymaganie zasadnicze nie dotyczy zakresu niniejszej TSL

Wymaganie zasadnicze 2.2.2. Ochrona $rodowiska naturalnego

JFunkcjonowanie systemow zasilania elektro-energetycznego nie moze powodowaé zaktécert w Srodowisku naturalnym
przekraczajgcych okreslone limity”.

To wymaganie zasadnicze spelniaja specyfikacje funkcjonalne i techniczne w punktach:

—  4.2.6.6 (zewngtrzne zaklGcenia elektromagnetyczne)

— 4.2.8.3.6 (wymagania wobec taboru zwiazane z pantografami)
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3.6.3

3.6.4

Wymaganie zasadnicze 2.2.3. Kompatybilno¢ techniczna

LSystemy zasilania elektro-energetycznego uzytkowane w calym transeuropejskim systemie kolei duzych predkosci muszg:
— pozwala¢ na uzyskiwanie przez pociagi okreslonych osiggow;

—  by¢ kompatybilne z urzadzeniami pobierajgcymi energie, w ktdre s3 wyposazone pociagi”.

To wymaganie zasadnicze spetniajg specyfikacje funkcjonalne i techniczne w punktach:

— 4.2.8.3 (specyfikacja funkcjonalna i techniczna dotyczaca zasilania)

Sterowanie
Wymaganie zasadnicze 2.3.1 Bezpieczenstwo

LSterowanie ruchem kolejowym stosowane w transeuropejskim systemie kolei duzych predkosci musi umozliwiaé pocig-
gom poruszanie sig przy poziomie bezpieczeristwa, ktéry odpowiada celom wyznaczonym dla tej sieci. Urzgdzenia
BKJP i urzgdzenia sygnalizacyjne stosowane w transeuropejskim systemie kolei duzych predkosci muszg umozliwiac po-
ciggom poruszanie si¢ przy poziomie bezpieczeristwa, ktéry odpowiada celom wyznaczonym dla tej sieci”.

To wymaganie zasadnicze nie dotyczy zakresu niniejszej TSI
Wymaganie zasadnicze 2.3.2 Kompatybilno§¢ techniczna

Wszystkie nowo budowane obiekty infrastrukturalne duzych predkosci i nowo produkowany tabor duzych predkosci lub,
ktdre opracowano po przyjeciu kompatybilnego systemu sterowania ruchem kolejowym muszq charakteryzowaé sig wia-
Sciwosciami pozwalajgcymi na uzytkowanie tych systemow”.

Urzgdzenia sterowania ruchem kolejowym zainstalowane w kabinie maszynisty muszg pozwalaé na normalng eksploa-
tacje, w okreslonych warunkach, w catym transeuropejskim systemie kolei duzych predkosci.

To wymaganie zasadnicze spelniajg specyfikacje funkcjonalne i techniczne w punktach:

—  4.2.3.2 (statyczny nacisk osi)

—  4.2.3.3 (parametry taboru, ktére maja wplyw na naziemne systemy monitorowania pociagu)
—  4.2.6.6.1 (zakldcenia systemu sygnalizacji i sieci telekomunikacyjnej)

—  4.2.7.9 (system ,Sterowanie”)

—  4.2.8.3.10 (interfejsy z systemem ,Sterowanie”)

Srodowisko naturalne
Wymaganie zasadnicze 2.6.1 Zdrowie:

Ruch kolejowy” transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci nie moze przekraczal przyjetych przepisami prawa
limitéw ucigzliwosci hatasu.

To wymaganie zasadnicze spetniajg specyfikacje funkcjonalne i techniczne w punktach:
— 4.2.7.5 (halas na zewnatrz)

—  4.2.7.6 (halas wewnatrz)
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Wymaganie zasadnicze 2.6.2 Ochrona $rodowiska naturalnego

Funkcjonowanie transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci nie moze powodowac takiego poziomu drgari grun-
tu, ktdry jest niedopuszczalny dla bezposredniego otoczenia potozonego w sgsiedztwie infrastruktury i przy normalnym
stanie utrzymania”.

To wymaganie zasadnicze nie dotyczy zakresu niniejszej TSI

Ruch kolejowy

Wymaganie zasadnicze 2.7.1. Bezpieczefistwo sekcja 1

LUjednolicenie przepiséw eksploatacji sieci i kwalifikacji maszynistw oraz personelu obstugujgcego musi zapewniaé bez-
pieczng eksploatacje w skali migdzynarodowej”.

To wymaganie zasadnicze spelniajg specyfikacje funkcjonalne i techniczne w punkcie:

—  4.2.7.8 (kontrola uwagi maszynisty)

Wymaganie zasadnicze 2.7.1. Bezpieczefistwo sekcja 2

JRuch kolejowy” i okresowe utrzymanie, szkolenia i kwalifikacje personelu dokonujgcego prac utrzymaniowych, system
zapewnienia jakosci utworzony w osrodkach utrzymania zainteresowanych operatoréw muszq zapewniac wysoki poziom
bezpieczeristwa.

To wymaganie zasadnicze spelniaja specyfikacje funkcjonalne i techniczne w punktach:

—  4.2.9 (serwisowanie)

—  4.2.10 (utrzymanie)

Wymaganie zasadnicze 2.7.2. Niezawodno$¢ i dostepnosé

.Operatorzy i cykle utrzymania, szkolenia i kwalifikacje personelu dokonujgcego prac utrzymaniowych oraz stworzenie
systemu zapewnienia jakosci w osrodkach utrzymania zainteresowanych operatoréw muszg zapewnia wysoki poziom
niezawodnosci i gotowosci technicznej”.

To wymaganie zasadnicze spelniaja specyfikacje funkcjonalne i techniczne w punktach:

—  4.2.10 (utrzymanie)

Wymaganie zasadnicze 2.7.3. Kompatybilnos¢ techniczna

Ujednolicenie przepiséw eksploatadji sieci i kwalifikacji maszynistow, personelu obstugujgcego oraz kadry kierowniczej
odpowiedzialnej za prowadzenie ruchu musi zapewniaé efektywnosé eksploatacji transeuropejskiego systemu kolei duzych
predkosci.

To wymaganie zasadnicze spelniajg specyfikacje funkcjonalne i techniczne w punktach:

—  4.2.10 (utrzymanie)
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3.7 Elementy podsystemu ,, Tabor” zwigzane z wymaganiami zasadniczymi
Punkty dyrektywy 96/48/WE, zmienionej
dyrektywa 2004/50/WE, dotyczace wymagan zasadniczych
Odpo- Nieza- Ochrona
, wiedni Bezpie- | wodnosé . $rodowi- | Zgodnos¢
Element podsystemu , Tabor punkt czenstwo i dos- Zdrowie ska natu- | techniczna
TSI tepnosé ralnego
Wymagania ogdlne 421 2.4.2
Struktura i elementy mechaniczne 4.2.2
Konstrukcja pociagéw 4.2.1.2 2.4.2
Sprzegi koncowe i urzadzenia sprze- | 4.2.2.2 | 1.1.1 1.2
gajace z pociggami ratowniczymi 1.1.3 2.4.2
1.1.5
24.1.1
Wytrzymalo$¢ konstrukeji pojazdu 4223 | 1.1.1 1.2
1.1.3
2411
Dostep 4224 | 111 1.2 1.5
1.1.5 2433
Drzwi wejsciowe 42242 2416
Toalety 4225 | 1.1.5
Kabina maszynisty 4226 | 1.1.1
Szyba przednia i przéd pociggu 4227 | 1.1.1
1.1.3
Oddzialywanie migdzy pojazdem 4.2.3
szynowym a torem i wymiary
Skrajnia kinematyczna 4231 | 111 1.2 1.5
2433
Statyczny nacisk osi 4232 | 1.1.2 1.5
2433
2.3.2
Parametry taboru, ktére maja wplyw | 4.2.3.3 | 1.1.1 1.5
na naziemne systemy monitorowania 2433
pociagu 2.3.2
Monitorowanie stanu fozysk osi 4233.2| 1.1.3 1.2
Zachowanie dynamiczne taboru 4234 | 1.1.1 1.2 1.5
1.1.2 2433
Wartosci graniczne obcigzenia toru 42343 113
2413
Zestawy kolowe 42349 1.13
Maksymalna dtugo$¢ pociggu 4.2.3.5 1.5
2433
Maksymalne pochylenia 4.2.3.6 1.5
2433
Najmniejszy promien luku 4.2.3.7 1.5
2433
Smarowanie obrzeza kola 4.2.3.8 1.5
Wspélczynnik zawieszenia 4.2.3.9 1.2
Piaskowanie 4.2.3.10 | 1.1.1
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dyrektywa 2004/50/WE, dotyczace wymagan zasadniczych

Punkty dyrektywy 96/48/WE, zmienionej

Odpo- Nieza- Ochrona
Element podsystemu ,Tabor” wiedni Be?pie— W.Odn()éé Zdrowie srodowi- Zgodp 0s¢
punkt Czenstwo i dos- ska natu- | techniczna
TSI tepnosé ralnego
Wplyw zjawisk aerodynamicznych na | 4.2.3.11 | 1.1.1 1.4.1 1.5
podsypke 2433
Hamowanie 4.2.4 1.1.1 1.2 1.5
1.1.3 2433
1.1.5
Minimalne parametry skutecznosci 4241 | 2413 | 242
hamowania
Graniczne wspdtezynniki przyczep- 4.2.4.2 2,42
noéci migdzy kotem hamujacym
a szyng
Wymagania odno$nie do ukladu ha- | 4.2.4.3 2,42
mowania
Skuteczno$¢ hamowania zasadnicze- | 4.2.4.4 2,42
go
Hamulce wiropradowe 4245 |2413
Zabezpieczenie unieruchomionego 4.2.4.6 2.4.2
pociggu
Skutecznos$¢ hamowania na duzych 4.2.4.7 2.4.2
pochyleniach
Informacje dla pasazeréw i komuni- | 4.2.5 1.1.1
kacja 24.1.5
2.4.1.10
System rozgloszeniowy 4.2.5.1 2.4.2
Oznaczenia dla pasazerow 4252 | 2414
2.4.1.7
Alarm dla pasazeréow 4253 | 1.1.5
2.4.1.8
Warunki $rodowiskowe 4.2.6 2,433
Warunki $rodowiskowe 4261 | 1.1.3
Obcigzenia aerodynamiczne pociaggu | 4.2.6.2 | 1.1.1 1.4.1 1.5
na otwartym powietrzu
Wiatr boczny 4263 | 1.1.1
1.1.3
Maksymalne wahania ci$nienia w tu- | 4.2.6.4 | 1.1.1 1.5
nelach 1.1.3
Halas na zewnatrz 4.2.6.5 2.6.1 1.4.1
2.5.2
Zewnetrzne zakltdcenia elektroma- 42.6.6 | 1.1.1 1.4.1 2.4.3.1
gnetyczne 2.4.1.2 1.4.3
2.5.2
222
Zaklocenia systemu sygnalizacji i sie- | 4.2.6.6.1 2.3.2
ci telekomunikacyjnej
Zabezpieczenie systemu 4.2.7 1.1.1
Wyjscia ewakuacyjne 4271 | 1.1.5
2.4.1.7
Bezpieczenstwo przeciwpozarowe 4272 | 113 2.4.2 1.3.2 1.4.2
1.1.4
2.4.1.8
Zabezpieczenie przeciwporazeniowe | 4.2.7.3 | 1.1.5
2.4.1.4
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4.1

dyrektywa 2004/50/WE, dotyczgce wymagan zasadniczych

Punkty dyrektywy 96/48/WE, zmienionej

Odpo- Nieza- Ochrona
Element podsystemu ,Tabor” wiedni Be%ple— Wf)dnosc Zdrowie srodowi- Zgodp 08¢
punkt czenstwo i dos- ska natu- | techniczna
TSI tepnosé ralnego
Oswietlenie zewnetrzne i sygnat 4.2.7.4 2433
dzwickowy
Procedury podnoszenia/udzielania 4275 | 1.1.5
pomocy
Hatas wewnatrz 4.2.7.6 2.6.1
Klimatyzacja 4.2.7.7
Urzadzenie do kontroli uwagi maszy- | 4.2.7.8 | 2.7.1
nisty
System ,Sterowanie” 4279 | 1.1.1 2433
23.2
Rozwigzania w zakresie monitorowa- | 4.2.7.10 1.2
nia i diagnostyki 242
Szczegdlna specyfikacja dla tuneli 42711 | 24138 1.5
2433
System o$wietlenia awaryjnego 427122418 | 242
2.4.1.9
Oprogramowanie 42713 1.1.1
Wyposazenie mechaniczne i elek- 4.2.8 2433
tryczne
Wymagania odno$nie do osiggow 4.2.8.1 2.4.2
trakcyjnych
Wymagania dotyczace przylegania 4.2.8.2 2.4.2
kota do szyny
Specyfikacja funkcjonalna i technicz- | 4.2.8.3 | 2.4.1.2 223 1.5
na dotyczaca zasilania 2431
2432
Pantografy i nakladki stykowe 4.2.8.3.6 222
Interfejsy z systemem ,Sterowanie” 4.2.8.3.8 23.2
Serwisowanie 4.2.9 1.1.3 251 1.4.1 1.5
115 252 | 2433
2.4.1.4 253
2.7.1
Utrzymanie 4210 113 |12 1.3.1 1.4.1 1.5
1.1.5 2.4.2 1.3.2 1.4.2 2433
2414 | 272 2,51 2.5.2 253
2.7.1 2.7.3
Rejestry infrastruktury i taboru kole- | 4.8 2,433
jowego

CHARAKTERYSTYKA PODSYSTEMU

Wprowadzenie

Podsystem ,Tabor” bedzie weryfikowany zgodnie z dyrektywa 96/48/WE, zmieniong dyrektywa

2004/50/WE, w celu zapewnienia interoperacyjnosci w zakresie wymagan zasadniczych.

Funkcjonalne i techniczne specyfikacje podsystemu i jego interfejsow, opisane w punktach 4.2 i 4.3, nie na-
rzucajg wymagania stosowania okreslonych technologii czy rozwigzan technicznych, poza przypadkami gdy
jest to niezbedne dla osiagnigcia interoperacyjnosci transeuropejskiej sieci kolei duzych predkosci. Rozwia-
zania nowatorskie, ktore nie spetniaja wymagan okre$lonych w niniejszej TSI iflub nie moga by¢ oceniane na
podstawie kryteriéw niniejszej TSI, wymagaja nowych specyfikacji i/lub nowych metod oceny. Aby umozli-
wi¢ powstawanie innowacji technologicznych, specyfikacje takie i metody oceny beda tworzone w procesie

opisanym w punktach 6.1.4 1 6.2.3.
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4.2

4.2.1

4.2.1.1

Wspdlne charakterystyki podsystemu ,Tabor” podano w rozdziale 4 niniejszej TSI Charakterystyki szcze-
g6lne wymienione s3 w rejestrze taboru (patrz zalacznik I do niniejszej TSI).

Specyfikacje funkcjonalne i techniczne podsystemu

Wymagania og6lne

Wprowadzenie

Parametrami podstawowymi dla podsystemu , Tabor” sa:

— maksymalne wartosci sit oddziatujacych na tor (wartosci graniczne obcigzenia toru)
— nacisk osi

— maksymalna dlugo$¢ pociagu

— skrajnia kinematyczna pojazdu

— minimalne charakterystyki hamowania

— elektryczne charakterystyki graniczne dla taboru

— mechaniczne charakterystyki graniczne dla taboru

—  wartosci graniczne poziomu halasu na zewnatrz

—  wartodci graniczne zakldcen elektromagnetycznych

—  wartosci graniczne poziomu halasu wewnatrz

—  warto§ci graniczne klimatyzacji

— wymagania odnosnie do transportu 0s6b o ograniczonej sprawnosci ruchowej
— maksymalne wahania ci$nienia w tunelach

— maksymalne pochylenia

— geometria $lizgacza pantografu

— utrzymanie

Kryteria dotyczace parametréw transeuropejskiej sieci kolei duzych predkosci beda spelnione dla okreslo-
nych wymagan dla kazdej z ponizszych kategorii linii, odpowiednich dla danej klasy pociagu:

— linie budowane specjalnie do duzych predkosci,

— linie specjalnie zmodernizowane w celu ich przystosowania do duzych predkosci,

— linie specjalnie zmodernizowane w celu ich przystosowania do duzych predkosci, ale o szczegdlnych
cechach,

opisanej w punkcie 1 zalgcznika I do dyrektywy 96/48/WE, zmienionej dyrektywa 2004/50/WE.
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Dla podsystemu ,Tabor” wymaganiami tymi sg:

a)

Minimalne wymagania odnos$nie do osiagow

W celu umozliwienia pracy w transeuropejskiej sieci kolei duzych predkosci i w warunkach umozliwia-
jacych pociaggom plynne dopasowanie si¢ do ogélnego schematu ruchu, od calego taboru kolei duzych
predkosci wymaga si¢ zapewnienia minimalnych pozioméw osiggdw trakcyjnych i skuteczno$ci hamo-
wania. Pociagi musza posiada¢ rezerwy wystarczajace do zapewnienia utrzymania lub jedynie nieznacz-
nego pogorszenia tych pozioméw osiagéw w przypadku awarii systeméw lub moduléw biorgcych
udzial w tych procesach (wyposazenia trakcji od pantografu do osi, wyposazenia mechaniczno/elek--
trycznego hamulcow). Rezerwy takie okreslono szczegbtowo w charakterystykach zawartych w punk-
tach 4.2.1, 4.2.4.2, 4.2.4.3,42.5.1, 42.4.7, 4.2.7.2, 4.2.7.12, 4.2.8.1 oraz 4.2.8.2.

Dla przypadkéw awarii wyposazenia lub funkgji taboru o istotnym znaczeniu dla bezpieczenistwa, opi-
sanych w niniejszej TSI, lub dla przypadku nadmiernej liczby pasazeréw, posiadacz taboru i/lub przed-
sigbiorstwo kolejowe beda dysponowali zasadami eksploatacji zwigzanymi z kazda dajaca si¢ racjonalnie
przewidzie¢ sytuacja funkcjonowania pogorszonego, w pelni $wiadomi konsekwencji podanych przez
producenta. Zasady eksploatacji sa cze¢scia systemu zarzadzania bezpieczenstwem przedsigbiorstwa ko-
lejowego i nie musza by¢ weryfikowane przez jednostke notyfikowana. W tym celu producent przed-
stawi dokument, w ktérym opisze i wymieni dajace si¢ racjonalnie przewidzie¢ sytuacje funkcjonowania
pogorszonego i zwiazane z nimi dozwolone wartosci graniczne oraz warunki eksploatacji taboru, ktére
moga wystapi¢. Dokument ten bedzie stanowit cz¢S¢ dokumentacji technicznej, zgodnie z punktem 4
zalacznika VI dyrektywy 96/48/WE, zmienionej dyrektywg 2004/50/WE, i bedzie uwzgledniany przy
tworzeniu zasad eksploatacji.

Maksymalna predkos¢ eksploatacyjna pociggow

Zgodnie z art. 5 ust. 3 oraz zalacznikiem I dyrektywy 96/48/WE, zmienionej dyrektywa 2004/50/WE,
maksymalna predkos¢ eksploatacyjna pociaggéw wyniesie:

—  przynajmniej 250 kmj/h dla pociggéw klasy 1;

—  przynajmniej 190 kmjh, jednak mniej niz 250 kmj/h, dla pociggéw klasy 2.

Predkos¢ eksploatacyjna jest nominalng predkoscia, z jaka pociagi maja kursowaé podczas codziennej
eksploatacji na odpowiednich odcinkach.

W obydwu przypadkach tabor musi mie¢ mozliwos¢ pracy z maksymalng predkoscia (jesli jest dozwo-
lona ze wzgledu na infrastrukture) przy wystarczajacym zapasie zdolnosci przyspieszania (jak wyszcze-
gblniono w nastepnych ustgpach).

4.2.1.2 Konstrukcja pociagéw

a)

Niniejsza TSI ma zastosowanie zaréwno do zespolow trakcyjnych, jak i pojedynczych pojazddéw, jed-
nak ocena zawsze dotyczy okreSlonych skladow pojazdéw z wlasnym zasilaniem i bez wlasnego
zasilania.

Dla obu klas pociagéw dozwolone sa nastgpujace konfiguracje:

— pociagi przegubowe iflub nieprzegubowe,

— pociagi z systemami przechylu i/lub bez nich,

—  pociagi jednopoziomowe i/lub pigtrowe.

Pociagi klasy 1 s3 to wyposazone we wlasny naped zespoly trakcyjne, posiadajace kabing maszynisty
po obu stronach, zdolne do jazdy dwukierunkowej oraz osiagnigcia parametréw okre$lonych w niniej-
szej TSI. Aby umozliwi¢ dostosowanie liczby miejsc dla pasazeréw do zmieniajacych si¢ potrzeb komu-
nikacyjnych, dopuszczalne jest laczenie zespolow trakcyjnych. Pociag sktadajacy sig z dwoch lub wigcej
zespolow trakcyjnych takze musi spelnia¢ odpowiednie specyfikacje i parametry niniejszej TSI. Nie ist-
nieje wymaganie méwigce o tym, ze zespoly trakcyjne konstrukeji réznych producentow lub nalezace
do réznych przedsigbiorstw kolejowych powinny by¢ zdolne do funkcjonowania w ramach jednego
pociagu.
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4.2.2

4.2.2.1

Pociagi klasy 2 sg to albo zespoly trakcyjne, albo pociagi o zmiennym skladzie, zdolne lub niezdolne do
jazdy dwukierunkowej. Beda one zdolne do osiagniecia parametréw podanych w niniejszej TSI. Aby
umozliwi¢ dostosowanie liczby miejsc dla pasazeréw do zmieniajacych si¢ potrzeb komunikacyjnych,
dozwolone jest faczenie pociggdw klasy 2 w jeden pociag w celu wspdlnej eksploatacji lub dodawanie
pojazdéw w przypadku pociaggéw z lokomotywami i wagonami osobowymi, jesli wcigz stanowia one
okreslony sklad. Taki pociag ztozony z dwdch lub wigcej pociggéw bedzie spetnial odpowiednie spe-
cyfikacje i parametry niniejszej TSI. Nie istnieje wymaganie méwigce o tym, ze zespoly trakcyjne kon-
strukeji roznych producentdw lub nalezgce do réznych przedsigbiorstw kolejowych powinny by¢ zdolne
do funkcjonowania w ramach jednego pociggu w normalnych warunkach.

Aby umozliwi¢ dostosowanie liczby miejsc dla pasazeréw do zmieniajacych si¢ potrzeb komunikacyj-
nych, dozwolone jest taczenie pociagéw klasy 1 i 2 w jeden pociag w celu wspdlnej eksploatacji. Taki
pociag ztozony z dwdch lub wigcej pociggdw bedzie spelniat odpowiednie specyfikacje i parametry ni-
niejszej TSI. Nie istnieje wymaganie méwigce o tym, ze zespoly trakcyjne konstrukeji réznych produ-
centéw lub nalezgce do réznych przedsi¢biorstw kolejowych powinny by¢ zdolne do funkcjonowania
w ramach jednego pociagu.

Dla obu klas pociaggéw, niezaleznie od tego, czy ocenie poddawany jest zespot trakeyjny, czy pojedyn-
czy pojazd w ramach jednego lub wigcej sktadéw, sklady, dla ktérych obowigzuja takie oceny, beda do-
kladnie okreslone przez strong wnioskujacg o oceng oraz dokladnie opisane w §wiadectwie weryfikacji
,WE” badania typu lub sprawdzenia projektu. Nie jest dozwolona ocena pojedynczego pojazdu bez od-
niesienia do okreslonego sktadu. Okreslenie kazdego sktadu bedzie zawieraé oznaczenie typu, liczbe po-
jazdéw oraz charakterystyki pojazdéw wlasciwe dla TSI (podane w rejestrze taboru).

Charakterystyki kazdego pojazdu pociagu beda takie, by pociag spelnial wymagania niniejszej TSI Oce-
na zgodnosci z niektérymi wymaganiami moze odnosi¢ si¢ do pojedynczych pojazdow, a niektore wy-
magania bedg oceniane przez odniesienie do okreslonego skladu, jak to podano dla kazdego wymagania
w rozdziale 6.

Sktady, ktérych dotyczy ocena, beda doktadnie okreslone w $wiadectwie weryfikacji ,WE” badania typu
lub sprawdzenia projektu.

Definicje

1.

7.

Pociag zespolowy to sklad staly, ktéry mozna zmieniac jedynie w warunkach warsztatowych, o ile jest
to w ogdle mozliwe.

EMU/DMU (elektryczny/spalinowy zesp6t trakcyjny) to zesp6t trakeyjny, w ktérym wszystkie po-
jazdy sa zdolne do przyjecia obcigzenia uzytkowego.

Wyposazenie trakcyjne i inne zazwyczaj, cho¢ nie zawsze, znajduje si¢ pod podtoga.

Pojazd czolowy z wlasnym napedem to pojazd trakcyjny pociagu zespotowego wyposazony na jed-
nym koficu w kabing maszynisty, niedostosowany do przewozu tadunkéw handlowych.

Lokomotywa to pojazd trakcyjny niezdolny do przyjecia obcigzenia uzytkowego, ktory mozna w nor-
malnych warunkach wyprzegaé z pociagu i eksploatowa¢ niezaleznie.

Wagon osobowy to pojazd nietrakcyjny w skladzie statym lub zmiennym, zdolny do przyjecia obcia-
zenia uzytkowego. Dozwolone jest wyposazenie takiego wagonu w kabing maszynisty. Taki wagon oso-
bowy nazywany jest wowczas wagonem sterowniczym.

Pociag to sklad eksploatacyjny zbudowany z jednego lub wigcej pojazdow lub zespoléw trakcyjnych.

Okreslony sktad patrz 4.2.1.2.f

Struktura i czesSci mechaniczne

Czgs¢ ogdlna

Przedmiot niniejszego rozdziatu stanowia urzadzenia sprzegajace, struktury pojazdéw, dostep, toalety, szy-
by przednie i konstrukcja przodu pociagu.
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4222

42221

42222

422221

422222

422223

4223

42231

Sprzegi koncowe i urzadzenia sprzegajace z pociagami ratowniczymi
Wymagania dla podsystemu

a)  Pociagi klasy 1 powinny by¢ wyposazone na kazdym koficu w automatyczny centralny zderzak-sprzeg
zgodny z definicja podang w punkcie 4.2.2.2.2.1. Ma to na celu umozliwienie udzielenia pomocy takim
pociagom przez inny pociag klasy 1 w przypadku awarii.

b)  Pociagi klasy 1 powinny by¢ wyposazone na kazdym koncu albo w:
— automatyczny centralny zderzak-sprzeg zgodny z definicja podang w punkcie 4.2.2.2.2.1
— albo w urzadzenia zderzakowe i ciggnace zgodne z punktem 4.2.2.2.2.2.
— albo acznik staly spetniajacy wymagania
—  punktu 4.2.2.2.2.1
— albo punktu 4.2.2.2.2.2.

¢)  Wszystkie pociagi wyposazone w automatyczne centralne zderzaki-sprzegi zgodne z wymaganiami
punktu 4.2.2.2.2.1 powinny by¢ zaopatrzone w sprzeg holowniczy zgodny z definicja podang w punk-
cie 4.2.2.2.2.3 przewozony na pokladzie. Ma to na celu umozliwienie ratowania lub asekuracji takich
pociagéw w przypadku awarii przez pojazdy trakcyjne lub inne pociagi wyposazone w urzadzenia zde-
rzakowe i ciagnace, zgodne z punktem 4.2.2.2.2.2.

d)  Srodki do zapewnienia akji ratowniczych dla pociagow klasy 11 2 w przypadku utkniecia podczas jaz-
dy sa wymagane tylko ze strony pojazdu trakcyjnego lub innego pociggu z automatycznymi centralny-
mi zderzakami-sprzegami zgodnymi z wymaganiami punktu 4.2.2.2.2.1 lub z urzadzeniami
zderzakowymi i ciagnacymi, zgodnymi z punktem 4.2.2.2.2.2

¢) Wymagania dla pneumatycznych urzadzent hamulcowych w pociggach duzej predkosci w przypadku
holowania awaryjnego okreslono szczegdtowo w pkt 4.2.4.8 oraz pkt K.2.2.2 zalgcznika K.

Wymagania dla skladnika interoperacyjnosci
Automatyczny centralny zderzak-sprzeg

Automatyczne centralne zderzaki-sprzegi powinny by¢ geometrycznie i funkcjonalnie zgodne z automatycz-
nym zatrzaskujgcym centralnym zderzakiem-sprzegiem typu 10 (nazywanym takze ,systemem Scharfenber-
ga”) pokazanym w pkt. K1 zafacznika K.

Komponenty zderzakéw i ciggiet

Komponenty zderzakéw i ciggiel powinny by¢ zgodne z punktem 4.2.2.1.2 TSI ,Wagony towarowe” kolei
konwencjonalnych, wyd. 2005.

Sprzeg holowniczy do akeji ratowniczych

Sprzegi holownicze do akeji ratowniczych powinny spelnia¢ wymagania pkt. K2 zalacznika K.
Wytrzymato$¢ konstrukgji pojazdu

Opis ogdlny

Statyczna i dynamiczna wytrzymato$¢ nadwozi pojazdéw na obciazenia musi zapewnial wymagany poziom
bezpieczenstwa osobom w nich przebywajacym.

System bezpieczenstwa kolei oparty jest na bezpieczenstwie biernym i czynnym.

—  Bezpieczefistwo czynne: Systemy ograniczajace prawdopodobieristwo zaistnienia wypadku lub dotkli-
wos¢ skutkéw wypadku

— Bezpieczenistwo bierne: Systemy, ktére zmniejszaja konsekwencje wypadku w razie jego zaistnienia
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4.2.2.3.2

4.2.2.33

4.2.2.4

4.2.2.4.1

Systeméw bezpieczenistwa biernego nie mozna uzywaé w celu zastapienia nimi brakujacego bezpieczenstwa
czynnego w sieci kolejowej, lecz maja one mie¢ charakter uzupelniajacy bezpieczenistwo czynne i majg uzu-
pelniac braki w systemie bezpieczenstwa osobistego, w razie gdy zawioda inne Srodki.

Zasady (wymagania funkcjonalne)

W przypadku zderzenia czolowego opisanego w ponizszych scenariuszach, konstrukcja mechaniczna po-
jazdéw powinna:

— ogranicza¢ warto$ci opdZnienia,

— utrzymywac strefe przezycia i integralno¢ struktury w obszarach zajmowanych przez osoby,
— zmniejszaé niebezpieczenstwo wykolejenia,

— zmniejszaé niebezpieczenstwo poprzecznego zaczepienia si¢ zderzakow.

Odksztalcenia nalezy kontrolowa¢ w taki sposob, aby — jako minimum — zaabsorbowa¢ energi¢ zwiazang
z projektowanymi scenariuszami kolizji. Odksztalcenie powinno nastgpowaé stopniowo, bez powodowania
ogdlnych niestatecznosci i awarii, i powinno wystepowac tylko w okreslonych strefach zgniotu. Strefami
zgniotu moga by¢:

— odnawialne i nieodnawialne czg$ci urzadzen zderzakowych/sprzegdw podatne na odksztalcenie;
— urzadzenia nie stanowiace struktury no$nej;

— strefy zgniotu nadwozia;

— albo dowolna kombinacja powyzszych.

Strefy zgniotu powinny by¢ zlokalizowane albo w obszarach niezajmowanych przez pasazeréw, blisko kon-
c6w kazdego pojazdu, przed kabina maszynisty i w przej$ciach migdzywagonowych, a jesli to nie jest moz-
liwe, w przyleglych obszarach zajmowanych tymczasowo (na przyklad toaletach i przedsionkach
wejsciowych) lub kabinach. Niedozwolone jest umieszczanie stref zgniotu w obszarze miejsc siedzacych dla
pasazerow, facznie z obszarami, w ktdrych znajdujg si¢ siedzenia odchylne.

Specyfikacje (proste przypadki obcigzenia i projektowane scenariusze kolizji)

a)  Elementy strukturalne nadwozia kazdego pojazdu muszg by¢ w stanie wytrzyma¢, jako minimum,
wzdluzne i pionowe obcigzenia statyczne dzialajace na nadwozia odpowiadajace kategorii PII okreslo-
nej w normie EN12663:2000.

b) nalezy rozwazy¢ cztery projektowane scenariusze kolizji:
— zderzenia czotowego dwéch identycznych pociagdw,
— zderzenia czolowego z pojazdem wyposazonym w boczne zderzaki,
— zderzenia z samochodem ci¢zarowym na przejezdzie kolejowym,
— zderzenia z niska przeszkoda.

Szczegbtowe informacje dotyczace powyzszych scenariuszy oraz odpowiadajacych im kryteriow znaj-
dujg si¢ w zalgczniku A.

Dostep
Stopien dla pasazera

Zostat okreslony szczegélowo w punktach 4.2.2.12.1, 4.2.2.12.2 1 4.2.2.12.3 w TSI ,Dostgpno$¢ dla oséb
0 ograniczonej sprawnosci ruchowej”
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4.2.2.4.2

422421

Drzwi zewnetrzne

Drzwi wejsciowe dla pasazeréw

Bedg mialy takze zastosowanie odnosne punkty rozdziatu 4.2.2.4. TSI ,Dostgpno$¢ dla oséb o ograniczonej spraw-
nosci ruchowej”.

a)

Stosowana terminologia:

— ,drzwi zamkniete” oznaczajg drzwi utrzymywane w pozycji zamknietej jedynie przez mechanizm
zamykania drzwi,

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

— ,drzwi zablokowane nieczynne” zostaly unieruchomione w pozycji zamknietej za pomoca urza-
dzenia mechanicznego uruchamianego przez cztonka personelu pociagu.

Dziatanie drzwi:

W celu zablokowania lub odblokowania drzwi uruchamianych recznie przeznaczonych do uzytku ogol-
nego, urzadzenie sterujace powinno daé si¢ uruchomi¢ dlonig wywierajaca sile nieprzekraczajaca 20
niutonéw.

Sita potrzebna do otwarcia lub zamknigcia drzwi uruchamianych recznie nie powinna przekraczaé:

Jezeli przewidziano przyciski do wspomaganego otwierania i zamykania drzwi, wtedy kazdy przycisk
w stanie gotowosci powinien by¢ podswietlany (albo pods$wietlany na obrzezu) i powinien da¢ si¢ uru-
chomi¢ przy uzyciu sily nie wigkszej niz 15 niutonow.

Zamykanie drzwi:

Uklad kontrolny i sterujgcy musi umozliwiaé personelowi pociggu (maszyniscie lub konduktorowi) za-
mkniecie i zablokowanie drzwi przed odjazdem pociagu.

Jezeli sterowanie blokowaniem nalezy do obowigzkéw personelu i jest uruchamiane przy drzwiach,
drzwi te moga pozostawac otwarte w czasie, gdy pozostale drzwi si¢ zamykaja. Personel musi mie¢ moz-
liwos¢ zamknigcia tych drzwi i — w dalszej kolejnosci — ich zablokowania. Drzwi te muszg zamknadé
si¢ automatycznie, z chwilg gdy pociag osiagnie predkos¢ 5 km/h, po czym musi zostaé zainicjowane
blokowanie.

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

W przypadku przerwania zasilania uktadéw sterujacych drzwiami, drzwi musza pozostaé zablokowane
przez mechanizm blokujacy.

Zanim drzwi zaczng si¢ zamykaé, musi zosta¢ wlaczony ostrzegawczy sygnat dzwigkowy.
Informacja dostepna dla personelu pociggu:

Odpowiednie urzadzenie musi sygnalizowa¢ maszyniscie lub personelowi pociagu, ze wszystkie drzwi
(z wyjatkiem tych, ktérymi w danej chwili steruje lokalnie personel) zostaly zamknigte i zablokowane.

Maszynista lub personel pociagu musza mie¢ zapewniona odpowiednia sygnalizacje wszelkich usterek
zamykania drzwi.

Nie nalezy uwzgledniaé ,drzwi zablokowanych nieczynnych”.
Blokowanie drzwi nieczynnych:

Nalezy zastosowa¢ uruchamiane recznie urzadzenie umozliwiajace personelowi pociagu zablokowanie
nieczynnych drzwi. Wykonanie tej czynnosci musi by¢ mozliwe zaréwno od $rodka pociagu, jak
iz zewnatrz.

Po zablokowaniu nieczynnych drzwi nie moga by¢ one uwzgledniane przez system sterowania drzwia-
mi lub pokladowy system kontrolny.
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4.2.2.5

4.2.2.6

f)  Odblokowanie drzwi: Personelowi pociggu nalezy zapewni¢ mozliwo$¢ sterowania odblokowaniem
drzwi oddzielnie dla kazdej strony, w celu umozliwienia ich otwarcia przez pasazeréw po zatrzymaniu

pociagu.

g) Sterowanie otwieraniem drzwi: Pasazerowie musza mie¢ dostep do zwyklych urzadzen lub elementéw
sterujacych umozliwiajacych otwieranie drzwi zaréwno z zewnatrz, jak i od wewnatrz pojazdu.

Wszystkie drzwi nalezy wyposazy¢ w jeden z nastgpujacych mechanizméw, z ktérych kazdy musi by¢
jednakowo dopuszczalny dla wszystkich pafistw cztonkowskich:

— osobne urzadzenie otwierajace dostgpne dla pasazeréw, w celu umozliwienia awaryjnego otwarcia
tych drzwi od wewnatrz wylacznie przy predkosciach ponizej 10 km/h,

albo

— osobne urzadzenie otwierajace dostepne dla pasazeréw, w celu umozliwienia awaryjnego otwarcia
tych drzwi od wewnatrz. Dzialanie tego urzadzenia musi by¢ niezalezne od jakiegokolwiek sygna-
tu predkosci. Urzadzenie musi by¢ uruchamiane przez wykonanie kolejno co najmniej dwéch
Czynnosci.

Urzadzenie takie nie moze mie¢ wplywu na ,drzwi zablokowane nieczynne”. W takim przypadku drzwi
te muszg zosta¢ odblokowane jako pierwsze.

Kazde drzwi nalezy wyposazy¢ w osobne urzadzenie do awaryjnego otwierania z zewnatrz dostepne dla
personelu ratowniczego, aby mozna byto otworzy¢ te drzwi z powoddéw wymaganych wzgledami bez-
pieczenstwa. Urzadzenie takie nie moze mie¢ wplywu na ,drzwi zablokowane nieczynne”. W takim
przypadku drzwi te musza zosta¢ odblokowane jako pierwsze.

h)  Liczba drzwi oraz ich wymiary muszg umozliwi¢ opuszczenie pojazdu w ciagu 3 minut przez wszyst-
kich pasazeréw bez bagazu w sytuacji, gdy pociag zatrzymat si¢ przy peronie. Dozwolone jest uwzgled-
nienie faktu, ze pasazerom o ograniczonej sprawnosci ruchowej beda pomagali inni pasazerowie lub
personel, i Ze osoby korzystajace z wozkéw inwalidzkich ewakuuje si¢ bez ich wozkéw. Weryfikacji
zgodnosci z tym wymaganiem dokonuje si¢ na podstawie préby fizycznej przy normalnym obcigzeniu
okreslonym w punkcie 4.2.3.2 i w normalnych warunkach eksploatacyjnych.

i)  Drzwi muszg posiadaé przezroczyste okno pozwalajace pasazerom stwierdzi¢ obecnos¢ peronu.
Drzwi towarowe i do uzytku przez personel pociagu

Maszynista lub personel pociggu muszg by¢ w stanie zablokowa¢ takie drzwi przed odjazdem pociggu za po-
mocg odpowiedniego urzadzenia.

Drzwi musza pozostawaé zamkniete i zablokowane do chwili odblokowania ich przez maszyniste lub per-
sonel pociggu.

Toalety

W pociagach pasazerskich na pokladzie musza znajdowac si¢ uszczelnione toalety typu retencyjnego. Do-
puszczalne jest splukiwanie czysta woda albo z zastosowaniem technik recyrkulacji.

Jezeli do sptukiwania stuzy substancja nie bedaca czysta woda, w rejestrze infrastruktury nalezy umiescic za-
pis z okresleniem tego substancji.

Kabina maszynisty
a) dostep i opuszczanie

Dostep do kabiny musi by¢ mozliwy z obydwu stron pociagu, z peronu, jak okreslono w TSI dla infra-
struktury transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci i z poziomu lezacego 200 mm ponizej ni-
welety glowki szyny na torze postojowym.

Dopuszcza si¢ bezposredni dostep z zewnatrz lub dostep poprzez przylegle pomieszczenia za kabing.

Personel pociggu musi mie¢ mozliwo§¢ zabezpieczenia kabiny przed dostgpem 0s6b niepowotanych.
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4.2.2.8

Widocznos¢ na zewnatrz

Widoczno$¢ do przodu: Kabina maszynisty musi by¢ skonstruowana w taki sposéb, aby maszynista
w normalnej pozycji siedzacej okreslonej w zataczniku B, na rysunkach B.1, B.2, B.3, B.4 i B.5 miat czys-
te i nieprzeslaniane pole widzenia umozliwiajace zobaczenie stalych sygnaliazatoréw ustawionych po
lewej lub prawej stronie szlaku, gdy pociag znajduje si¢ na prostym i poziomym torze, przy sygnaliza-
torach zlokalizowanych w miejscach zgodnych z zalacznikiem B, przy pomiarze podanych wymiaréw
albo od czola sprzegu, albo od plaszczyzny zderzaka (zaleznie od sytuacji). Uwzglednienie pozycji sto-
jacej podczas prowadzenia pociagu nie jest wymagane.

Widoczno$¢ na boki: Po obu stronach kabiny maszynista musi mie¢ do dyspozycji otwierane okno lub
otwierany luk o wystarczajaco duzych wymiarach, aby mégl wystawi¢ glowe przez otwér. Dodatkowe
wyposazenie do prowadzenia obserwacji na boki i do tytu nie jest obowiazkowe.

Siedzenia:

Gléwne siedzenie przeznaczone dla maszynisty musi by¢ zaprojektowane w taki sposéb, by umozli-
wia¢ mu wykonywanie na siedzaco wszystkich typowych czynnosci zwiazanych z jazda. Wymagania
zwiazane z bezpieczefistwem, higieng i ergonomig pracy stanowig punkt otwarty.

Ponadto nalezy umiesci¢ drugie siedzenie skierowane do przodu i przeznaczone dla ewentualnego towa-
rzyszacego czlonka personelu. Dla tego miejsca nie znajduja zastosowania wymagania dotyczace wi-
docznosci na zewnatrz podane w punkcie b).

Uklad wnetrza:

CzgSci wystajace nie moga ogranicza swobody poruszania si¢ personelu obstugi w kabinie. Nie do-
puszcza si¢ istnienia schodow w podlodze kabiny maszynisty; sa one dopuszczalne migdzy kabing ma-
szynisty i przyleglymi przedziatami lub drzwiami zewngtrznymi. Uktad wngtrza powinien uwzgledniaé
wymiary antropometryczne maszynisty wymienione w zalgczniku B.

Szyba przednia i przdd pociagu

Szyba przednia w kabinie maszynisty powinna:

mie¢ wlasciwosci optyczne odpowiadajgce nastepujacej charakterystyce: Rodzaje bezpiecznego szkla
stosowane w szybach przednich oraz wszystkie okna ogrzewane (okna ogrzewane w celu zapobiega-
nia oszronieniu) w kabinie maszynisty nie moga zmienia¢ koloru sygnatéw, a ich jako§¢ musi by¢ taka,
by przedziurawiona lub zarysowana szyba pozostawata na miejscu i zapewniata ochrong personelu oraz
widoczno$¢ wystarczajaca do kontynuowania jazdy pociggiem. Wymagania te wymieniono w punkcie
J.1 zalgcznika J.

by¢ wyposazona w urzadzenia odladzajace i odmglawiajgce oraz zewnetrzne urzadzenia czyszczgce.

by¢ w stanie wytrzymac uderzenia pociskéw okreslonych w punkeie J.2.1 zatgcznika J i by¢ odporna na
rozpryskiwanie si¢ w warunkach szczegétowo okreslonych w punkcie J.2.2 zalacznika J.

W celu zapewnienia ochrony oséb podrézujacych z przodu pojazdu, przednia czg$¢ pociagu musi wytrzy-
mywac takie same uderzenia, jak okno.

Wewngtrzna powierzchnia przedniej szyby musi by¢ podparta wzdtuz swoich krawedzi w celu ograniczenia
mozliwosci wpadnigcia obiektéw do wnetrza w razie wypadku.

Skrytki do uzytku personelu

W kabinie maszynisty lub w jej poblizu, a takze tam, gdzie pociag posiada oddzielny przedziat stuzbowy, na-
lezy zapewni¢ wystarczajaco duzo miejsca na przechowywanie odziezy i wyposazenia, ktore musi by¢ prze-
wozone wraz z personelem.
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4.23.1

4.23.2

Schodki zewnetrzne do uzytku personelu manewrowego

Tam gdzie pociag

— jest wyposazony w sprzegi UIC

— ma zmienny sklad

— i gdzie wymagane sg zewnetrzne schodki do uzytku personelu manewrowego

schodki takie muszg spetnia¢ wymagania punktu 4.2.2.2 TSI ,Wagony towarowe” kolei konwencjonalnych.

Oddzialywanie migdzy pojazdem szynowym a torem i wymiary
Skrajnia kinematyczna

Tabor musi by¢ zgodny z jedng ze skrajni kinematycznych taboru okreslonych w zataczniku C do TSI ,Wa-
gony towarowe” dla kolei konwencjonalnych, wyd. 2005.

Skrajnia pantografu musi by¢ zgodna z klauzulg 5.2 normy prEN 50367:2006

Swiadectwo badania typu lub sprawdzenia projektu do celow weryfikacji WE taboru oraz rejestr taboru win-
ny wskazywa¢, ktéra ze skrajni poddano ocenie.

Statyczny nacisk osi

Nominalny statyczny nacisk osi (Po) na tor musi spelnia¢ ponizsze wymagania wprowadzone w celu ogra-
niczenia sit wywieranych przez pociag na tor. Pomiaréw nalezy dokonywaé w nastepujacych normalnych wa-
runkach obciazenia: z normalnym obcigzeniem uzytecznym, z personelem pociagu, wszystkimi materiatami
koniecznymi do eksploatacji (np. Srodkami smarnymi, czynnikami chtodzacymi, wyposazeniem cateringo-
wym, substancja do splukiwania toalet itd.) i materiatami zuzywalnymi w iloci 2/3 (np. paliwo, piasek, zyw-
nos¢ itd.).

Zastosowanie bedzie miala nastepujaca definicja obcigzenia uzytecznego, zaleznie od rodzaju pojazdu lub
obszaru:

—  Obszary zajmowane przez pasazerow w wagonach restauracyjnych, lacznie z siedzeniami: liczba pasa-
zeréw pomnozona przez 80 kg (stoly (niskie i wysokie), porecze i $rodki do podpierania si¢ podczas
stania nie sg klasyfikowane jako siedzenia).

—  Obszary zajmowane na krétki okres (np. przedsionki wejsciowe, przejscia migdzywagonowe, toalety):
nie nalezy bra¢ pod uwage obcigzenia wynikajacego z obecnosci pasazeréw

— Inne przedzialy niedostepne dla pasazeréw, mieszczace bagaz, fadunek: maksymalne obcigzenie uzy-
teczne w ustugach komercyjnych

W punkcie 4.1.1.2 zdefiniowano rézne rodzaje pojazdéw.
Nominalny statyczny nacisk jednej osi Po powinien by¢ taki, jak podano w tabeli 1 (1 tona (t) = 1 000 kg)

Tabela 1

Statyczny nacisk osi

Maksymalna predkos¢ eksploatacyjna V [km/h]

190<V<200 200<V<230 230<V<250 V=250 V>250
Klasa 1 <18t <17t
Klasa 2 lokomotywy i pojazdy <225t <18t nie dotyczy | nie dotyczy
czolowe napedowe
Klasa 2 zespoly trakcyjne <20t <18t nie dotyczy | nie dotyczy
Klasa 2 wagony osobowe <18t nie dotyczy | nie dotyczy
ciagnione przez lokomotywe
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4.2.3.3.1

4.233.2

4.23.3.2.1

Maksymalny catkowity statyczny nacisk osi pociggu (masa catkowita pociagu) nie moze przekraczaé:
(suma wszystkich nominalnych statycznych naciskéw osi danego pociggu) x 1,02

Calkowita masa pociggu nie moze przekracza¢ 1 000 t.

Maksymalny statyczny nacisk pojedynczej osi dla jakiejkolwick z osi nie moze by¢ wigkszy od:
(nominalny statyczny nacisk pojedynczej osi) x 1,04

Réznica statycznego nacisku kota w poréwnaniu z jakimkolwiek innym kolem tego samego wézka lub ze-
spoltu biegowego nie moze przekracza¢ 6 % przecietnego nacisku kota tego wozka lub zespolu biegowego.
Przed procesem wazenia dopuszcza si¢ centrowanie nadwozia wagonu wzgledem osi symetrii wozkow.

Naciski statyczne poszczeg6lnych osi nie moga by¢ mniejsze od 5 t. Warto$¢ ta spelnia wymaganie okreslo-
ne w punktach 3.1.1, 3.1.2 i 3.1.3 zalacznika A do TSI ,Sterowanie”, wyd. 2006.

Parametry taboru, ktére maja wplyw na naziemne systemy monitorowania pociggow
Rezystancja elektryczna

W celu zagwarantowania poprawnej pracy obwodow torowych, rezystancja elektryczna kazdego zestawu ko-
towego, mierzona migdzy jednym kolem a drugim, musi spelnia¢ wymagania punktu 3.5 zalacznika A do-
datek 1 do TSI ,Sterowanie”, wyd. 2006.

W przypadku két niezaleznych (lewe i prawe kota rownolegle obracaja si¢ niezaleznie), w celu uzyskania wy-
zej wymienionych warto$ci konieczne jest polaczenie elektryczne tej pary kol

Monitorowanie stanu tozysk osi
Pociagi klasy 1

Stan maznic w pociggach klasy 1 musi by¢ monitorowany przez pokladowe urzadzenia do wykrywania za-
grzanych tozysk.

Urzadzenia te musza by¢ w stanie wykry¢ pogorszenie stanu maznicy ozyskowej albo na podstawie pomia-
ru jej temperatury, czestotliwosci proceséw dynamicznych, albo na podstawie pewnych innych odpowied-
nich charakterystyk miarodajnych dla stanu fozyska Urzadzenia te — wtedy, kiedy to bedzie konieczne —
musza wygenerowac zadanie przeprowadzenia utrzymania i sygnalizowa¢ konieczno$¢ wprowadzenia ogra-
niczen eksploatacyjnych, zaleznie od zakresu, w jakim nastapito pogorszenie stanu maznicy tozyskowej.

System detekcji musi by¢ zlokalizowany w calosci na pokladzie, a komunikaty diagnostyczne musza by¢
przekazywane maszyniscie.

Specyfikacja i metody oceny pokladowych urzadzen detekcyjnych stanowig punkt otwarty

Aby uniemozliwi¢ wyzwolenie przez pociagi klasy 1 niewlasciwego alarmu w przytorowych czujnikach za-
grzania maznic (HABD), pociagi te nie moga mie¢ zadnych sktadnikéw (innych niz maznice) ani czgéci po-
jazdu, ani tez przewozi¢ zZadnych towardw, ktore wytwarzaja w powierzchni pomiarowej, zdefiniowanej
w punkcie 4.2.3.3.2.3, cieplo wystarczajace do wyzwolenia alarmu. Jezeli istnieje mozliwos¢, ze taki sktad-
nik, cz¢$¢ pojazdu lub towar moga uruchomié¢ alarm, musza one zosta¢ ostonigte na stale w sposéb unie-
mozliwiajacy oddzialywanie na urzadzenia HABD.

Dla pociagéw klasy 1 dopuszcza si¢, na podstawie wzajemnego porozumienia migdzy wszystkimi zarzad-
cami infrastruktury, po ktérych liniach maja kursowac te pociagi i przedsigbiorstwem kolejowym, dodatko-
we oddzialywanie maznic na przytorowe urzadzenia HABD niezaleznie od pokladowych urzadzen detekeji,
jezeli spetnione sa wszystkie wymagania punktu 4.2.3.3.2.3. Jako alternatywe dopuszcza si¢ — na podstawie
wzajemnego porozumienia zarzadcy infrastruktury i przedsigbiorstwa kolejowego — identyfikowanie tych
pociagéw przez systemy identyfikacji pociagéw i wykorzystanie informacji z systeméw HABD w uzgodnio-
ny sposob.

Jezeli, w przypadku pojazdéw z kotami obracajacymi si¢ niezaleznie, blokada falszywych alarméw z wyko-
rzystaniem numeru identyfikujacego pociag nie jest mozliwa, pierwszenstwo musi mie¢ pokladowy system
detekeji pod warunkiem, ze monitorowane s wszystkie fozyska tych kol Rejestr taboru musi wskazywad,
czy maznice, ktére moga spowodowac alarm s zastonigte na state w sposéb uniemozliwiajacy oddzialywa-
nie na przytorowe urzadzenia HABD, czy nie.
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4.23.3.2.2

4.2.3.3.2.3

4.2.3.3.2.3.1

4.2.3.3.2.3.2

4.2.3.3.2.33

4.2.3.3.2.3.4

Pociagi klasy 2

Wyposazanie pociggdw klasy 2 w pokladowe systemy detekgji nie jest wymagane, chyba ze ich zagrzane maz-
nice tozyskowe nie moga by¢ wykryte przez przytorowe systemy detekcji okreslone w TSI, Sterowanie”, wy-
d. 2006, zalacznik A, dodatek 2.

Tam gdzie pociagi klasy 2 wyposazono w pokladowe systemy detekeji w celu monitorowania stanu maznic
tozyskowych, stosuje si¢ wymagania punktu 4.2.3.3.2.1.

Stan maznic tozyskowych w pociagach klasy 2, ktdre nie sa wyposazone w pokladowe urzadzenia do mo-
nitorowania stanu maznic, musi da¢ si¢ monitorowac przez przytorowe czujniki zagrzania maznic (HABD)
w celu wykrycia nienormalnego wzrostu temperatury maznic fozyskowych i spetnienia wymagan wymie-
nionych w punkcie 4.2.3.3.2.3.

Wykrywanie zagrzanych maznic fozyskowych w pociagach klasy 2
Czg$¢ ogdlna

Minimalna powierzchnia na pojeZdzie, ktéra musi pozostawac niezastonigta dla obserwacji i pomiaru tem-
peratury przez przytorowe urzadzenia HABD, nazywana obszarem celu (TA), musi spetniaé wymagania po-
dane w punkcie 4.2.3.3.2.3.3 1 4.2.3.3.2.3.4.

Wymagania funkcjonalne dotyczace pojazdu

Maznica lozyskowa pojazdu musi by¢ skonstruowana w taki sposéb, aby maksymalna réznica temperatury
miedzy obcigzong strefg tozyska a obszarem celu — oceniana zgodnie z metoda okreslong w zataczniku 6
normy EN12082:1998 Maznice. Badania eksploatacyjne, nie przekraczata 20 °C.

Do pociagdw klasy 2 maja zastosowanie co najmniej trzy poziomy wyzwalania alarmu od temperatury maz-

Nicy (Taxie box) N@ powierzchni pomiarowej, zmierzonej przez przytorowe urzadzenia HABD:

a)  Alarm od maznicy cieplej: T punkt otwarty °C

axle box

b)  Alarm od maznicy goracej: T,y pox punkt otwarty °C

¢)  Alarm od réznicy temperatur: (R6znica migdzy temperatura prawej i lewej maznicy dla danego zesta-
wu kotowego) = ATyq): ATy, punkt otwarty °C

Jako alternatywe dla takich wymagan w zakresie pozioméw wyzwalania alarmu, dopuszcza si¢ — na pod-
stawie wzajemnego porozumienia mi¢dzy zarzadcg infrastruktury i przedsigbiorstwem kolejowym — iden-
tyfikowanie pociagéw przez systemy identyfikacji i wykorzystywanie uzgodnionych pozioméw wyzwalania
alarmu, ktére sa rozne od pozioméw podanych wyzej. Konkretne poziomy wyzwalania alarmu muszg by¢
zarejestrowane w rejestrze taboru.

Wymiary poprzeczne i wysokos¢ obszaru celu ponad poziomem szyny

Dla taboru przeznaczonego do jazdy po torze o szerokosci 1 435 mm, powierzchnia pomiarowa po spodniej
stronie maznicy, ktéra musi pozostawa¢ niezastoni¢ta w celu umozliwienia prowadzenia obserwacji przez
przytorowe urzadzenia HABD, musi zajmowa¢ nieprzerwany odcinek o wymiarze co najmniej 50 mm, le-
z3cy co najmniej 1 040 mm i co najwyzej 1 120 mm od $rodka zestawu kolowego przy odleglosci mierzo-
nej poprzecznie, na wysokosci migdzy 260 mm a 500 mm powyzej niwelety glowki szyny.

Wymiar wzdluzny powierzchni pomiarowej

Powierzchnia pomiarowa po spodniej stronie maznicy, ktora musi pozostawac niezastonigta w celu umoz-
liwienia prowadzenia obserwacji przez przytorowe urzadzenia HABD (patrz rysunek 1), musi:

— leze¢ centralnie wzgledem linii $srodkowej zestawu kotowego

— posiada¢ dlugo$¢ co najmniej L
wykorzystywany

(mm) = 130 mm w przypadku pociagdw klasy 1, tam gdzie jest

min

— posiada¢ dtugo$¢ co najmniej L, ;, (mm) = 100 mm w przypadku pociggéw klasy 2

'min (
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4.2.3.3.2.3.5 Kryteria graniczne poza powierzchnia pomiarowa

4.2.3.3.2.3.6

Aby nie dopusci¢ do niepozadanego wiaczenia przytorowych urzadzefi HABD, w plaszczyZnie pionowej i na
odcinku lezacym centralnie wzgledem linii Srodkowej zestawu kotowego, dlugim na co najmniej L mm
(=500mm):

a)

Nie moze by¢ zlokalizowany zaden skfadnik, fragment pojazdu ani towar, ktérego temperatura jest wyz-
sza od temperatury maznicy (na przyklad goracy fadunek, wylot spalin), ktory lezalby w obrebie wspo-
mnianego ograniczenia wzdluznego L, mm i w odlegtosci mniejszej niz 10 mm od obydwu krawedzi
zewnetrznych wyznaczajacych granice poprzecznego potozenia powierzchni pomiarowej (jak podano
w 4.2.3.3.2.3.3), chyba ze jest on zastonigty dla obserwacji przez przytorowe urzadzenia HADB.

Nie moze by¢ zlokalizowany zaden skladnik, fragment pojazdu ani towar, ktérego temperatura mogta-
by potencjalnie wzrosngé powyzej temperatury maznicy (na przyklad wylot spalin), ktéry lezalby w ob-
rebie wspomnianego ograniczenia wzdtuznego L, mm i w odleglo$ci mniejszej niz 100 mm od obydwu
krawedzi zewnetrznych wyznaczajacych granice poprzecznego polozenia powierzchni pomiarowej (jak
pokazano w 4.2.3.3.2.3.3), chyba Ze jest on zastoniety dla obserwacji i uniemozliwiono wzrost tempe-
ratury wszystkich czesci w obrebie tego obszaru.

Emisyjno$¢

W celu uzyskania maksymalnej emisyjnosci obserwowanej powierzchni pomiarowej i ograniczenia promie-
niowania nieuzytecznego z maznicy, spodnie powierzchnie i jej bezposrednie otoczenie powinny posiadaé
matowe wykoriczenie i by¢ pomalowane ciemna matowg farbg. Charakterystyki uzytej farby musza by¢ ta-
kie, ze jej odbicie kierunkowe w stanie po natozeniu musi wynosi¢ co najwyzej 5 % (zgodnie z okresleniem
klauzuli 3.1 normy EN ISO 2813:1999), a farba musi by¢ odpowiednia dla rodzaju podloza, jakie stanowi
powierzchnia maznicy.

Rysunek 1

Strefa, w ktorej nie moze znajdowac si¢ zadne Zrédlo ciepla (jezeli nie jest ostonigte), ktérego temperatura
jest wigksza od temperatury tozyska lub ktére moze mie¢ wplyw na temperature tozyska

L; = 500 mm

(minimalna odleglo$¢ bez zadnego oddzialujacego Zrodia ciepta)

Zone in which no heat source (unless shielded) can lie that
has a temperature greater than that of the bearing or that can
influence the temperature of the bearing
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42.3.4 Dynamiczne zachowanie si¢ taboru
4.2.3.4.1 Czg$¢ ogdlna

Dynamiczne zachowanie si¢ pojazdu ma duzy wplyw na bezpieczefistwo zapobiegajace wykolejeniu, bez-
pieczenstwo jazdy i obcigzenie toru. Dynamiczne zachowanie si¢ pojazdu jest okreslone gléwnie przez:

—  predkosé maksymalng

— maksymalny projektowy niedomiar przechytki dla taboru

— parametry styku kolo/szyna (profil kola i szyny, szerokos¢ toru)

— masg i bezwladno$¢ nadwozia wagonu osobowego, wozkow i zestawdw kotowych
—  charakterystyke zawieszent pojazdow

— nier6wnosci geometryczne toru

W celu zagwarantowania bezpieczenstwa przed wykolejeniem i bezpieczenstwa jazdy, a takze aby uniknaé
przecigzenia toru, nalezy przeprowadzi¢ procedure préb dopuszczeniowych dla pojazdow:

— nowo opracowanych

— takich, ktérych stosowne zmiany konstrukcyjne moglyby wplynaé na bezpieczenistwo zapobiegajace
wykolejeniu, bezpieczefistwo jazdy lub obciazenie toru.

albo

— takich, ktérych rezimy eksploatacyjne zmieniono tak, ze moglo by to wplyna¢ na bezpieczenistwo za-
pobiegajace wykolejeniu, bezpieczeristwo jazdy i obciazenie toru.

Procedura prob dopuszczeniowych do celéw bezpieczenistwa zapobiegajacego wykolejeniu, bezpieczenstwa
jazdy i prawidtowego obcigzenia toru musi by¢ przeprowadzona zgodnie z odno$nymi wymaganiami nor-
my EN14363:2005. Nalezy podda¢ ocenie parametry opisane ponizej w punktach 4.2.3.4.21 4.2.3.4.3 (przy
zastosowaniu metody zwyklej lub uproszczonej, jak na to zezwala EN14363:2005 punkt 5.2.2). Wigcej infor-
macji szczegbtowych na temat tych parametréw podano w EN14363:2005

EN14363 uwzglednia aktualny stan techniki. Mimo to nie zawsze udaje si¢ uzyska¢ zgodno$¢ z wymagania-
mi w nastepujacych obszarach:

— jako§¢ geometrii toru
— kombinacje predkosci, krzywizny, niedomiaru przechytki
Wymagania te w obrebie niniejszej TSI pozostaja punktami otwartymi.

Préby nalezy przeprowadzaé w pewnym zakresie warunkéw dla predkosci, niedomiaru przechylki, jakosci
toru i promienia luku wiasciwym dla zastosowania badanego pojazdu.

Jako$¢ geometrii toru do celow tych préb musi by¢ reprezentatywna dla eksploatowanych tras i musi by¢ ob-
jeta sprawozdaniem z préb. Musi by¢ wykorzystywana metodologia z zatacznika C normy EN14363 z uzy-
ciem wyszczegélnionych wartosci QN1 i QN2 w charakterze wytycznych. Nie reprezentujg one jednak
zakresu jakosci geometrii, jaki moze wystapic.

Niektére z aspektéw objetych normg EN14363 sa niezgodne takze i z wymaganiami TSI ,Tabor” dla kolei
duzych predkosci.

— geometria styku

— warunki obcigzania
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4.23.4.2

Zgodnie z EN14363:2005 odstepstwo od wymagan ustanowionych w tym punkcie 4.2.3.4 dozwolone jest
tam, gdzie mozna przedstawi¢ dowdd, Ze bezpieczefistwo jest rownowazne temu, jakie osiaga sig, spetniajac
te wymagania.

Wartosci graniczne dla bezpieczenstwa jazdy

Norma EN14363:2005 (punkty 4.1.3, 5.5.1, 5.5.2 i odpowiednie sekcje punktéw 5.3.2, 5.5.3, 5.5.4,
5.5.5 i 5.6) zawieraja definicje widma czgstotliwosciowego, metod pomiarowych i warunkéw dla parame-
tréw wyszczegdlnionych w sekcjach a), b) i ¢) ponizej.

a)

Sily poprzeczne dzialajace na tor

Tabor musi spetnia¢ kryteria Prudhomme dotyczace najwigkszej sily poprzecznej XY zdefiniowane
nastepujgco:

P0
() i =10+ KN,

max,lim

gdzie TY jest suma sit prowadzacych zestawu kolowego, a P, stanowi statyczny nacisk osi w kN zdefi-
niowany w punkcie 4.2.3.2. Wynik tego dzialania definiuje granice¢ przyczepnosci koto/szyna pomig-
dzy podkladem i podsypka pod wplywem dynamicznych sit poprzecznych.

Tloraz poprzecznej i pionowej sity wywieranej przez koto w normalnych warunkach eksploatacyjnych
(dla promienia tuku R > 250 m):

Stosunek poprzecznej i pionowej sity wywieranej przez koto (Y/Q) nie moze przekraczaé wartosci
granicznej

(Y/Q)yrn=0.8

gdzie Y jest poprzeczng sila prowadzaca kola wywierang na szyng, zmierzong w ramie referencyjnej
opierajacej si¢ na zestawie kotowym, a Q jest pionowa sita wywierana przez kolo na szyn¢ zmierzong
w tej samej ramie referencyjnej.

Iloraz poprzecznej i pionowej sity wywieranej przez koto na torze zwichrowanym (dla promienia tuku
R <250 m):

Stosunek poprzecznej i pionowej sity wywieranej przez kolo (Y/Q) nie moze przekraczaé wartosci
granicznej

v tany-0,36
( [ s = 1+0,36tan y'

przy kacie pochylenia obrzeza y.

Uwaga:

Dla kata pochylenia obrzeza y rownego 70 stopni, warto$¢ graniczna (Y/Q)y, = 1,2.
Ograniczenie to charakteryzuje zdolno$¢ taboru do jazdy po torze zwichrowanym
Kryterium niestatecznosci

Definicja: Zestaw kotowy na torze prostym lub na tukach o duzym promieniu porusza si¢ niestatecznie,
jezeli okresowe przemieszczenia poprzeczne zestawu kotowego wyczerpuja luz pomigdzy obreczg kota
a naroznikiem szyny. W ruchu niestatecznym te przemieszczenia poprzeczne trwaja przez kilka cy-
kli i zaleza w duzym stopniu od:

—  Predkosci

oraz
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4.2.3.43

—  Zbieznosci rownowaznej (zdefiniowanej w punkcie 4.2.3.4.6), tam gdzie ma ona znaczenie (patrz

punkt 4.2.3.4.10);

i powoduje nadmierne drgania w kierunku poprzecznym

d1) Warto$¢ rms dla sumy sit prowadzacych stosowanych w probach dopuszczeniowych nie moze

przekroczy¢ wartosci granicznej

2Yrms,lim = 2Yma\x,lim/2

gdzie Y, . im zdefiniowano w sekcji a) tego punktu.

Granica ta charakteryzuje zdolno$¢ taboru do jazdy w sposéb stateczny

(rms = $rednia kwadratowa)

d2) Kryteria zadziatania pokladowego alarmu od niestateczno$ci muszg albo

—  by¢ zgodne z wymaganiami punktu 5.3.2.2 i klauzuli 5.5.2 normy EN14363:2005 w przy-
padku uproszczonej metody pomiaru przyspieszenia, albo

— opierac si¢ na sygnalizowaniu niestatecznosci, ktora cechuja utrzymujace si¢ drgania po-
przeczne (wigcej niz 10 cykli) powodujace powstawanie przyspieszen ramy wozka nad osia
zestawu kotowego o amplitudzie wickszej od 0,8 g, majace czestotliwo$¢ miedzy 3 Hz a 9 Hz.

Wartosci graniczne obcigzenia toru

Sktad czgstotliwosciowy, metody pomiarowe i warunki dla parametréw wyszczegdlnionych ponizej w sek-
cjach a), ¢) i d) zdefiniowano w normie EN14363:2005 (klauzule 5.5.1, 5.5.2 i odpowiednie sekcje klau-

zul 5.3.2, 5.5.3, 5.5.4, 5.5.5 oraz 5.6).

a)  Pionowe obcigzenie dynamiczne od kot

Maksymalna sita pionowa wywierana na szyny przez kola (dynamiczne obciazenie od ko}, Q) nie moze
by¢ wigksza od wartosci podanych w tabeli 2 dla nastepujacego zakresu predkosci pojazdu:

Dynamiczne obcigzenie od két

V (km/h) Q kN)
190 <V < 250 180
250 <V < 300 170

V> 300 160

b)  Obcigzenie wzdtuzne

W celu ograniczenia sit wzdhuznych wywieranych na szyny przez tabor, maksymalne przyspieszenie lub

op6znienie musi byé mniejsze niz 2,5 m/s”.

Ukltady hamulcowe, ktore rozpraszaja energi¢ kinetyczng przez nagrzewanie szyny nie moga wytwa-

rza¢ wigkszych sit hamowania niz:

Przypadek 1: 360 kN na pociag w przypadku hamowania hamulcem bezpieczefistwa

Przypadek 2: dla innych przypadkéw hamowania, takich jak normalne hamowanie zasadnicze w celu
zmniejszenia predkosci lub hamowanie bez powtdrzen az do zatrzymania pociagu, albo powtarzane ha-
mowanie w celu zmniejszenia predkosci, uzycie hamulca i maksymalna dozwolona sita hamowania mu-
sza by¢ okreslone przez zarzadce infrastruktury dla kazdej rozpatrywanej linii. Wszystkie ograniczenia
natozone na sit¢ hamowania okreslone w punkcie 4.2.4.5 powinny by¢ uzasadnione oraz opublikowa-
ne w rejestrze infrastruktury i brane pod uwage w przepisach eksploatacyjnych.
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4.2.3.4.4

4.2.3.4.5

4.2.3.4.6

¢)  Quasi-statyczna sita prowadzaca Y

Ograniczenie na quasi-statyczng sit¢ prowadzaca Y, naktada si¢ w celu ograniczenia zuzywania si¢ szyn

st
na tukach. !
Stosuje si¢ przepisy krajowe (patrz zalgcznik L)

d)  Quasi-statyczna sita prowadzaca koto Qg

Aby ograniczy¢ sily pionowe na tukach w warunkach niedomiaru przechytki i nadmiaru przechylki, ta
quasi-statyczna sila pionowa wywierana przez koto musi by¢ mniejsza niz

Qqeutim = 145 kN.
Styk koto/szyna

Styk kolo/szyna ma fundamentalne znaczenie dla bezpieczefistwa przeciw wykolejeniu i dla wyjasnienia
dynamicznego zachowania pojazdu szynowego podczas jazdy. Profil kola musi spelnia¢ nastgpujace
wymagania:

a)  Kat pochylenia obrzeza (patrz zalacznik M) wynosi co najmniej 67 stopni

b)  Kat stozkowy (patrz zalacznik M) jest migdzy 3,7 i 8,5 stopnia (6,5 % do 15 %).

¢)  Zbieznos¢ rownowazna miesci si¢ w granicach wyszczegdlnionych w sekcjach od 4.2.3.4.6 do 4.2.3.4.8.
Konstrukcja zapewniajgca stabilnos$¢ pojazdu

Konstrukcja pojazdéw powinna zapewnia¢ ich stateczno$¢ na torze spelniajgcym wymagania TSI, Infrastruk-
tura” dla kolei duzych predko$ci wyd. 2006, przy predkosci wigkszej o 10 % od maksymalnej projektowej
predkosci pojazdu. Jazda niestateczna zostata zdefiniowana w punkcie 4.2.3.4.2 (d)

Tabor projektowany dla wigkszych predkosci musi by¢ w dalszym ciagu stateczny podczas jazdy po liniach
zaprojektowanych dla mniejszych predkosci. Na przyklad, tabor projektowany dla predkosci > 250 km/h
musi by¢ wcigz stateczny podczas jazdy po liniach zaprojektowanych dla predkosci rzgdu 200 km/h lub
mniejszych.

Projektowany zakres warto$ci predkosci i zbiezno$ci, w ktérym pojazd ma by¢ stateczny, musi zostaé do-
kladnie okreslony, zatwierdzony i wskazany w rejestrze taboru.

Jezeli statecznos$¢ zalezy od zastosowania urzadzen, ktére nie s3 odporne na uszkodzenia, pociagi jezdzace
z predko$ciami przekraczajacymi 220 km/h musza mie¢ alarm od niestatecznosci zainstalowany na pokta-
dzie. Detekcja niestatecznosci musi polegaé na pomiarze przyspieszenia wykonanym na ramie wézka. Alarm
ten musi zaleca¢ maszyniscie ograniczenie predko$ci w razie niestatecznosci. Kryteria zadzialania wspomnia-
nego alarmu musza by¢ takie, jak okreslono w punkcie 4.2.3.4.2 d2.

Definicja zbieznosci réwnowaznej

Zbiezno$¢ rownowazna to tangens kata stozkowego zestawu kotowego z kotami stozkowymi, ktérych ruch
poprzeczny na torze na prostej i lukach o duzym promieniu ma t¢ samg kinematyczng dtugos¢ fali, jak dany
zestaw kot

Wartosci graniczne dla zbieznosci rownowaznej podane w ponizszych tabelach oblicza si¢ dla amplitudy (y)
poprzecznego przemieszczenia zestawu kolowego

— y=3mm, if (TG — SR) > 7 mm
y:(w) if 5mm < (TG — SR) < 7 mm

_ 2 !

— y=2mm, if (TG — SR) < 5 mm

gdzie TG jest szerokoscia toru, a SR jest odlegloscia migdzy powierzchniami czynnymi zestawu kolowego.
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4.2.3.4.7 Wartosci projektowe dla profili kot

Profile k6t oraz odlegtos¢ migdzy powierzchniami czynnymi k6t (wymiar SR w zataczniku M) muszg zostaé
dobrane tak, aby zagwarantowa¢, ze wartoci graniczne zbiezno$ci réwnowaznej wyszczegélnione w tabe-
li 3 nie beda przekroczone podczas modelowania przejazdu projektowanego zestawu kotowego przy repre-
zentatywnej probce warunkéw przeprowadzania proby torowej (symulowanych na drodze obliczeniowej)
wyszczeg6lnionych w tabeli 4.

Tabela 3

Projektowe warto$ci graniczne zbiezno$ci réwnowaznej

Maksymalna predkos¢ eksploatacyjna Wartosci graniczne zbieznosci Warunki przeprowadzania préb (patrz
pociggu (km/h) réwnowaznej Tabela 4)
>190 oraz < 230 0,25 1,2,3,4,50raz 6
> 230 oraz < 280 0.20 1,2,3,4, 50raz 6
> 280 oraz < 300 0,10 1,3, 50raz 6
> 300 0,10 1 oraz 3
Tabela 4

Modelowanie warunk6w préby torowej dla zbiezno$ci réwnowaznej

Warunki
przeprowadzania Profil gléwki szyny Nachylenie szyny Szerokos¢ toru
préb numer
1 odcinek szyny 60E1 okreslonej 1 na 20 1435 mm
w EN 13674-1:2003
2 odcinek szyny 60E1 okreslonej 1 na 40 1435 mm
w EN 13674-1:2003
3 odcinek szyny 60E1 okreslonej 1 na 20 1437 mm
w EN 13674-1:2003
4 odcinek szyny 60E1 okreslonej 1 na 40 1437 mm
w EN 13674-1:2003
5 odcinek szyny 60E2 okreslonej w zalgczniku 1 na 40 1435 mm
F do TSI podsystemu , Infrastruktura”
transeuropejskiego systemu kolei duzych
predkosci wyd. 2006
6 odcinek szyny 60E2 okreslonej w zalaczniku 1 na 40 1437 mm
F do TSI podsystemu ,Infrastruktura”
transeuropejskiego systemu kolei duzych
predkosci wyd. 2006

Wymagania tego punktu uwaza sie za spelnione przez zestawy kotowe o niezuzytych profilach $1002 lub
GV 1/40 okreslonych norma prEN13715:2006 przy odleglo$ci miedzy powierzchniami czynnymi wyno-
szacej od 1 420 mm do 1 426 mm.]

Uwaga: Projektowe warto$ci zbieznosci dla szyn podano w TSI ,Infrastruktura” dla kolei duzych predkosci
wyd. 2006. Wartosci tam podane s3 rézne od wartosci podanych w tym miejscu dla profili kot Réznica ta
jest zamierzona i wynika z wyboru referencyjnych profili két i szyn do celéw zwigzanych z ocena.

423.4.8 Wartosci zbiezno$ci rownowaznej w eksploatacji

Za oceng w tym punkcie odpowiedzialne sg pafistwa cztonkowskie, w ktorych eksploatowany jest ten tabor.
Punkt ten wylacza si¢ spod oceny dokonywanej przez jednostke notyfikowang.

Plan utrzymania musi wyszczeg6lnia¢ procedury przedsigbiorstwa kolejowego w zakresie utrzymania zesta-
woéw kotowych i profili k6t Procedury te musza bra¢ pod uwage zakresy zbieznosci, dla ktérych pojazd
otrzymat §wiadectwo (patrz punkt 4.2.3.4.5)
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4.2.3.4.9

4.2.3.49.1

4.2.3.49.2

Zestawy kolowe musza podlegaé utrzymaniu w celu zagwarantowania (bezposrednio lub posrednio), ze
zbiezno$¢ rownowazna miesci si¢ w zakresie wartosci granicznych zatwierdzonych dla danego pojazdu pod-
czas modelowania przejazdu zestawu kolowego przy reprezentatywnej probce warunkow przeprowadzania
proby torowej (symulowanych na drodze obliczeniowej) wyszczeg6lnionych w tabelach 4 1 5.

Tabela 5

Symulowane warunki préby torowej dla eksploatacyjnych wartosci zbieznosci réwnowaznej

Maksymalna predkosé Warunki przeprowadzania préb
eksploatacyjna pociagu (km/h) (patrz Tabela 4)
>190 oraz < 200 1,2,3,4 50raz 6
> 200 oraz < 230 1,2,3,4,50raz 6
> 230 oraz < 250 1,2,3,4,50raz 6
> 250 oraz < 280 1,2,3,4, 50raz 6
> 280 oraz < 300 1, 3,5 oraz 6
> 300 1 oraz 3

W przypadku nowatorskich konstrukeji wozka/pojazdu, albo eksploatacji pojazdu o znanej konstrukeji na
szlaku o wystarczajaco odmiennej charakterystyce, przebieg zuzycia profilu kota i — w konsekwencji —
zmiana zbieznosci réwnowaznej nie sa na ogét znane. Dla takiej sytuacji nalezy opracowa¢ tymczasowy plan
utrzymania. Zasadno$¢ takiego planu nalezy potwierdzi¢ w toku monitoringu profilu kola i réwnowaznej
zbieznosci w eksploatacji. Monitoring taki musi dotyczy¢ reprezentatywnej liczby zestawéw koto-
wych i uwzgledniaé réznice wynikajace z réznych pozycji zestawéw kotowych w pojezdzie i réznice migdzy
réznymi typami zestawow kotowych w zespole trakcyjnym.

W przypadku stwierdzenia niestabilnosci biegu na torze, przedsigbiorstwo kolejowe musi przeprowadzi¢
modelowanie zmierzonych profili kot i odlegtosci migdzy aktywnymi powierzchniami tych két (wymiar SR
w zalaczniku M) przy reprezentatywnej probee warunkéw przeprowadzania proby torowej w tabelach 41 5,
aby sprawdzi¢ zgodno$¢ z maksymalng zbieznoscia réwnowazna, dla ktérej pojazd jest zaprojektowa-
ny i certyfikowany jako stateczny.

Jezeli zestawy kotowe sg zgodne z maksymalng zbieznoscig réwnowazna, dla ktérej pojazd jest projektowa-
ny i certyfikowany jako stateczny, TSI ,Infrastruktura” dla kolei duzych predkosci wyd. 2006 wymaga od za-
rzadcy infrastruktury sprawdzenia toru na zgodno$¢ z wymaganiami wymienionymi w TSI ,Infrastruktura”
dla kolei duzych predkosci wyd. 2006.

Jezeli tak pojazd, jak i tor, sa zgodne z wymaganiami stosownych TSI, nalezy podjaé wspdlne dzialania przed-
sigbiorstwa kolejowego i zarzadcy infrastruktury, w celu ustalenia przyczyny niestatecznosci.

Zestawy kolowe
Zestawy kolowe
a)  Wymiary geometryczne

Maksymalne i minimalne wymiary zestawow kotowych dla standardowej szerokosci toru (1 435 mm)
przedstawiono w zalaczniku M.

b) Wymagania zwigzane z systemem ,Sterowanie”

Wymagania zwigzane z elektryczng rezystancja zestawéw kotowych pozostajace w zwiazku z podsys-
temem ,Sterowanie” wyszczegdlniono w punkcie 4.2.3.3.1.

Kota jako sktadnik interoperacyjnosci
a)  Wymiary geometryczne

Maksymalne i minimalne wymiary két dla standardowej szerokosci toru (1 435 mm) przedstawiono
w zalgczniku M
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4.2.3.4.10

4.2.3.4.11

4.2.3.5

4.2.3.6

b)  Charakterystyki kryteriow zuzycia

W celu whasciwego dopasowania materialéw wybranych na szyny (okreslonych w TSI ,Infrastruktura”
dla kolei duzych predkosci wyd. 2006) oraz kota, na kola nalezy stosowaé nastgpujace materialy:

— Dla calej glebokosci w strefie zuzycia wiefica kota twardo$¢ materiatu w skali Brinella (HB) musi
by¢ réwna lub wicksza od 245.

—  Jesli grubos¢ strefy zuzycia przekracza 35 mm, warto$¢ 245 HB musi by¢ uzyskiwana do glebo-
kosci 35 mm ponizej powierzchni tocznej,

—  Warto$¢ twardosci na polaczeniu migdzy tarczg kota i wieficem kota musi by¢ o co najmniej 10
punktéw mniejsza od wartosci zmierzonej na pelnej glebokosci zuzycia

¢) Wymagania zwigzane z podsystemem ,Sterowanie”

Wymagania zwiazane z geometrig kot i materialem na kota, zwigzane z podsystemem ,Sterowanie”,
okreslono szczegétowo w punkcie 4.2.7.9.3.

Specyficzne wymagania dla pojazdéw z kotami obracajgcymi si¢ niezaleznie

Pojazdy z kotami obracajacymi si¢ niezaleznie powinny posiadaé nastepujace cechy:

a)  konstrukeje zawieszenia/wozka zapewniajaca stateczne zachowanie osi/wozka na tukach
b)  system $rodkowania osi w torze podczas jazdy po torze prostym

¢)  wymiary kot zgodne z wymaganiami podanymi w zataczniku M niniejszej TSI

Wymagania dotyczace zbieznosci réwnowaznej (sekcje od 4.2.3.4.6 do 4.2.3.4.8) nie znajduja zastosowania
w odniesieniu do pojazdéw, ktdrych kota obracaja si¢ niezaleznie i dlatego profile kot niespelniajace tych wa-
runkéw dla zbieznosci réwnowaznej moga znaleZ¢ zastosowanie w takich pojazdach.

Pozostale wymagania w zakresie dynamicznego zachowania (sekcje od 4.2.3.4.1 do 4.2.3.4.4 (b)) obowia-
zujace dla pojazd6w z zestawami kotowymi stosuje si¢ w réwnej mierze do pojazdéw posiadajacych kola ob-
racajgce si¢ niezaleznie.

Wykrywanie wykolejen

Systemy wykrywania wykolejent musza by¢ instalowane w nowych konstrukcjach zespotéw trakcyjnych kla-
sy 1, poczawszy od chwili przyjecia dotyczacej ich specyfikacji dla interoperacyjnosci i gdy beda dostepne na
rynku.

Dopéki specyfikacja dla interoperacyjnosci dotyczaca systeméw wykrywania wykolejent nie zostanie udo-
stepniona, dop6ty instalowanie tych systeméw nie bedzie obowiazkowe.

Maksymalna dlugos¢ pociagu

Dlugos$¢ pociggéw nie powinna przekracza¢ 400 m. W celu poprawy aerodynamicznych wlasciwosci przo-
du i tylu pociagu zezwala si¢ na 1 % dopuszczalnego odchylenia od tej wartosci.

W celu zwickszenia do maksimum dostepu do transeuropejskiej sieci kolei duzych predkosci, maksymalna
dhugos¢ pociggdw musi by¢ zgodna z uzytkows dtugo$cig peronu okreslong w TSI, Infrastruktura” dla kolei
duzych predkosci, wyd. 2006.

Maksymalne pochylenia

Pociagi musza mie¢ mozliwos¢ rozruchu, jazdy i zatrzymania si¢ na maksymalnych pochyleniach na wszyst-
kich liniach, dla jakich zostaly zaprojektowane i na ktérych moga by¢ eksploatowane.

Jest to w szczegblnosci zwiazane z wymaganiami dotyczacymi osiagéw przedstawionymi w niniejszej TSI



L 84/182

Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej

26.3.2008

4.23.7

4.2.3.8

4.2.3.9

4.2.3.10

4.23.11

4.2.4

4.2.4.1

Maksymalne pochylenia zostaly okreslone dla kazdej linii w spisie infrastruktury. Punkty 4.2.5 i 7.3.1 TSI ,In-
frastruktura” dla kolei duzych predkosci wyd. 2006 okreslaja maksymalne dopuszczalne pochylenia.

Najmniejszy promien luku

Ten parametr jest w ten sposb powiazany z podsystemem ,Infrastruktura” kolei duzych predkosci, ze mi-
nimalne krzywizny jakie nalezy uwzgledniaé okresla si¢ — z jednej strony — dla toréw dla szybkich kolei
(na podstawie niedomiaru przechylki) oraz — z drugiej strony — dla toréw postojowych. Nalezy odnies¢ sig
do punktu 2.2 rejestru infrastruktury i punktéw od 4.2.6 do 4.2.24.3 TSI ,Infrastruktura” dla kolei duzych
predkosci, wyd. 2006.

Smarowanie obrzeza kota

W celu zabezpieczenia szyn i k6t przed nadmiernym zuzyciem, szczeg6lnie na tukach, pociggi musza po-
siada¢ uklad smarowania obrzezy kot Powinien on by¢ zainstalowany — jako niezb¢dne minimum — przy-
najmniej na jednej osi blisko czota pociggu.

Po takim smarowaniu styk powierzchni tocznej kola z szyng nie jest zanieczyszczony
Wspdtezynnik elastycznosci zawieszenia

Za kazdym razem, gdy nieruchomy pojazd zostanie umieszczony na torze z przechylka, w ktérym po-
wierzchnia toczna glowki szyny jest nachylona pod katem & do poziomu, jego pudlo pochyla si¢ na zawie-
szeniu i tworzy kat 1) z prostopadla do plaszczyzny powierzchni tocznej szyn. Wspolczynnik elastycznosci
zawieszenia definiuje si¢ jako stosunek:

i

§=

Ten parametr wplywa na obwiedni¢ zataczania pojazdu. Wspolczynnik elastycznosci zawieszenia dla pojaz-
déw wyposazonych w pantografy musi by¢ mniejszy od 0,25. Dla pociagéw z systemem przechylania nad-
wozia dopuszczalne jest niespelnienie tych wymagan pod warunkiem, ze s3 one wyposazone w system
kompensacji przemieszczen pantografu.

Piaskowanie

W celu zwigkszenia skuteczno$ci hamowania i poprawy wiasnosci trakcyjnych musza by¢ stosowane pia-
secznice. llo§¢ piasku rozprowadzonego wzdluz szyny okre§lono w punkcie 4.1.1 zalacznika A dodatek 1
TSI ,Sterowanie” wyd. 2006. Maksymalna liczba piasecznic zostala okre$lona w punkcie 4.1.2 zalacznika
A dodatek 1 TSI, Sterowanie” wyd. 2006. Tabor musi by¢ wyposazony w §rodki pozwalajace na przerwanie
piaskowania:

— w obszarach zwrotnic

— podczas postoju, z wyjatkiem rozruchu pociagu i podczas sprawdzania piasecznic
— podczas hamowania przy predkos$ciach mniejszych niz 20 km/h.

Podnoszenie podsypki toru

Zagadnienie to stanowi punkt otwarty

Hamowanie
Minimalna skuteczno$¢ hamowania

a)  Pociagi powinny by¢ wyposazone w system kontroli hamowania z jednym lub kilkoma poziomami
op6znienia. Zalecane poziomy skutecznosci okreslajace minimalng moc hamowania podane s3 w ta-
belach 6 i 7. Nalezy wykaza¢ calkowite spelnienie tych wymaganych parametréw pracy oraz bezpie-
czenstwo pracy ukladu hamowania.

b)  Nalezy podkresli¢, Ze warto$ci w tabeli 6 ponizej sa wlasciwe dla taboru i nie moga by¢ interpretowane
jako bezwzgledne warto$ci parametréw do celéw definiowania krzywych drogi hamowania wymaga-
nych przez podsystem ,Sterowanie”.
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¢)  Skuteczno$¢: pociag powinien charakteryzowal si¢ mozliwoscig uzyskania minimalnego $redniego
opdznienia w obrebie kazdego nizej wymienionego zakresu predkosci.

Tabela 6

Minimalne poziomy skuteczno$ci hamowania

Minimalne $rednie op6znienie zmierzone od korica czasu t,
e do osiggniecia predkosci docelowej [m/s?]
Tryb hamowania
Is] 350-300 300-230 230-170 170-0
(km/h) (km/h) (km/h) (km/h)

Przypadek A — Hamowanie awa- 3 0,75 0,9 1,05 1,2
ryjne z wylaczeniem niektérych
urzadzen
Przypadek B — Hamowanie awa- 3 0,60 0,7 0,8 0,9
ryjne z wylaczeniem niektérych
urzadzen i przy niekorzystnych
warunkach meteorologicznych

te [s] = Czas réwnowazny uruchomieniu hamulcéw: suma zwloki i potowy czasu wytwarzania sity ha-
mowania, gdzie czas wytwarzania sity hamowania definiowany jest jako czas potrzebny do osiggnie-
cia 95 % wymaganej sity hamowania.

Przypadek A
— Tor poziomy i pocigg normalnie obcigzony, jak okreslono w pkt 4.2.3.2, na suchych szynach (*)
oraz nizej okreslony tryb najbardziej obnizonej sprawnosci:

— Jeden hamulec dynamiczny, ktéry moze funkcjonowad niezaleznie od pozostatych hamulcéw dy-
namicznych, jest wylaczany, jezeli jest niezalezny od przewodu jezdnego, lub wszystkie hamulce
dynamiczne sg wylaczane, jezeli sa zalezne od napigcia przewodu jezdnego.

— Lub nie dziala jeden niezalezny modut uktadu hamulcowego, ktory rozprasza energie kinetyczna
poprzez nagrzewanie szyn, jezeli uktad ten jest niezalezny od hamulca dynamicznego.

Przypadek B
Jak w przypadku A, oraz

—  Wylaczany jest jeden zawor rozdzielczy lub rownowazne samopodtrzymujace urzadzenie steruja-
ce dzialajace na hamulec cierny z jednego lub dwoch wézkéw.

oraz
— Zmniejszona jest przyczepnos¢ kola do szyny
oraz

—  Wspdlezynnik tarcia oktadzin hamulcowych/klockéw hamulcowych ulega zmniejszeniu z powo-
du wilgoci.

Pelny proces oceny zamieszczono w zalaczniku P.

Uwaga 1: W ramach istniejacej infrastruktury zarzadcy infrastruktury moga zdefiniowaé dalsze wyma-
gania ze wzgledu na rézne systemy BKJP Klasy B w ich czgSci transeuropejskiej sieci kolei
duzych predkosci (patrz rejestr infrastruktury), np. dodatkowe uklady hamowania lub
zmniejszone predkosei eksploatacyjne dla danych dhugosci drogi hamowania.

Uwaga 2: Normalne warunki hamowania zasadniczego zdefiniowano w punkcie 4.2.4.4.

(") W przypadkach gdzie nie jest mozliwe obciazenie, dopuszczalne jest stosowanie innych metod, takich jak symulacja przez odlaczanie
czesci hamulcow, pod warunkiem ze nie wprowadzi to znaczacych bledow do procedury
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4.2.4.2

d)  Dlugos$¢ drogi do zatrzymania: Dtugo$¢ drogi do zatrzymania ,S” obliczona jako funkcja minimalnego
op6znienia zdefiniowanego powyzej z zastosowaniem nastgpujacego wzoru:

Ve-Vi Vi-v3 \%

ot —
0 2ab, 2ab, 2ab

n+l

gdzie

Vo = predkos¢ poczatkowa (m/s)

V...V, = predkos¢ okreslona w tabeli 6 (m/s)

ab,...ab,,; = opdznienie okreslone dla danego zakresu predkosci (m/s?)
t. = (zas réwnowazny uruchomieniu hamulcéw

Na przyklad, w tabeli 7, przy uzyciu danych z tabeli 6, okre§lono nastepujace drogi do zatrzymania od
poszczegdlnych predkosci poczatkowych.

Tabela 7

Maksymalne drogi do zatrzymania

Droga do zatrzymania nie powinna przekroczy¢ [m]
. t,
Tryb hamowania [s] 350-0 300-0 250-0 200-0
(km/h) (km/h) (km/h) (km/h)
Przypadek A — Hamowanie awa- 3 5360 3650 2430 1500
ryjne z wylaczeniem niektérych
urzgdzen
Przypadek B — Hamowanie awa- 3 6 820 4690 3130 1940
ryjne z wylaczeniem niektérych
urzadzen i przy niekorzystnych
warunkach meteorologicznych

e)  Warunki dodatkowe:
Dla przypadkéw A i B, gdy brane jest pod uwage hamowanie awaryjne:

Udziat elektrycznych hamulcow dynamicznych uwzglednia si¢ w obliczaniu wyzej okreslonej skutecz-
nosci tylko wtedy, gdy:

— ich dzialanie jest niezalezne od obecnosci napigcia w sieci trakcyjnej, lub
— jest to dopuszczone przez panstwo czlonkowskie

Przy obliczaniu skuteczno§ci hamowania awaryjnego dopuszcza si¢ uwzglednienie udziatu uktadéw ha-
mowania, ktére rozpraszajg energie kinetyczng poprzez nagrzewanie szyn, zgodnie z warunkami okre-
Slonymi w pkt 4.2.4.5.

Hamulce elektromagnetyczne, ktére stykaja si¢ z szyna nie moga by¢ stosowane przy predkosciach
wiekszych niz 280 km/h. Przy ocenie skuteczno$ci hamowania awaryjnego na wszystkich liniach do-
puszcza si¢ uwzglednienie w hamowaniu udzialu hamulcéw elektromagnetycznych niezaleznych od
przyczepnosci kola do szyny, jako $rodkéw zapewniajacych odpowiednia skuteczno§¢ hamowana.

Graniczne wspolczynniki przyczepnosci miedzy kotem hamujacym a szyna

Przy projektowaniu pociggu oraz obliczaniu skutecznosci hamowania nie nalezy zaklada¢ wartosci wspét-
czynnikéw przyczepnosci kolo[szyna wyzszych niz nizej podane. Dla predkosci ponizej 200 km/h najwiek-
szy zakladany wspolczynnik przyczepnosci kolo[szyna w warunkach hamowania nie moze przekraczaé 0,15.
Dla predkosci powyzej 200 km/h zaklada si¢, ze wspdlczynnik maksymalny przyczepnosci koto/szyna ma-
leje liniowo do wartosci 0,1 przy predkosci 350 kmi/h.

Do obliczeri majacych na celu sprawdzenie skutecznosci hamowania przyjmuje si¢ pociag w pelnej gotowo-
Sci eksploatacyjnej z normalnym obcigzeniem (okre$lonym w pkt. 4.2.3.2).
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4.2.4.3

Wymagania odnosnie do ukladu hamulcowego

Poza wymaganiami wymienionymi w pkt 4.2.4.1 i 4.2.4.2 uklad hamulcowy powinien by¢ sprawdzony pod
katem spelniania warunkow bezpieczenstwa okreslonych w dyrektywie 96/48/WE. Wymaganie to jest spel-
nione np. poprzez zastosowanie ukladéw spetniajacych wymagania UIC.

W odniesieniu do innych ukladéw hamulcowych wymagane jest wykazanie stopnia skutecznosci na pozio-
mie co najmniej réwnym temu, co zapewniaja uklady spelniajgce wymagania UIC.

Uktad hamulcowy powinien spetnia¢ nastgpujace wymagania:
Dla catego pociagu:

—  Uzycie hamulca awaryjnego, niezaleznie od powodu, musi automatycznie odcinac cale zasilanie trakcji,
bez mozliwosci ponownego wlaczenia zasilania trakcji podczas dziatania hamulca awaryjnego;

— Maszynista w normalnej pozycji do jazdy musi mie¢ mozliwos¢ uruchomienia hamulca awaryjnego
w kazdej sytuacji;

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

— Pociagi Klasy 1 muszg by¢ wyposazone w system monitorujacy rotacje kot informujacy maszyniste o za-
tarciu osi. Urzadzenie zabezpieczajace przed poslizgiem kota oraz system monitorowania rotacji kota
powinny funkcjonowacé niezaleznie od siebie.

—  Uruchomienie hamulca awaryjnego przez maszynist¢ za pomocg zaworu hamujacego lub innego ele-
mentu sterujacego hamulcem awaryjnym, jak réwniez za pomocg urzadzen do monitorowania pred-
kosci, powinno mie¢ skutek natychmiastowy i réwnoczesny.

— Nagly spadek cisnienia w gléwnym przewodzie hamulcowym do <2 bar. Kabina maszynisty po-
winna by¢ wyposazona w zaw6r hamulca dla maszynisty oraz w dodatkowy element sterujacy ha-
mulcem awaryjnym, jako element zapasowy.

—  Przerwanie ponownego napehiania gléwnego przewodu hamulcowego

W przypadku pociggéw krotszych niz 250 m oraz spelnienia warunku czasu rownowaznego urucho-
mieniu hamuleéw t, = 3 s lub mniej, nie jest wymagane przerywanie ponownego napelniania gtéwnego
przewodu hamulcowego.

—  Uruchomienie hamulca elektropneumatycznego (hamulec ep), jezeli jest zainstalowany

W przypadku pociggéw krotszych niz 250 m oraz spelnienia warunku czasu rownowaznego urucho-
mieniu hamulcéw t, = 3 s lub mniej, nie jest wymagane sterowanie hamulca elektropneumatycznego.

—  Uruchomienie pelnej sity hamowania w odniesieniu do skutecznosci okreslonej w pkt 4.2.4.1,
—  Odcigcie zasilania trakgji.

— Hamowanie zasadnicze: uruchomienie pelnego hamowania zasadniczego powinno powodowac odla-
czenie trakcji bez automatycznego przywrdcenia zasilania trakcji.

—  Pelne hamowanie zasadnicze jest definiowane jako hamowanie wynikajace z zastosowania maksymal-
nej sity hamowania dostgpnej w zakresie hamowania zasadniczego, ponizej sity hamowania awaryjnego.

Hamowanie elektryczne
—  Udzial hamulcéw elektrycznych powinien by¢ zgodny z wymaganiami okre$lonymi w pkt. 4.2.4.1.e.

—  Jesli instalacje elektroenergetyczne (podstacje) sa do tego przystosowane, oddawanie energii elektrycz-
nej wytwarzanej podczas hamowania jest dopuszczalne, ale nie moze powodowa¢ przekroczenia war-
tosci granicznych napigcia okreslonych w normie EN 50163:2004, pkt. 4.1.
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4.2.4.4

4.2.4.5

Wszystkie pojazdy szynowe powinny by¢ wyposazone w mozliwo$¢ odlaczania hamulcéw i sygnalizacje sta-
nu hamulcéw.

Oprécz tego, pociagi o predkosci maksymalnej wigkszej niz 200 km/h nalezy wyposazy¢ w uklad diagnos-
tyki awarii ukfadu hamulcowego.

Skuteczno$¢ hamowania zasadniczego

Oprécz warunkow technicznych wymaganych w pkt 4.1.5 ,Minimalne charakterystyki hamowania”, pociagi
muszg uzyskiwac $rednie opdznienia w warunkach eksploatacyjnych okreslone w tabeli 8.

Tabela 8

Minimalne $rednie poziomy opdznienia dla hamowania zasadniczego

Minimalne $rednie opdznienie zmierzone od kofica czasu t,
t Lo oF . ) 5
N do osiagniecia predkosci docelowej [m/s?]
Tryb hamowania
Is] 350-300 300-230 230-170 170-0
(km/h) (km/h) (km/h) (km/h)
Hamowanie zasadnicze 2 0,30 0,35 0,6 0,6

t. [s] = réwnowazny czas uruchomienia

Opdznienia te powinny by¢ uzyskiwane przez pociag jadacy po torze poziomym, w skladzie okreslonym
w pkt. 4.2.4.1, Przypadek A.

Hamulce wiropradowe

Niniejszy ustep dotyczy powiazan podsystemu , Infrastruktura” zwigzanych z wykorzystaniem szynowych ha-
mulcéw wiropradowych.

Jak wyszczegdlniono w TSI, Infrastruktura” dla kolei duzych predkosci, wyd. 2006, zastosowanie tego typu
hamulca, dzialajacego niezaleznie od przyczepnosci, na liniach (ktére maja zosta¢ wybudowane, zmoderni-
zowanych lub laczacych) transeuropejskiej sieci kolei duzych predkosci jest dozwolone na nastepujacych
warunkach:

— Do hamowania awaryjnego na wszystkich liniach oprocz niektérych okreslonych linii faczacych wy-
mienionych w rejestrze infrastruktury.

— Do pelnego lub normalnego hamowania zasadniczego na odcinkach linii, gdzie zezwala na to zarzadca
infrastruktury. W tym przypadku warunki ich stosowania powinny by¢ zamieszczone w rejestrze
infrastruktury.

Pociagi wyposazone w tego typu hamulce musza spelniaé nastepujace wymagania techniczne:

— Hamulce niezalezne od przyczepnosci kot do szyn sg dopuszczone do stosowania od predkosci mak-
symalnej do 50 km/h. (V,,,, 2 V 2 50 km/h)

—  Maksymalne $rednie opéZnienie musi by¢ mniejsze od 2,5 m/s? (warto$¢ ta, zwigzana z wzdluzna
wytrzymatoscig toru, musi zosta¢ spelniona przy zastosowaniu wszystkich hamulcow).

— W najmniej korzystnym przypadku, tj. dla wielu trakcyjnych pociagédw zespolowych polaczonych
w trakcji wielokrotnej w pociag o najwigkszej dopuszczalnej dtugosci, najwigksza wzdtuzna sita hamo-
wania wywierana na tor przez hamulec wiropradowy nie moze przekraczac:

— 105 kN dla hamowania z sila nizsza niz 2/3 pelnego hamowania zasadniczego

—  Wartosci zmiennych liniowo od 105 kN do 180 kN dla hamowania z sita od 2/3 do pelnego ha-
mowania zasadniczego

— 180 kN dla pelnego hamowania zasadniczego

— 360 kN podczas hamowania awaryjnego
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4.2.4.6

4.2.4.7

4.2.4.8

Dopuszcza si¢ uwzglednienie udziatu hamulcéw niezaleznych od przyczepnosci koto/szyna w obliczaniu
skuteczno$ci hamowania, jak w pkt 4.2.4.1 Przyjmuje si¢ przy tym, Ze zapewniona jest bezpieczna praca tego
typu hamulcéw i ich skutecznos¢ nie ulega gwattownemu pogorszeniu przy awarii pojedynczego elementu.

Zabezpieczenie unieruchomionego pociagu

W przypadku przerwania zasilania spr¢zonym powietrzem lub awarii zasilania elektrycznego, musi by¢ za-
pewniona mozliwo$¢ utrzymania na postoju pociagu z normalnym obcigzeniem (okreslonym w pkt. 4.2.3.2)
na torze o nachyleniu 35 %, poprzez zastosowanie wylacznie hamulca ciernego, nawet w przypadku wyla-
czenia jednego zaworu rozdzielczego, przez co najmniej dwie godziny.

Musi by¢ zapewniona mozliwo$¢ utrzymania przez nieograniczony czas na postoju pociggu z normalnym
obcigzeniem na torze o nachyleniu 35 %. Jezeli hamulec postojowy nie jest wystarczajacy do tego celu, po-
ciag powinien mie¢ na pokladzie inne $rodki zapewniajace spelnienie tego warunku.

Skuteczno$¢ hamowania na torach o duzym nachyleniu

Skuteczno$¢ termiczna hamowania powinna umozliwi¢ jazde po torze o maksymalnym nachyleniu, okre-
Slonym w pkt. 4.2.5 TSI ,Infrastruktura” dla kolei duzych predkosci, wyd. 2006, z predkoscig réwna co naj-
mniej 90 % maksymalnej predkosci eksploatacyjnej pociagu. Skuteczno$¢ termiczna hamowania jest
wykorzystywana do obliczania granicznego dopuszczalnego nachylenia toru, przy ktérym pocigg moze je-
chaé z predkoscia maksymalna.

Stosowane sg te same warunki obcigzania pociagu, srodkéw stuzacych do hamowania oraz stanu toru, jak
do przypadku A hamowania awaryjnego, okreslonego w pkt 4.2.4.1 c i e. Spelnienie tego wymagania nalezy
potwierdzi¢ obliczeniowo.

Wymagania dla hamulcéw do celéw ratowniczych

Wymagania dotyczace pneumatycznych urzadzen hamulcowych pociggéw duzych predkosci dla celéw ho-
lowania sg nastepujace:

1. Czas napelniania cylindra hamulca do 95 % ci$nienia maksymalnego: 3-5 sekund, 3-6 sekund z syste-
mem hamowania pod obcigzeniem.

2. Czas uwolnienia ci$nienia z cylindra do 0,4 bara: minimum 5 sekund.

3. Zmniejszenie ci$nienia w przewodzie hamulcowym w celu uzyskania maksymalnego ci$nienia w cylin-
drze hamulcowym: 1,5 * 0,1 bar (warto$¢ ta pochodzi o ci$nienia znamionowego w przewodzie ha-
mulcowym réwnego 5,0 £ 0,05 bar).

4. Wrazliwo$¢ hamulca na powolny spadek ci$nienia powinna by¢ taka, aby hamulec nie zostal urucho-
miony, gdy normalne ci$nienie robocze spadnie o 0,3 bara w ciggu jednej minuty.

5. Wrazliwo$¢ hamulca na powolny spadek ci$nienia powinna by¢ taka, aby hamulec zostal uruchomiony
w czasie 1,2 sekundy, gdy normalne ci$nienie robocze spadnie o 0,6 bara w ciggu 6 sekund.

6. Kazdy hamulec, w tym takze hamulec postojowy, powinien by¢ wyposazony w wylacznik.

7. Zmiana ci$nienia w przewodzie hamulcowym powinna umozliwia¢ uzyskanie co najmniej pieciu stop-
ni sity hamowania.

8. Nalezy zapewni¢ sygnalizacj¢ stanu hamulcéw (uruchomione/zwolnione), w tym takze hamulca
postojowego.

Jezeli pokladowy system hamulcowy jest inicjowany przez systemy inne niz pneumatyczne, informacje o sys-
temie pneumatycznym podawane na sprz¢gu powinny powodowac dziatanie rtéwnowazne z wyzej opisanym.
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4.2.5.1

4.25.2

4.2.5.3

Informacje dla pasazeréw i tacznos¢ z pasazerami
System rozgloszeniowy

Zastosowanie znajdujg takze punkty 4.2.2.8.1 i 4.2.2.8.3 TSI ,Dostgpnos¢ dla oséb o ograniczonej sprawnosci
ruchowej”.

Pociggi muszg by¢ wyposazone, jako minimum, w $rodki facznosci glosowej,
— dla personelu pociggu w celu powiadamiania pasazeréw w pociggu
— w celu wzajemnego komunikowania si¢ personelu pociagu i kontroli naziemne;j

— do wewngtrznej komunikacji pomiedzy cztonkami personelu pociagu, w szczegdlnosci pomigdzy ma-
szynistg i personelem w obszarach zajmowanych przez pasazerow.

Urzadzenia te muszg pozostawaé w stanie gotowosci i funkcjonowa¢ niezaleznie od gléwnego Zrodla zasi-
lania przez co najmniej trzy godziny.

System laczno$ci musi by¢ zaprojektowany w taki sposéb, aby w razie uszkodzenia jednego z elementéw
nadawczych zachowa¢ ciaglo$¢ pracy co najmniej potowy glosnikéw (rozmieszczonych w calym pociagu),
W przeciwnym razie musza by¢ zapewnione inne sposoby powiadamiania pasazeréw.

Oprécz alarmu wlaczanego przez pasazeréw (patrz punkt 4.2.5.3) do kontaktowania si¢ pasazeréw z per-
sonelem pociggu nie przewiduje si¢ zadnych innych specjalnych srodkéw.

Oznaczenia dla pasazeréw
Zastosowanie znajduje takze punkt 4.2.2.8.2 TSI ,Dostepnos$¢ dla oséb o ograniczonej sprawnosci ruchowej”.

Wszystkie oznaczenia dla pasazeréw zwiazane bezposrednio z bezpieczenstwem powinny by¢ wykonane
z zachowaniem zunifikowanych formatéw podanych w normie ISO 3864-1:2002.

Alarm dla pasazerow

Obszary pociagu zajmowane przez pasazeréw (z wyjatkiem przedsionkow wejsciowych, przejs¢ miedzywa-
gonowych i toalet) musza by¢ wyposazone w urzadzenia do sygnalizowania niebezpieczefistwa. Urzadzenia
te nalezy instalowaé w miejscach, ktére moga by¢ fatwo zauwazone przez pasazeréw i do ktérych mozna
siggnac bez koniecznosci przejcia przez drzwi zewnetrzne

Uchwyt urzadzenia uruchamiajacego alarm musi mie¢ wyraznie widoczng plombe.

Raz uruchomiony alarm nie moze da¢ si¢ wylaczy¢ pasazerom. Jesli zapewnione jest urzadzenie sygnalizu-
jace wlaczenie alarmu, musi ono by¢ oznakowane, jak wskazano w zalaczniku Q do niniejszej TSI

Obok uzytego urzadzenia musi zosta¢ wskazane zadzialanie sygnatu alarmowego.
Uruchomienie alarmu powinno:
— zapoczatkowaé hamowanie,

— spowodowal wyzwolenie optycznego (blyskajaca lub $wiecaca lampka) i dZwigkowego
(brzeczyk/klakson albo komunikat glosowy) alarmu w kabinie maszynisty,

— spowodowal wystanie wiadomosci (sygnal dZzwigkowy lub optyczny albo komunikat droga radiowa
przez radiotelefon lub telefon komérkowy) przez maszyniste lub automatyczny system do personelu po-
ciagu pracujacego wir6d pasazeréw.

—  przekazaé potwierdzenie, rozpoznawalne przez osobe, ktora wlacza sygnatl (sygnat dzwigkowy w po-
jezdzie, wlaczenie hamulcow itp.)
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4.2.6.1

4.2.6.2

4.2.6.2.1

Uklady zainstalowane w taborze (na przyklad automatyczne uruchamianie hamulca) musza umozliwi¢ ma-
szyniScie ingerowanie w proces hamowania w taki sposéb, aby byt w stanie wybra¢ miejsce, w ktérym po-
cigg si¢ zatrzyma.

Po zatrzymaniu pociggu maszynista musi by¢ w stanie wznowi¢ jazde tak szybko, jak to tylko mozliwe, je-
zeli uzna, ze wznowienie jazdy jest bezpieczne. Zadzialanie jednego albo wigcej niz jednego alarmu nie moze
mie¢ zadnych dodatkowych skutkéw, gdy personel pociagu nie przywrocit jeszcze pierwszego do stanu
wyjsciowego.

W koficu, taczno$é pomiedzy kabing maszynisty i personelem pociagu powinna takze umozliwiaé maszy-
nicie zbadanie z wlasnej inicjatywy powodow, dla ktérych sygnal awaryjny zostal wlaczony. Jezeli podczas
normalnej eksploatacji nie jest obecny zaden personel, musi by¢ dostepne urzadzenie umozliwiajace komu-
nikowanie si¢ pasazeréw z maszynista na wypadek awarii.

Warunki §rodowiskowe
Warunki $rodowiskowe

Tabor i jego wszystkie sktadniki musza spelnia¢ wymagania niniejszej TSI w strefach klimatycznych T1 lub T2
lub T3, w ktérych ma by¢ planowo eksploatowany, okreslonych norma EN50125-1:1999. Strefy te nalezy
wskazaé w rejestrze taboru.

Sily acrodynamiczne na wolnej przestrzeni
Sily aerodynamiczne dziatajace na pracownikéw torowych na poboczu toru

Pociag o pelnej dlugosci jadacy w otwartej przestrzeni z predkoscig 300 km/h, albo ze swoja maksymalna
predkoscig eksploatacyjng v, .. jesli ta jest mniejsza niz 300 km/h, nie moze powodowaé wzrostu pred-
kosci powietrza na poboczu toru ponad warto$¢ u,, podang w tabeli 9, na wysokosci 0,2 m ponad niweleta
glowki szyny i w odleglosci 3,0 m od osi toru, w czasie przejazdu calego pociggu (facznie ze
strumieniem nadazajacym).

Dla pociagéw, ktérych maksymalna predko$¢ jest wyzsza niz 300 km/h, $rodki, jakie ma podjaé zarzadca
infrastruktury zostaly wymienione w punkcie 4.4.3 TSI dla podsystemu infrastruktury kolei duzych predkosci.

Tabela 9

Maksymalna dopuszczalna predkos$¢ powietrza na poboczu toru

Maksymalna dopuszczalna predkosé
Maksymalna predkos¢ pociagu powietrza na poboczu toru (wartosci
graniczne dla u, (m/s))

0d 190 do 249 20
0d 250 do 300 22

Warunki badania

Préby nalezy przeprowadzaé na prostym torze na podsypce. Pionowa odlegto$¢ miedzy niweleta gtéwki szy-
ny i poziomem otaczajacego gruntu wynosi 0,75 m £0,25 m. Warto$¢ u,, stanowi gorna granice przedziatu
ufnodci 26 maksymalnych predkosci powietrza na plaszczyznie gruntu x wywolanych przejazdem pociagu.
Nalezy ja otrzymac z co najmniej 20 niezaleznych i poréwnywalnych probek zmierzonych przy predko-
Sciach otaczajacego wiatru nie wiekszych niz 2 ms.

u,, dana jest wzorem
Uy, =1+ 20

gdzie

i warto$¢ Srednia z wszystkich pomiaréw predkosci powietrza uy, i > 20

¢ odchylenie standardowe
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Ocena zgodnosci

Oceng zgodnosci nalezy przeprowadzaé na podstawie prob w pelnej skali i przy maksymalnej dtugosci okre-
Slonych zestawien.

Szczegétowe specyfikacje

Pomiaréw nalezy dokona¢ przy maksymalnej eksploatacyjnej predkosci pociagu v, albo przy 300 kmj/h,

jezeli maksymalna predkos¢ eksploatacyjna pociagu jest wicksza niz 300 km/h.

tr,max

W celu uzyskania miarodajnego zestawu pomiaréw, warunki dla predkosci pociagu v,, okresla si¢ nastepujaco:

— co najmniej 50 % pomiaréw powinno by¢ zrealizowanych przy predkosci — zaleznie od sytuacji —
Virmax 4100 300 km/h z dopuszczalnym odchyleniem + 5 %

— 100 % pomiaréw musi by¢ zrealizowanych przy predkosci — zaleznie od sytuacji — v, albo

300 km/h z dopuszczalnym odchyleniem * 10 %

tr,max

Wynik kazdego pomiaru u musi zostac skorygowany za pomocg

zmiezrona,i
- %
W= vy [ Vg

Tor nie moze mie¢ przeszkdd, takich jak mosty i tunele, blizej niz 500 m przed i 100 m za czujnikami, mie-
rzac w kierunku wzdluznym. Dozwolone jest uzycie grup czujnikow w celu uzyskania szeregu niezaleznych
pomiaréw przy jednym przejezdzie pociagu. Takie grupy musza by¢ oddalone jedna od drugiej o co naj-
mniej o 20 m.

Cale zdarzenie przejazdu pociagu musi obejmowac okres czasu rozpoczynajacy si¢ na 1 sekundg przed prze-
jazdem czota pociagu i koficzacy si¢ 10 sekund po przejechaniu tytu pociagu.

Czgstotliwos¢ probkowania czujnika musi wynosi¢ co najmniej 10 Hz. Sygnat musi zosta¢ poddany filtracji
przez filtr usredniajacy w ruchomym 1-sekundowym oknie czasowym Predko$¢ wiatru w otoczeniu nalezy
wyznaczy¢ przy pierwszym czujniku na wysokosci 0,2 m nad niweletg gléwki szyny.

Predkos¢ wiatru w otoczeniu jest rOwnowazna $redniej predkosci wiatru w 3-sekundowym przedziale czasu
poprzedzajacym przejazd czola pociggu obok czujnika predkosci wiatru. Predko$¢ wiatru otaczajacego musi
by¢ mniejsza lub réwna 2 m/s.

Niepewno$¢ pomiaréw predko$ci powietrza musi zostaé okre$lona i nie moze przekraczaé + 3 %.
Niepewno$¢ pomiaréw predkosci pociggu musi zostaé okrelona i nie moze przekraczaé + 1 %.
Sily aerodynamiczne dzialajace na pasazeréw na peronie

Pocigg o pelnej dlugosci jadacy w otwartej przestrzeni z predkoscia referencyjng v, = 200 km/h, albo ze swo-
ja maksymalng predkoscia eksploatacyjng v, ..., jesli ta jest mniejsza niz 200 km/h, nie moze powodowa¢é
wzrostu predko$ci powietrza ponad warto$¢ u,; = 15,5 m/s, na wysokosci 1,2 m ponad peronem i w odle-
glosci 3,0 m od osi toru, w czasie przejazdu calego pociagu (lacznie ze strumieniem nadazajacym)

Warunki badania
Oceny nalezy dokona¢ albo
— naperonie o wysokosci 240 mm powyzej poziomu gltéwki szyny, albo nizszym, jezeli taki jest dostepny

— albo wnioskodawca musi wybra¢ w celu przeprowadzenia oceny peron o najnizszej wysokosci sposrod
wszystkich peronéw, obok ktérych bedzie przejezdzat pociag

Wysoko$¢ peronu wykorzystanego do przeprowadzenia oceny musi zosta zapisana w rejestrze taboru. Je-
zeli ocena jest pomyslna dla wysokosci peronu 240 mm lub mniejszej, pociag uwaza si¢ za dopuszczony dla
wszystkich linii.
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Warto$¢ u,,, stanowi gorng granice przedzialu ufnoéci 26 maksymalnych predkosci powietrza na plaszezyz-
nie peronu x-y wywolanych przejazdem pociagu Nalezy ja otrzymac z co najmniej 20 niezaleznych pomia-
réw w podobnych warunkach przeprowadzania préb przy predkosciach otaczajacego wiatru nie wigkszych
niz 2 m/s.

u, , jest dana wzorem
Uy, =1+ 20

gdzie

i warto$¢ Srednia z wszystkich pomiaréw predkosci powietrza uy, i > 20

o odchylenie standardowe,

Ocena zgodnosci

Oceng zgodnosci nalezy przeprowadzac na podstawie prob w pelnej skali i przy maksymalnej dtugosci okre-
Slonych zestawien.

Szczegétowe specyfikacje

Pomiaréw nalezy dokona¢ przy predkosci v,. = 200 km/h albo, jezeli jest nizsza, przy maksymalnej predko-
$ci eksploatacyjnej pociagu v,

T,max

W celu uzyskania miarodajnego zestawu pomiaréw, warunki dla predkosci pociggu v, okresla si¢ nastepujaco:

— co najmniej 50 % pomiaréw powinno by¢ zrealizowanych przy predkosci — zaleznie od sytuacji —
albo 200 km/h z dopuszczalnym odchyleniem * 5 %

Vtr,max

— 100 % pomiaréw musi by¢ zrealizowanych przy predkosci — zaleznie od sytuacji — v, .., albo
200 km/h z dopuszczalnym odchyleniem * 10 %

Wynik kazdego pomiaru u,,;c,ona; Musi zosta¢ skorygowany za pomocg

u, = u

i zmierzona,i

x 200 km/h | v,

tr,i

albo, w przypadku gdy v, <200 km/h

T,max

u =u

. . X
i zmierzona,i v v

tr,max / tr,i

Peron nie moze mie¢ przeszkdd przed i za czujnikami w kierunku wzdluznym. Peron musi mie¢ niezmienng
geometri¢ na odcinku 150 m przed czujnikami mierzac w kierunku wzdtuznym i nie moze mie¢ dachu, wia-
ty ani tylnej $ciany. Dozwolone jest uzycie szeregu czujnikow w celu uzyskania szeregu niezaleznych po-
miardw przy jednym przejezdzie pociagu. Takie czujniki musza by¢ oddalone jeden od drugiego o co
najmniej o 20 m

Cale zdarzenie przejazdu pociggu obejmuje okres czasu rozpoczynajacy si¢ na 1 sekundg przed przejazdem
czola pociagu i koriczacy si¢ 10 sekund po przejechaniu tytu pociagu.

Czgstotliwo$¢ probkowania czujnika musi wynosi¢ co najmniej 10 Hz. Sygnal musi zosta¢ poddany filtracji
przez filtr usredniajacy w ruchomym 1-sekundowym oknie czasowym

Predko$¢ wiatru nalezy okresli¢ za pomocg pierwszego czujnika na peronie albo za pomocg oddzielnego czuj-
nika do pomiaru wiatru zainstalowanego 1,2 m nad peronem. Predko$¢ wiatru w otoczeniu jest rOwnowaz-
na Sredniej predkosci wiatru w 3-sekundowym przedziale czasu poprzedzajacym przejazd pociagu obok
czujnika predkosci wiatru. Predko$¢ wiatru otaczajacego musi by¢ mniejsza lub réwna 2 m/s.

Niepewno$¢ pomiarow predkosci powietrza musi zostaé okreslona i nie moze przekraczaé £ 3 %.

Niepewno$¢ pomiaréw predkosci pociagu musi zostaé okreslona i nie moze przekraczaé = 1 %.
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4.2.6.2.3

Obcigzenie ci§nieniem na otwartym terenie

Pociag o pelnej dtugosci jadacy w otwartej przestrzeni z dang predkoscia (przypadek referencyjny) nie moze
powodowaé przekroczenia przez maksymalne mi¢dzyszczytowe zmiany ci$nienia warto$ci Ap2opodanych
w tabeli 10 w calym zakresie wysokosci od 1,5 m do 3,3 m ponad niweletg gléwki szyny i w odleglosci 2,5
m od osi toru, w czasie przejazdu calego pociagu (facznie z przejazdem czola pociagu, sprzegéw i tytu po-
ciggu) Maksymalne miedzyszczytowe zmiany ci$nienia zestawiono w tabeli ponizej:

Tabela 10

Maksymalne dopuszczalne zmiany ci$nienia na wolnej przestrzeni

Pociag Referencyjna predkos pociagu Maksymalna dopuszc;alna zmiana ci$nienia
20
Klasa 1 250 kmj/h, 795 Pa
Klasa 2 Przy maksymalnej predkosci 720 Pa

Ocena zgodnoSci

Oceng zgodnosci nalezy przeprowadzaé na podstawie prob w pelnej skali i przy maksymalnej dtugosci okre-
Slonych zestawien.

Szczegétowe specyfikacje

Préby nalezy przeprowadzad na prostym torze na podsypce. Odleglos¢ pionowa miedzy niweleta glowki szy-
ny i poziomem otaczajgcego gruntu wynosi 0,75 m +0,25 m. Rozpatrywane zdarzenie dotyczy calego prze-
jazdu pociagu i musi obejmowaé okres czasu rozpoczynajacy si¢ na 1 sekund¢ przed przejazdem czota
pociagu i konczacy si¢ 10 sekund po przejechaniu tylu pociagu.

Pomiaréw nalezy dokona¢ na wysokosci 1,5 m, 1,8 m, 2,1 m, 2,4 m, 2,7 m, 3,0 mi 3,3 m nad niweletg gléw-
ki szyny i nalezy analizowac je oddzielnie dla kazdej pozycji pomiarowej. W kazdej z pozycji musi by¢ spel-

nione wymaganie dla Ap2o-.

Warto$¢ Ap,, stanowi gérna granice przedziatu 20 z (P — Pmin) Oparta na co najmniej 10 niezalez-
nych i poréwnywalnych prébkach (na okreslonej wysokosci przeprowadzania pomiaru) przy predkosciach
otaczajgcego wiatru mniejszych lub réwnych 2 m/s.

Ap,, jest dana wzorem:
Ap,, = E +2-0
gdzie
E $rednia wszystkich pomiaréw migdzyszczytowej wartosci Api, i 210

o odchylenie standardowe

Dozwolone jest uzycie szeregu czujnikéw w celu uzyskania kilku niezaleznych pomiaréw przy jednym prze-
jezdzie pociggu. Takie czujniki powinny by¢ oddalone jeden od drugiego o co najmniej 20 m.

W celu uzyskania miarodajnego zestawu pomiaréw, warunki dla predkosci pociagu v,, okresla si¢ nastepujaco:

— co najmniej 50 % pomiaréw powinno by¢ zrealizowanych przy referencyjnej predkosci pociagu z do-
puszczalnym odchyleniem + 5 %

— 100 % pomiaréw musi by¢ zrealizowanych przy referencyjnej predkosci pociagu z dopuszczalnym od-
chyleniem + 10 %

Predkos¢ i kierunek wiatru nalezy okresli¢ za pomocg stanowiska meteorologicznego zainstalowanego w po-
blizu miejsca pomiaru ci$nienia, na wysoko$ci 2 m nad niweletg glowki szyny i w odleglo$ci 4 m od osi toru.
Predkos¢ wiatru w otoczeniu jest rownowazna $redniej predkosci wiatru w 15-sekundowym przedziale cza-
su poprzedzajacym przejazd czota pociagu obok czujnika predkosci wiatru. Predko$¢ wiatru otaczajacego
musi by¢ mniejsza lub réwna 2 m/s.
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Wykorzystywane czujniki ci$nienia muszg by¢ zdolne do pomiaru ci$nienia z rozdzielczocig co naj-
mniej 150 Hz. Wszystkie czujniki ci$nienia musza by¢ przylaczone do tych otworéw w rurkach Prandtla, kt6-
re stuzg do pomiar6éw ci$nienia statycznego, przy rurkach skierowanych wzdtuznie zgodnie z wymiarem x.
Dozwolone jest stosowanie metody, ktérej rownowaznos¢ zostata udowodniona

Niepewno$¢ pomiarow ci$nienia musi zosta¢ okreslona i nie moze przekraczaé + 2 %.
Niepewno$¢ pomiarow predkosci pociggu musi zostaé okre$lona i nie moze przekraczaé + 1 %.

Sygnat ci$nienia nalezy podda¢ filtracji w analogowym dolnoprzepustowym 6 biegunowym filtrze Butter-
wortha o czestotliwosci granicznej 75 Hz albo réwnowaznym. Dla kazdego czujnika ci$nienia i przebiegu
nalezy obliczy¢ maksymalna migdzyszczytowa wartos¢ cisnienia A,,,,, ; dla catego przejazdu, a nastgpnie sko-
rygowaé ze wzgledu na predkos¢ badanego pociagu vtr i standardowa gesto$¢ po, postugujac si¢ wzorem

Api = Apm,i*(vur/(vtr,i + Vw,x,i))z‘(po/pi)

gdzie

Ap;: skorygowana warto$¢ miedzyszczytowa zmiany ci$nienia

Ap.,i  zmierzona warto$¢ miedzyszczytowa zmiany ci$nienia dla prébki i

pi: gesto§¢ powietrza zmierzona w miejscu przeprowadzania préb dla prébki i
Vwyi  skladowa wiatru zmierzona w kierunku x dla probki i

Vit zmierzona predkos¢ pociagu dla probki i

Vil predkosé badanego pociggu

Po: standardowa gesto$¢ wynoszaca 1,225 kg/mt

Wiatr boczny

Uznaje sig, Ze pociag spelnia wymagania ze wzgledu na wiatry boczne, jezeli jego charakterystyczne krzywe
wiatrowe (CWC): zdefiniowane w zalaczniku G, dla tego pojazdu w jego skladzie, ktory jest najbardziej czuly
na wiatr, sg korzystniejsze lub co najmniej rownowazne zestawowi referencyjnych charakterystycznych krzy-
wych wiatrowych (CRWC)

Zestaw CRWC do oceny zgodnosci taboru dla pojazdéw klasy 1, dla ktérych charakterystyczne krzywe wia-
trowe nalezy obliczy¢ zgodnie z metoda opisang szczegotowo w zatgczniku G, przedstawiono w tabelach 11,
12,13i14

Wartosci graniczne i odpowiednie metody dla pociggdw klasy 1 z systemem przechylania nadwozia i pojaz-
déw klasy 2 stanowia punkt otwarty.

Tabela 11

Referencyjne charakterystyczne predkosci wiatru dla kata §,,=90° (pojazd na prostym torze przy
nieskompensowanym przyspieszeniu poprzecznym) a, = 0 m/s?).

Referencyjna charakterystyczna Referencyina charaktervstvezna
PR predkos¢ wiatru w przypadku serencyyna ¢ crysye
Predkosé pociggu plaskiego gruntu (bez predko$¢ wiatru w przypadku nasypu

podsypki i szyn)w m/s w mjs
120 km/h, 38,0 34,1
160 kmj/h, 36,4 31,3
200 km/h, 34,8 28,5
250 km/h, 32,8 25,0

przyrosty co 50 km/h az patrz wiersze ponizej patrz wiersze ponizej

do Vtr max
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Refereng)fjng charakterystyczna Referencyjna charakterystyczna
Maksymalna predko$é pociggu predkosc wiatru w przypadku redko$¢ wiatru w przypadku nasypu
Y P pociag plaskiego gruntu (bez p przyp YP
podsypki i szyn) w m/s w mjs
Virmax = 260 km/h 32,4 24,5
Viemax = 270 km/h 32,0 24,0
Vermax = 280 km/h 31,6 23,5
Virmax = 290 kmh 31,2 23,0
Viemax = 300 km/h 30,8 22,5
Viemax = 310 km/h 30,4 22,0
Vermax = 320 km/h 30,0 21,5
Viemax = 330 km/h 29,6 21,0
Virmax = 340 kmh 29,2 20,5
Viemax = 350 km/h 28,8 20,0

Tabelg mozna wykorzysta¢ na przyklad w nastgpujacy sposéb: Dla maksymalnej predkosci pociagu row-
nej 330 km/h dokonuje si¢ oceny wartosci CWC dla nastgpujacych predkosci: 120 km/h, 160 km/h, 200
kmfh, 250 km/h, 300 km/h i 330 km/h.

Tabela 12

Referencyjne charakterystyczne predkosci wiatru dla kata $,=90° (pojazd na tuku przy a

=0,5 m/s? i przy a, = 1,0 m/s®)

Predko$¢ pociggu

Referencyjna charakterystyczna
predkos¢ wiatru w przypadku
plaskiego gruntu (bez
podsypki i szyn) w m/s dla
przyspieszenia poprzecznego a,
=0,5m/s’

Referencyjna charakterystyczna
predkos¢ wiatru w przypadku
plaskiego gruntu (bez podsypki i szyn)
w m/s dla przyspieszenia poprzecznego
a,=1,0m/s*

250 km/h, 29,5

26,0

przyrosty co 50 km/h az
dov

patrz wiersze ponizej

tr,max

patrz wiersze ponizej

Maksymalna predkos¢ pociggu

Referencyjna charakterystyczna
predkos¢ wiatru w przypadku
plaskiego gruntu (bez
podsypki i szyn) w m/s dla
przyspieszenia poprzecznego a

Referencyjna charakterystyczna
predkos¢ wiatru w przypadku
plaskiego gruntu (bez podsypki i szyn)
w m/s dla przyspieszenia poprzecznego
a,=1,0 m/s*

=0,5 mfs’
Virmax = 260 km/h 29,1 25,6
Viemax = 270 km/h 28,7 25,2
Virmax = 280 km/h 28,3 24,8
Viemax = 290 km/h 27,9 24,4
Viemax = 300 km/h 27,5 24,0
Virmax = 310 km/h 27,1 23,6
Virmax = 320 km/h 26,7 23,2
Vipmax = 330 km/h 26,3 22,8
Viemax = 340 km/h 25,9 22,4
v, =350 km/h 25,5 22,0

tr,max
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Tabela 13

Referencyjne charakterystyczne predkosci wiatru dla v, = v, ...
(pojazd na plaskim gruncie bez podsypki i szynach prostego toru)

ROZP;;%‘;S?? ;ili(;;nalna Referencyjne charakterystyczne predkosci wiatru w m/s dla kata .,

80° 70° 60° 50° 40° 30° 20° 10°
Viemax = 250 km/h 325 | 332 | 350 | 382 | 436 | 45 45 —
Viemax = 260 km/h 321 | 328 | 345 | 377 | 430 | 45 45 —
Viemax = 270 kmfh 31,7 | 324 | 341 | 373 | 425 | 45 45 —
Virmax = 280 km/h 313 | 32,0 | 337 | 368 | 420 | 45 45 —
Viemax = 290 km/h 309 | 31,5 | 333 | 363 | 414 | 45 45 —
Vi max = 300 km/h 305 | 31,1 | 328 | 359 | 409 | 45 45 —
Vimax = 310 km/h 301 | 307 | 324 | 354 | 404 | 45 45 —
Viemax = 320 km/h 297 | 303 | 320 | 349 | 398 | 45 45 —
Viemax = 330 km/h 293 | 299 | 31,6 | 345 | 393 | 45 45 —
Viemax = 340 kmfh 289 | 295 | 31,1 | 340 | 388 | 45 45 —
Viemax = 350 kmfh 285 | 291 | 307 | 335 | 382 | 45 45 —

Tabela 14
Referencyjne charakterystyczne predkosci wiatru dla v, = v, 10y
(pojazd na 6-metrowym nasypie na torze prostym)
e T nalna Referencyjne charakterystyczne predkosci wiatru w mis dia kata B,

80° 70° 60° 50° 40° 30° 20° 10°
Virmax = 250 km/h 246 | 250 | 261 | 284 | 320 | 381 | 45 45
Virmax = 260 km/h 241 | 245 | 256 | 278 | 314 | 374 | 45 45
Viemax = 270 km/h 236 | 240 | 251 | 272 | 307 | 366 | 45 45
Vi max = 280 km/h 231 | 235 | 246 | 267 | 301 | 358 | 45 45
Vemax = 290 km/h 226 | 230 | 241 | 261 | 295 | 351 | 45 45
Vemax = 300 km/h 221 | 225 | 235 | 255 | 288 | 343 | 45 45
Viemax = 310 km/h 21,7 | 220 | 230 | 250 | 282 | 335 | 430 45
Viemax = 320 kmfh 212 | 215 | 225 | 244 | 275 | 328 | 421 45
Virmax = 330 km/h 207 | 21,0 | 220 | 238 | 269 | 320 | 411 45
Virmax = 340 km/h 202 | 205 | 214 | 232 | 263 | 313 | 401 45
Viemax = 350 km/h 197 | 200 | 209 | 227 | 256 | 305 | 391 45

Przewaga lub rownowazno$¢ wzgledem krzywych referencyjnych ma miejsce wtedy, gdy wszystkie punkty
CWC podlegajace poréwnaniu sa wyzsze lub rowne odpowiednim punktom zestawu referencyjnego.

Maksymalne zmiany ci$nienia w tunelach (BP23)

Tabor musi by¢ pod wzgledem aerodynamiki zaprojektowany w taki sposéb, ze dla danej kombinacji (przy-
padek referencyjny) predkosci pociagu i przekroju tunelu, w przypadku jazdy solo w prostym, nienachylo-
nym tunelu podobnym do rury (bez zadnych szybéw itd) musi by¢ spelnione wymaganie dla
charakterystycznej zmiany ci$nienia. Wymagania te podano w tabeli 15
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Tabela 15
Wymagania dla interoperacyjnego pociaggu w jeZdzie solo w nienachylonym tunelu podobnym do
rury
Przypadek referencyjny Kryteria dla przypadku referencyjnego
Rodzaj pociggu Vir Ay Apy Apn+Apg, Apy+Apg +Apr

(km/h] [m?] [Pa] [Pa] [Pa]
Vermax < 250 km/h 200 53,6 <1750 <3000 <3700
Vemax 2 250 km/h 250 63,0 <1600 <3000 <4100

Gdzie v,, jest predkos$cia pociagu, a A, jest powierzchnig przekroju poprzecznego tunelu.

Zgodno$¢ nalezy wykaza¢ na podstawie prob w pelnej skali, przeprowadzane przy predkosci referencyjnej
lub wyzszej, w tunelu majacym pole powierzchni przekroju poprzecznego zblizone maksymalnie do przy-
padku referencyjnego. Przeliczenie na warunki referencyjne powinno si¢ odbywac z wykorzystaniem spraw-
dzonego programu symulacyjnego.

Podczas oceniania zgodnosci calych pociagéw lub pociagéw zespotowych, nalezy dokonywaé oceny przy
maksymalnej dhugosci pociagu lub sprzgzonych skladéw wagonéw o dtugosci do 400 m.

Podczas oceniania zgodnosci lokomotyw lub wagondw sterowniczych, nalezy dokonaé oceny na podstawie
dwoch dowolnie zestawionych sktadéw pociggu o dlugosci co najmniej 150 m — jeden z czotowg lokomo-
tywa lub wagonem sterowniczym (do sprawdzenia Apy) i drugi z lokomotywa na koricu (do sprawdzenia
Ap+) Apg, ustala si¢ na 1250 Pa (dla pociggdéw o v, ..., < 250 km/h) albo na 1400 Pa (dla pociagow 0 v, ;ax
> 250 km/h).

Oceniajac zgodno$¢ tylko samych wagonéw, oceny dokonuje si¢ na podstawie jednego pociagu o dtugo-
§ci 400 m. Apy ustala si¢ na 1750 Pa i Apy to 700 Pa (dla pociaggdw o v .., < 250 kmj/h) albo
na 1600 Pa i 1100 Pa (dla pociggow 0 V. . = 250 km/h).

W celu zaznajomienia si¢ ze szczegdtami na temat odleglo$ci x,, migdzy portalem wjazdowym a miejscem
wykonywania pomiaru, definicjami Apy,, Apy, Ap, minimalng djiugoﬁciq tunelu i pozostalymi informacjami
na temat wyprowadzania charakterystycznych zmian cisnienia, nalezy skorzysta¢ z normy EN14067-5:2006.

Halas na zewnatrz
Wprowadzenie
Hatas emitowany przez tabor dzieli si¢ na halas stacjonarny, halas ruszania oraz halas przejazdu.

Duzy wplyw na halas stacjonarny maja urzadzenia pomocnicze, takie jak systemy chlodzenia,
klimatyzacja i sprezarki.

Hatas ruszania jest kombinacjg udzialéw skladnikow trakcyjnych, takich jak silniki wysokoprezne i wenty-
latory chlodzace, urzadzenia pomocnicze, a w niektérych wypadkach poslizg kot.

Na halas przejazdu duzy wplyw ma halas toczenia, zwiazany z wzajemnym oddzialywaniem kolo/szyna, be-
dacy funkcja predkosci pojazdu, a przy wyzszych predkosciach — hatas od zjawisk aerodynamicznych.

Hatas toczenia jako taki jest spowodowany taczng chropowatoscig kot i szyn oraz zachowaniem dynamicz-
nym toru i zestawow kotowych.

Oprécz halasu toczenia, przy mniejszych predkosciach znaczacy jest réwniez halas urzadzen pomocni-
czych i wyposazenia trakcyjnego.

Emitowany poziom halasu jest charakteryzowany przez:

— Poziom ci$nienia akustycznego (mierzony zgodnie z okreslong metoda pomiaru i polozeniem
mikrofonu)

—  Predkos¢ taboru
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—  Chropowato$¢ szyny
— Dynamiczne i radiacyjne (pod wzgledem akustycznym) zachowanie toru
Zbiér parametréw dla charakterystyki hatasu stacjonarnego zawiera:

— Poziom ciSnienia akustycznego (mierzony zgodnie z okre$long metods pomiaru i polozeniem
mikrofonu)

— warunki eksploatacji
Wartosci dopuszczalne hatasu stacjonarnego

Wartosci dopuszczalne hatasu stacjonarnego okresla si¢ dla odlegtosci 7,5 m od osi toru, 1,2 m powyzej gor-
nej powierzchni szyn. Badany pojazd musi znajdowac si¢ w trybie odstawienia serwisowego, co oznacza wy-
faczenie wentylacji rezystoréw, wylgczenie sprezarki hamulca powietrznego ci$nieniowego, normalne
wlaczenie wysokiego napiecia pr. przem. (nie w trybie przygotowania wstepnego) i pozostawienie calego po-
zostalego wyposazenia w normalnym stanie zalaczenia. Warunki pomiaru sg okreslone przez norme EN
ISO 3095: 2005 z odchyleniami okreslonymi w zalaczniku N niniejszej TSL. Parametrem okreslajacym po-
ziom ci$nienia akustycznego jest L, .o . Wartodci dopuszczalne emisji halasu przez pojazdy w warunkach
wymienionych powyzej podano w tabeli 16.

Tabela 16

Wartosci dopuszczalne LpAeq, L1 dla halasu stacjonarnego taboru. Poziom okreslony dla
halasu stacjonarnego jest Srednia energetyczng ze wszystkich wartoéci zmierzonych w punktach
pomiarowych okreslonych w zalgczniku N 1.1 niniejszej TSI

Ly scq:r[dB(A)]
Pojazdy
Klasa 1 Klasa 2
Lokomotywy elektryczne 75
Lokomotywy spalinowe 75
Pociagi zespotowe elektryczne 68 68
Pociagi zespolowe spalinowe 73
Wagony pasazerskie 65

Wartosci dopuszczalne hatasu ruszania

Wartosci dopuszczalne halasu ruszania okresla si¢ dla odleglosci 7,5 m od osi toru, 1,2 m powyzej gérnej
powierzchni szyn. Warunki pomiaru sa okreslone przez norme prEN ISO 3095: 2005 z odchyleniami okre-
Slonymi w zalaczniku N1.2. Wskaznikiem poziomu dZwigku jest L pax- Wartodci dopuszczalne hatasu ru-
szania pojazdow w warunkach podanych powyzej podano w tabeli 17.

Tabela 17

Warto$ci dopuszczalne L dla halasu ruszania taboru

‘pAFmax

Pojazdy LpAFmax[dB(A)]

Lokomotywy elektryczne 85
P > 4 500 kW na obwodzie kot

Lokomotywy elektryczne 82
P <4 500 kW na obwodzie kot

Lokomotywy spalinowe 89
Pociagi zespolowe elektryczne klasy 2 82
Pociagi zespolowe elektryczne klasy 1 85
Pociagi zespolowe spalinowe 85
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Warto$ci dopuszczalne hatasu przejazdu

Wartosci dopuszczalne hatasu przejazdu okresla si¢ dla odleglosci 25 m od osi toru, 3,5 m powyzej gornej
powierzchni szyn dla predkosci pojazdu przedstawionych w ponizszej tabeli. Wskaznikiem dla réownowaz-

nego cigglego poziomu dZwigku wazonego wzgledem A jest L xcq p-

Pomiary przeprowadzane s zgodnie z prEN ISO 3095: 2005 z odchyleniami podanymi w zalacznikach
N1.3iN1.4

Pocigg uzyty do prob musi sklada¢ si¢ z:
— W przypadku pociagu zespotowego— z samego pociagu zespolowego

— W przypadku lokomotywy — z badanej lokomotywy oraz czterech wagonéw osobowych Hatas prze-
jazdu L,aeqp tych czterech wagonéw, mierzony 7,5 m od osi toru 1,2 m nad niweleta gtowki szy-
ny i przy predkosci 200 km/h na torze referencyjnym nie moze przekracza¢ 92 dB(A). Alternatywnie
mozna wykorzysta¢ dwie lokomotywy takiego samego typu i 8 wagonéw osobowych w dowolnej
konfiguracji

— W przypadku wagonéw osobowych, z czterech badanych wagonéw i jednej lokomotywy Halas prze-
jazdu L, .q 1 lokomotywy, mierzony 7,5 m od osi toru 1,2 m nad niweleta gtéwki szyny i przy pred-
kosci 200 km/h na torze referencyjnym nie moze przekracza¢ 97 dB(A). Alternatywnie mozna
wykorzysta¢ dwie lokomotywy takiego samego typu i 8 wagonéw osobowych w dowolnej konfiguracji

Dwa ostatnie przypadki okresla si¢ w niniejszej sekcji jako ,zmienne zestawienie”

Dopuszczalne wartosci dla emisji hatasu L, 5eq 1
lety glowki szyny przedstawiono w tabeli 18.

catego badanego pociagu, na 25 m i 3,5 m powyzej niwe-

Tabela 18

Warto$ci dopuszczalne L dla hatasu przejazdu taboru

pAeq,Tp

Predkos¢ [km/h]
Tabor
200 250 300 320
Klasa 1 Pociag zespotowy 87 dB(A) 91dB(A) 92dB(A)
Klasa 2 Pociag zespolowy lub 88 dB(A)
zmienne zestawienie

Dla warto$ci podanych w tabeli 18 dopuszcza si¢ niezgodno$¢ 1 dB (A)
Zewnetrzne zaktocenia elektromagnetyczne

W przypadku pociagdw, przy wszystkich rodzajach trakeji, wytwarzanie i przesylanie energii elektrycznej wy-
woluje zaktdcenia o duzej lub malej intensywnosci, spowodowane przewodzeniem (na przyklad przez gtow-
ng ling no$na lub szyne) oraz promieniowaniem elektromagnetycznym. Ponadto zaklécenia moze
powodowac wyposazenie pokladowe.

Zakl6cenia generowane do systemu sygnalizacji i sieci telekomunikacyjnej
Punkt otwarty
Zaklécenia elektromagnetyczne:

W celu uniknigcia zaburzeri poprawnego dziatania taboru powodowanych zakléceniami elektromagnetycz-
nymi, nalezy spetni¢ wymagania nastgpujacych norm:

— EN50121-3-1:2000 dla calego podsystemu taboru,

— EN50121-3-2:2000 dla réznego rodzaju wyposazenia pokladowego podatnego na zaktdcenia.
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42.7.1.1

4.2.7.1.2

4.2.7.2

Zabezpieczenie systemowe
Wyjscia awaryjne
Wyjscia awaryjne dla pasazeréw
A Rozmieszczenie:
Wyjscia awaryjne muszg by¢ zgodne z nastgpujgcymi zasadami:

—  Odleglo$¢ od kazdego miejsca do siedzenia do wyjscia awaryjnego musi by¢ zawsze mniejsza od 16
m,

— W kazdym pojezdzie mieszczacym do 40 pasazeréw musza znajdowac si¢ co najmniej dwa wyjcia
awaryjne. W kazdym pojezdzie mieszczacym wigcej niz 40 pasazerdw musza znajdowac si¢ trzy
wyjscia awaryjne lub wigcej. Umieszczenie wszystkich wyjé¢ awaryjnych wylacznie po jednej stro-
nie pojazdu jest niedozwolone.

— Minimalne wymiary otworu wyj$¢ awaryjnych musza wynosi¢ 700 mm x 550 mm. Dopuszcza si¢
umieszczenie siedzen w tym obszarze.

B Dzialanie

Jako wyjscia awaryjne powinny by¢ uzywane przede wszystkim drzwi wejsciowe. Jezeli to nie jest moz-
liwe, musi istnie¢ mozliwo$¢ wykorzystania w charakterze drég ewakuacji, albo osobno, albo
w polaczeniu:

— oznakowanych okien, po wypchnigciu okna lub szyby albo lub zbiciu szyby,
—  drzwi przedzialéw lub przej$¢ migdzywagonowych, po szybkim wyjeciu drzwi lub zbiciu szyby,
—  drzwi wejsciowych, po wypchnigciu ich lub zbiciu szyby.

C Oznakowanie

Wyjscia awaryjne musza by¢ oznakowane odpowiednimi znakami zrozumialymi dla pasazerdw i ekip
ratowniczych.

D Ewakuacja przez drzwi:

Pociggi muszg by¢ wyposazone w urzadzenia awaryjne (schodki awaryjne lub drabinki) umozliwiajace
ewakuacje pasazerow przez drzwi wejsciowe w sytuacji, gdy pociag nie znajduje si¢ przy peronie.

Wyjscia awaryjne z kabiny maszynisty

W sytuacji awaryjnej opuszczanie kabiny maszynisty (lub dostep do $rodka pociagu przez stuzby ratowni-
cze) musi w normalnych warunkach odbywac si¢ przez drzwi wejsciowe opisane w sekcji 4.2.2.6.a.

Jezeli drzwi nie zapewniajg bezposredniego dostepu z zewnatrz, kazda kabina maszynisty musi zosta¢ wy-
posazona w odpowiednie $rodki ewakuacji przez okna boczne lub klape podltogows, po obydwu stronach
kabiny. Te wyjscia awaryjne musza — wszystkie — posiada¢ wymiary co najmniej 500 mm x 400 mm, aby
mozna bylo uwolni¢ osoby uwigzione we wnetrzu.

Bezpieczenstwo przeciwpozarowe
Do celéw niniejszego punktu stosuje si¢ ponizsze definicje:

Zasilanie elektryczne — linia migdzy odbieraniem pradu lub Zrédlem pradu a wylacznikiem gléwnym lub
glownym bezpiecznikiem (bezpiecznikami) na pojezdzie

Urzadzenia napedu elektrycznego — zaréwno modut zespotu napedowego zdefiniowany w punkcie 4.2.8.1,
jak i urzadzenia mocy zasilajace ten modut z zasilania elektrycznego.
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Wprowadzenie

W niniejszej sekcji okreslono wymagania zwigzane z zapobieganiem i wykrywaniem pozaréw w pociggu oraz
ograniczaniem skutkéw tych pozaréw.

Dwie kategorie zdefiniowane w tej sekcji, kategorie A i kategorie B okresla si¢ w sposéb nastepujacy:
kategoria A bezpieczefistwa pozarowego

Tabor kategorii A bezpieczenistwa pozarowego jest zaprojektowany i zbudowany do jazdy w warunkach
infrastruktury obejmujacej tunele i/lub odcinki na estakadach o maksymalnej dtugo$ci 5 km. Dwéch naste-
pujacych po sobie tuneli nie uwaza si¢ za jeden tunel, jezeli spelnione sa obydwa nast¢pujace wymagania:

— tunele sg oddzielone otwarta przestrzenig na odcinku dluzszym niz 500 m
— na tym otwartym odcinku istnicja wejSciajwyjscia do obszaru bezpiecznego

kategoria B bezpieczefistwa pozarowego

Tabor kategorii B bezpieczenstwa pozarowego jest projektowany i budowany do jazdy w warunkach kazdej
infrastruktury (w tym tuneli i/lub odcinkéw na estakadach o dtugosci przekraczajacej 5 km).

Dla taboru kategorii B bezpieczenistwa pozarowego wymagane sa dodatkowe Srodki okreslone w punk-
tach 4.2.7.2.3.3 1 4.2.7.2.4, w celu zwigkszenia prawdopodobiefistwa, Ze pociag bedzie kontynuowat jazde
w przypadku wykrycia pozaru z chwila jego wjazdu do tunelu. Srodki te ustanawia si¢ w tym celu, aby po-
ciag mogt dotrze¢ do odpowiedniego miejsca zatrzymania i aby umozliwi¢ pasazerom i zalodze ewakuacje
z tego pociagu w bezpieczne miejsce.

Nie ma zadnych dodatkowych wymagan dla taboru zwigzanych z tunelami dtuzszymi niz 20 km, poniewaz
tunele te sa odpowiednio wyposazone, aby mogly by¢ bezpieczne dla pociggéw zgodnych z niniejsza TSI
Szczegbly pozostajg punktem otwartym w ramach TSI dla infrastruktury kolei duzych predkosci, wyd. 2006.

Srodki zapobiegania pozarom

Dobér materiatow i sktadnikéw musi uwzglednia¢ ich nastgpujace wlasnosci ogniowe:
Muszg zostaé zastosowane Srodki projektowe zapobiegajace zaplonowi.

Odniesienia do wymagan zgodnosci zawiera punkt 7.1.6

Srodki wykrywania/gaszenia pozaru

Wykrywanie pozaru

Obszary w taborze o duzym zagrozeniu pozarowym muszg by¢ wyposazone w system, ktory potrafi wykry¢
pozar we wczesnym stadium i umozliwia zainicjowanie odpowiednich samoczynnych dziataii majacych na
celu ograniczenie do minimum zagrozenia dla pasazeréw i zalogi pociggu powstalego w konsekwencji
pozaru.

Wymaganie to uwaza si¢ za spelnione, jezeli zostanie stwierdzona zgodno$¢ z nastgpujgcymi wymaganiami:

—  Tabor musi by¢ wyposazony w system wykrywania pozaru, ktéry potrafi wykry¢ pozar we wezesnym
stadium w nastepujacych obszarach:

—  w przedzialach lub szafach technicznych, hermetycznych i nichermetycznych, zawierajacych urza-
dzenia zasilania iflub napedu

—  w obszarze technicznym z sinikiem spalinowym

— w wagonach sypialnych, przedziatach sypialnych, przedzialach stuzbowych, przejsciach migdzy-
wagonowych i w sasiadujacych z nimi urzadzeniach do ogrzewania za pomoca spalin
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— Po zadzialaniu systemu wykrywania w obszarze technicznym, wymagane sa nastgpujace dziatania
automatyczne:

— powiadomienie maszynisty pociaggu

— odcigcie wymuszonej wentylacji i wysokiego napiecia/paliwa do urzadzen dotknietych pozarem,
ktére moglyby spowodowaé rozwoj pozaru

— Po zadzialaniu systemu wykrywania w przedziale sypialnym, wymagane s3 nastgpujace dziatania
automatyczne:

— powiadomienie maszynisty pociagu i kierownika pociggu odpowiedzialnego za dotknigty obszar

— dla danego przedziatu sypialnego — wiaczenie lokalnego alarmu dZwigkowego w dotknigtym ob-
szarze wystarczajaco gtosnego, aby obudzié pasazerow

Gasnica

Tabor musi by¢ wyposazony w odpowiednia ilo$¢ wystarczajaco wydajnych gasnic zawierajacych wode z do-
mieszkami, zgodnych z wymaganiami norm EN3-3:1994; EN3-6:1999: i EN3-7:2004 rozmieszczonych
w odpowiednich miejscach.

Odporno$¢ pozarowa

W celu uzyskania kategorii B bezpieczeristwa pozarowego, tabor musi by¢ wyposazony w odpowiednig ilo§é
barier ogniowych i przegréd w odpowiednich miejscach:

Zgodno$¢ z tymi wymaganiem stwierdza si¢ po pozytywnej weryfikacji spelnienia nastgpujacych wymagan:

— Tabor musi posiada¢ przegrody zamykajace calkowicie przekrdj poprzeczny w obszarach dla
pasazerow/zalogi w kazdym pojezdzie, odlegle od siebie o co najwyzej 28 metrow, ktére musza spetnic
wymaganie integralnosci konstrukji dla co najmniej 15-minutowego okresu (przy zatozeniu, ze pozar
moze rozpoczac si¢ po kazdej z dwodch strony przegrody)

— Tabor musi by¢ wyposazony w bariery ogniowe, ktére musza spelni¢ wymaganie integralnosci kon-
strukdji 1 izolagji cieplnej dla co najmniej 15 minutowego okresu.

— Migdzy kabing maszynisty i przedzialem za jej tytem (przy zalozeniu, ze pozar rozpocznie si¢
w tym tylnym przedziale)

—  Migdzy silnikiem spalinowym a sasiednimi obszarami dla pasazeréw/zalogi (przy zalozeniu, ze po-
zar powstaje w silniku spalinowym)

— Miedzy przedzialem zasilania iflub napedu elektrycznego i obszarem dla pasazeréw(zalogi (przy
zalozeniu, zZe pozar powstaje w tym przedziale zasilania/napedu elektrycznego)

Badania przeprowadza si¢ zgodnie z wymaganiami normy EN 1363-1:1999 Badanie odpornosci ogniowej
przegrod

Dodatkowe $rodki poprawiajace zdolno$¢ ruchowa
Pociagi wszystkich kategorii bezpieczenstwa przeciwpozarowego

Srodki te znajdujg zastosowanie w taborze oznaczonym kategorig A lub B bezpieczefistwa przeciwpozaro-
wego w niniejszej TSI

Srodki te wymagane s3 w celu zwigkszenia prawdopodobiefistwa, ze w przypadku, gdy ogien zostanie wy-
kryty w chwili wjezdzania do tunelu, pociag bedzie méogt kontynuowac jazde przez 4 minuty. Wymaganie to
ustanawia si¢ w tym celu, aby pociagg mogt dotrze¢ do odpowiedniego miejsca zatrzymania i aby umozliwi¢
pasazerom i zalodze ewakuacj¢ z tego pociagu w bezpieczne miejsce.
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Wymaganie to uwaza si¢ za spelnione, jezeli w wyniku analizy przebiegu awarii zostanie stwierdzona zgod-
nos¢ z nastgpujagcym wymaganiem:

Hamulce nie moga wiaczy¢ si¢ automatycznie i zatrzyma¢ pociag w wyniku awarii ukladu spowodowanej
pozarem, przy zalozeniu, ze pozar istnieje w technicznym przedziale albo szafie, hermetycznym lub nie,
z urzadzeniami zasilania i/lub napedu elektrycznego lub w obszarze technicznym z silnikiem spalinowym.

Kategoria B bezpieczenstwa przeciwpozarowego

Srodki te znajduja zastosowanie wylacznie w taborze oznaczonym kategoria B bezpieczefistwa przeciwpo-
Zarowego w niniejszej TSI

Srodki te wymagane sa w celu zwigkszenia prawdopodobienstwa, Ze w przypadku, gdy ogiefi zostanie wy-
kryty w chwili wjezdzania pociggu do tunelu, pociag bedzie mdgt kontynuowac jazde przez 15 minut. Wy-
maganie to ustanawia si¢ w tym celu, aby pociagg mogt dotrze¢ do odpowiedniego miejsca zatrzymania i aby
umozliwi¢ pasazerom i zalodze ewakuacje z tego pociggu w bezpieczne miejsce.

Wymaganie to uwaza si¢ za spelnione, jezeli w wyniku analizy przebiegu awarii zostanie stwierdzona zgod-
nos¢ z nastgpujacymi wymaganiami:

— Hamulce — hamulce nie moga wlaczy¢ si¢ automatycznie i zatrzyma¢ pocigg w wyniku awarii uktadu
spowodowanej pozarem, przy zalozeniu, ze pozar istnieje w technicznym przedziale albo szafie, her-
metycznym lub nie, z urzadzeniami zasilania i/lub napedu elektrycznego lub w obszarze technicznym
z silnikiem spalinowym.

—  Trak¢ja — w celu zachowania zdolnosci jezdnych w awaryjnym trybie musi by¢ zapewniona rezer-
wa 50 % mocy trakcyjnej zgodna z punktem 4.2.8.1 przy zalozeniu, ze pozar istnieje w technicznym
przedziale albo szafie, hermetycznym lub nie, z urzadzeniami zasilania i/lub napedu elektrycznego lub
w obszarze technicznym z silnikiem spalinowym. Jezeli to wymaganie dotyczace rezerwy nie moze by¢
spetnione z powod6w lezacych po stronie architektury napedu (na przyklad naped umieszczony w jed-
nym miejscu w pociagu), nalezy zapewni¢ automatyczna instalacje gasniczg w miejscach wymienio-
nych w tym wypunktowanym akapicie.

Specjalne $rodki bezpieczenstwa dla zbiornikéw zawierajacych tatwopalne plyny
Czg$¢ ogdlna
Kadzie transformatoréw objete sg niniejszymi postanowieniami tylko wtedy, gdy zawieraja plyny latwopalne

Tam, gdzie zbiorniki sg przedzielone wewnetrznie przegrodami, wymagania niniejsze musi spetié caly
zbiornik

Zbiorniki nalezy konstruowad, instalowac i zabezpieczal w taki sposdb, aby prowadzace do nich przewody
nie ulegly przedziurawieniu lub peknigciu w wyniku uderzent drobnowymiarowych obiektéw wyrzucanych
z toru do géry wskutek aerodynamicznych zjawisk towarzyszacych przejazdowi pociagu. Zbiornikow nie
wolno instalowaé w

— strefach pochlaniajacych energie zderzenia

—  obszardw z siedzeniami dla pasazeréw i obszaréw, w ktérych pasazerowie przebywaja tymczasowo
—  przedziatach bagazowych

—  kabinach maszynistow

Uwaza si¢, ze zbiorniki skonstruowane tak, aby spelni¢ ponizsze wymagania, posiadaja zadowalajace mini-
malne charakterystyki udarnosciowe.

Jezeli uzywa si¢ innych materiatow, nalezy wykaza¢ réwnowazng zgodno$¢ pod wzgledem bezpieczenstwa.
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Grubos¢ Scianek zbiornikéw na plyny fatwopalne musi wynosi¢ co najmniej:

Wielko$¢ Stal Aluminium
<20001 2,0 mm 3,0 mm
>20001 3,0 mm 4,0 mm

Temperatura plynu fatwopalnego w zbiorniku musi w kazdych normalnych warunkach eksploatacyjnych by¢
zawsze mniejsza od punktu zaplonu tego plynu, zgodnie z norma EN ISO 2719

Konstrukcja zbiornikoéw z plynami fatwopalnymi musi gwarantowaé, w granicach rozsadku, ze podczas na-
pelniania lub oprézniania, albo w razie wycieku ze zbiornika luz ze zwigzanych z nim przewodéw, fatwo-

palny plyn:

— nie zetknie si¢ z obrotowymi cz¢$ciami maszyn, co mogloby doprowadzi¢ do rozpylenia go

— nie zostanie wessany przez Zadne urzadzenie (np. wentylatory, chtodnice)

— nie zetknie si¢ z goracymi czg$ciami urzadzen elektrycznych, mogacych by¢ przyczyng powstania iskry

— nie przedostanie si¢ migdzy warstwy materialu izolacji termicznej lub akustycznej

Specjalne wymagania dla zbiornikéw paliwa

Nalezy zapewni¢ wskazniki granicznego napelnienia sygnalizujace napelnienie réwne 90 % nominalnej po-
jemnosci zbiornika paliwa

Informacja wyjsciowa wskaznika granicznego napelnienia musi by¢ latwo czytelna z miejsca, gdzie znajduje
sie wlew.

Nalezy zagwarantowa¢, aby latwopalny plyn nie mogt wyciec z przewodéw wlewu ani innych otworéw
w warunkach normalnego nachylenia (pochylenia)

Aby unikngé pomylki, rura wlewu zbiornika paliwa musi by¢ odpowiednio oznakowana z podaniem wia-
Sciwego latwopalnego plynu. Oznaczenie latwopalnego pltynu musi mie¢ postac tekstows, zgodng z zasada-
mi obowiazujacymi dla kart charakterystyki Srodkéw niebezpiecznych wg normy ISO 11014-1. W poblizu
rury wlewu musi zosta¢ umieszczony znak informujacy o niebezpieczenstwie, pokazany ponizej:

Znak informujacy o niebezpieczenstwie zgodny z dyrektywa 92/58/EWG

Legenda
1 Czarny
2 Bialy

3 Czerwony
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lub znak informujacy o niebezpieczenstwie zgodny z dyrektywa 92/58/EWG

1

Legenda
1 Czarny
2 Zotty

Zabezpieczenie przeciwporazeniowe

Elementy znajdujace si¢ pod napigciem musza by¢ zaprojektowane w taki sposéb, by uniemozliwiaé §wia-
domy lub niezamierzony kontakt z nimi zalodze pociagu i pasazerom, w normalnych warunkach i w razie
wystgpienia usterki.

Wszystkie pociagi muszg by¢ wyposazone w odpowiednie narzedzia umozliwiajace uziemienie pojazdow.
Sposéb ich uzycia musi by¢ opisany w podreczniku maszynisty, przechowywanym na pokladzie i w instruk-
cji serwisowe;j.

Tabor musi by¢ zgodny z wymaganiami normy EN 50153: 2002.

Tabor musi by¢ zgodny z postanowieniami zatgcznika O niniejszej TSI w celu zapewnienia ochrony w po-
staci uziemienia.

Oswietlenie zewnetrzne i sygnal dzwickowy
Oswietlenie przodu i tytu
Sygnaly czola pociagu

Na czole pociagu nalezy zapewni¢ dwa biale $wiatla, umieszczone w poziomej linii na tej samej wysokosci
wzgledem poziomu szyn, rozstawione symetrycznie wzgledem osi pojazdu i oddalone o co najmniej
1 300 mm. W sytuacjach, gdy zaostrzona czg$¢ dziobowa nie pozwala uzyskaé rozstawu 1 300 mm, do-
puszczalne jest zmniejszenie tego wymiaru do 1 000 mm

Lampy sygnalu czola pociagu musza by¢ zamontowane na wysokosci od 1 500 do 2 000 mm nad pozio-
mem szyn.

Lampy sygnatu czola pociggu muszg by¢ zainstalowane na pojezdzie w taki sposdb, aby pionowe natezenie
o$wietlenia na poziomie szyn w odleglosci wigkszej lub rownej 100 m bylo mniejsze niz 0,5 luksa.

Wymagania dla lamp sygnatu czofa pociagu jako sktadnika interoperacyjnosci okreslono w punkcie H.2 za-
tacznika H.

Swiatta sygnatowe

Na czole pociggu nalezy zapewnic trzy biate §wiatta sygnalowe. Dwa $wiatla sygnalowe musza by¢ umiesz-
czone w poziomej linii na tej samej wysokosci wzgledem poziomu szyn, rozstawione symetrycznie wzgle-
dem osi pojazdu i oddalone o co najmniej 1 300 mm. W sytuacjach, gdy zaostrzona cz¢$¢ dziobowa nie
pozwala uzyskac rozstawu 1 300 mm, dopuszczalne jest zmniejszenie tego wymiaru do 1 000 mm. Trzecie
$wiatlo sygnalowe musi by¢ umieszczone centralnie wyzej od dwéch wspomnianych dolnych $wiatel.
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Dwa dolne $wiatla sygnalowe musza by¢ zamontowane na wysokosci od 1 500 mm do 2 000 mm nad po-
ziomem szyn.

Wymagania dla lamp sygnalowych jako sktadnika interoperacyjnosci okreslono w punkcie H.2 zalgcznika H.
Sygnaly korica pociagu

Na tyle pociggu nalezy zapewni¢ dwa czerwone $wiatla, umieszczone w poziomej linii na tej samej wyso-
kosci wzgledem poziomu szyn, rozstawione symetrycznie wzgledem osi pojazdu i oddalone o co najmniej
1 300 mm. W sytuacjach, gdy zaostrzona cz¢s$¢ dziobowa nie pozwala uzyskaé rozstawu 1 300 mm, do-

puszczalne jest zmniejszenie tego wymiaru do 1 000 mm

Lampy sygnatu korica pociagu muszg by¢ zamontowane na wysokosci od 1 500 do 2 000 mm nad pozio-
mem szyn.

Wymagania dla lamp sygnatu koiica pociagu jako skladnika interoperacyjnosci okreslono w punkcie H.2 za-
facznika H.

Sterowanie Swiattami

Maszynista musi mie¢ mozliwo$¢ sterowania sygnatami czola pociagu i §wiattami sygnalowymi ze swojej
normalnej pozycji podczas jazdy. Musza by¢ mozliwe nastepujace funkcje sterowania:

i)  Wylaczenie wszystkich lamp
i) Sciemnianie lamp sygnatowych (w porze dziennej i porze nocnej w zlych warunkach pogodowych)

ili) Pelne rozjasnienie lamp sygnalowych (w porze dziennej i w porze nocnej w normalnych
warunkach pogodowych)

iv)  Przyciemnienie sygnaléw czota pociagu (w porze dziennej i w porze nocnej wedlug uznania maszynisty)
v)  Pelne rozjasnienie sygnaléw czola pociagu (w porze dziennej i w porze nocnej wedlug uznania maszy-
nisty) Sygnaly czota pociagu nalezy przyciemnia¢ podczas mijania pociagdw, przejezdzania przez prze-

jazdy kolejowe i stacje)

Sygnaly konca pociggu z tylu pociggu muszg si¢ automatycznie wiaczaé po wybraniu opisanych wyzej funk-
qji i), iii), iv) albo v). Wymagania tego nie stosuje si¢ dla zmiennych zestawien.

Lampy zewng¢trzne umieszczone w punktach posrednich w pociagu musza by¢ wylaczone.

Oprécz swej typowej funkgji przednich i tylnych reflektoréw, w sytuacjach awaryjnych musi by¢ mozliwe
wykorzystanie tych Swiatet w okreslony sposéb i w okreslonych kombinacjach.

Sygnaly dZwickowe
Wymagania ogdlne

Pociagi nalezy wyposazy¢ w sygnat dZzwigkowy o dwoch réznych wysokosciach dZzwigku. Tony ostrzegaw-
cze sygnaléw dzwigkowych powinny by¢ rozpoznawalne jako pochodzace od pociggdw i nie powinny by¢
podobne do innych urzadzen ostrzegawczych stosowanych w transporcie drogowym lub w przemysle, badz
w innych urzgdzeniach sygnalizacyjnych. Dopuszczalne tony stosowane w dZwigkowych sygnatach ostrze-
gawczych podane sg ponizej.

a)  Dwa sygnaly dZwigkowe emitowane z oddzielnych Zrédel. Podstawowe czgstotliwosci sygnaléw dzwie-
kowych sa nastgpujace:

ton wysoki: 370 Hz + 20 Hz
ton niski: 311 Hz + 20 Hz
lub

b) Dwa sygnaly dzwickowe emitowane jednocze$nie z oddzielnych Zrédel jako akord (dla tonu wysokie-
go). Podstawowe czestotliwosci sygnatow dzwickowych sa nastgpujace:

ton wysoki: 622 Hz £ 30 Hz
ton niski: 370 Hz + 20 Hz

lub



L 84206

Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej

26.3.2008

4.2.7.4.2.2

4.2.7.4.2.3

4.2.7.4.2.4

¢) Dwa sygnaly dzwickowe emitowane jednoczesnie z oddzielnych Zrédet jako akord (dla tonu wysokie-
20). Podstawowe czestotliwosci sygnatéw dzwickowych sa nastepujace:

ton wysoki: 470 Hz + 25 Hz
ton niski: 370 Hz + 20 Hz
lub

d)  Trzy sygnaly dZzwickowe emitowane jednoczesnie z oddzielnych zrddel jako akord (dla tonu wysokie-
g0). Podstawowe czgstotliwo$ci sygnatéw dzwigkowych sa nastepujace:

ton wysoki: 622 Hz + 30 Hz
ton $redni: 470 Hz + 25 Hz
ton niski: 370 Hz + 20 Hz

Poziomy ci$nienia akustycznego dla dzwigkowego sygnatu ostrzegawczego

Poziom cis$nienia akustycznego wazony wg krzywej A lub C, wytwarzanego oddzielnie przez kazde Zrédlo
(albo w grupie przy jednoczesnej emisji w formie akordu) powinien wynosi¢ od 115 dB do 123 dB, przy wy-
konaniu pomiaru i weryfikacji wedlug nizej opisanej metody. Cisnienie akustyczne 115 dB powinno by¢
uzyskiwane przy ci$nieniu powietrza zasilajacego urzadzenie 5 bar, ci$nienie 123 dB nie powinno by¢ prze-
kroczone przy ci$nieniu powietrza zasilajgcego urzadzenie 9 bar.

Zabezpieczenie

Urzgdzenia emitujgce sygnaly dZzwickowe oraz ich systemy sterujace powinny by¢ zabezpieczone, w miarg
mozliwosci, przed uderzeniem i zablokowanie przez przedmioty unoszace si¢ w powietrzu, jak np. kamie-
nie, pyl, $nieg, grad lub ptaki.

Weryfikacja pozioméw cisnienia akustycznego

Poziomy cisnienia akustycznego nalezy mierzy¢ w odlegtosci 5 metréw od przodu pociggu na tej samej wy-
sokosci co urzgdzenia emitujgce sygnat i ponad gruntem pokrytym nows, czysta podsypka.

Pomiar sygnaléw ostrzegawczych nalezy wykonad na otwartym terenie, ktdry ogdlnie spetnia warunki przed-
stawione na rysunku 2, gdzie:

D=5m.
R>1,3D=6,5m.

Rys. 2

Otwarty teren do pomiaru sygnalu dZwigkowego

W obszarze otwartym nie moga sie znalez¢ zadne przeszkody ani obiekty odbijajace dzwiek

Mikrofon
Przéd pociagu :
P

W przypadku syren pneumatycznych pomiar dzwigku nalezy przeprowadzi¢ przy ci$nieniu w gléwnym
zbiorniku powietrza 5 baréw i 9 barow.
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W celu minimalizacji wplywu otoczenia zaleca sig, aby poziom wazony C cisnienia akustycznego przy po-
miarze w odleglosci 5 metréw od boku pociagu, na tej samej wysokosci, co Zrédto dZwigku i przed tym Zr6d-
fem, wynosit co najmniej 5 dB mniej niz poziom zmierzony z przodu pociagu.

Wymagania dla skladnikéw interoperacyjnosci

Podstawowe czestotliwosci tondw sygnaléw dzwigkowych powinny wynosié:
622 Hz + 30 Hz

lub

470 Hz + 25 Hz

lub

370 Hz + 20 Hz

lub

311 Hz £ 20 Hz

Procedury podnoszenia/ratownictwa

Producent pociagu dostarczy przedsigbiorstwu kolejowemu odpowiednie informacje techniczne.
Halas wewnatrz

Poziom halasu we wnetrzu wagonéw pasazerskich nie jest uwazany za Podstawowy parametr i dlatego nie
jest przedmiotem niniejszej TSI.

Poziom halasu w kabinie maszynisty jest uregulowany zapisami dyrektywy 2003/10/WE Parlamentu Euro-
pejskiego i Rady z 6 lutego 2003, dotyczacej minimalnych wymagan BHP odnosnie do narazenia pracow-
nikéw na zagrozenia wynikajace z oddzialywan fizycznych (hatas) i powinien by¢ przestrzegany przez
przedsi¢biorstwo kolejowe oraz jego pracownikow. Dla celéw weryfikacji WE taboru spelnienie wymagan
niniejszej TSI jest wystarczajace. Wartosci dopuszczalne okreslono w tabeli 19.

Tabela 19
Wartosci dopuszczalne L, halasu w kabinie maszynisty taboru
. . L Odst ied

Hatas w kabinie maszynisty [ cfé\(qu\)T] Sggr?i?rzxin[lsl]ﬁ 2
Postoj 95 3
(podczas emitowania zewnetrznego sygnatu ostrzegawcze-
go, zgodnie z 4.2.7.4)
Predkos¢ maksymalna 80 60
(teren otwarty bez wewnetrznych i zewnetrznych sygna-
16w ostrzegawczych)

Pomiary nalezy wykonywa¢ w nastgpujacych warunkach:
— drzwi i okna muszg by¢ zamkniete,
— masa ciggniona musi by¢ réwna co najmniej dwém trzecim maksymalnej dopuszczalnej wartosci,

— Do pomiaréw przy maksymalnej predkosci mikrofon umieszcza si¢ na poziomie ucha maszynisty (w
pozydji siedzacej), w Srodku plaszczyzny poziomej rozciagajacej si¢ od przednich szyb do tylnej Sciany
kabiny.
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— Do pomiaréw oddzialywania sygnatu dZwigkowego wykorzystuje si¢ osiem polozent mikrofonu réw-
nomiernie rozmieszczonych w plaszczyznie poziomej w promieniu 25 cm woko} potozenia glowy ma-
szynisty (w pozycji siedzacej). Oceniana jest $rednia arytmetyczna z 8 wartosci w poréwnaniu do
warto$ci dopuszczalnej.

— Kofa i tory powinny by¢ w dobrym stanie eksploatacyjnym.

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

Dopuszcza si¢ podzielenie czasu pomiaru na kilka krotkich okreséw, w celu spetnienia ww. warunkow.
Klimatyzacja

Kabina maszynisty powinna by¢ wentylowana $wiezym powietrzem w ilosci 30 m*[/godz. na osob¢. Dopusz-
czalne jest przerywanie tego przeplywu podczas przejazdu przez tunele, pod warunkiem Ze stezenie dwu-
tlenku wegla nie przekroczy 5000 ppm, przy zaloZeniu, ze poczatkowe stezenie dwutlenku wegla byto
nizsze od 1 000 ppm.

Urzgdzenie do kontroli stanu czujno$ci maszynisty

Jakikolwiek brak czujno$ci maszynisty powinien by¢ wykryty w czasie od 30 do 60 sekund i powinien pro-
wadzi¢, przy braku reakcji maszynisty, do co najmniej automatycznego uruchomienia hamulca zasadnicze-
g0 pociggu oraz zaprzestania uzupelniania rurociaggu gléwnego hamulca.

System ,Sterowanie”
Wymagania ogdlne

Charakterystyka powiazaf miedzy taborem a podsystemem ,Sterowanie” podana jest w pkt 4.2.1.2 TSI, Ste-
rowanie” 2006. Stosuje si¢ m.in. nast¢pujace wymagania okreslone w TSI, Tabor” dla kolei duzych predkosci:

— Minimalna charakterystyka skuteczno$ci hamowania pociagu, okreslona w pkt 4.2.4.1;
—  Zgodno$¢ migdzy przytorowymi systemami detekcyjnymi a taborem, okreslona w pkt 4.2.6.6.1:

—  Zgodno$¢ migdzy czujnikami umieszczonymi pod pojazdami a dynamicznymi prze$witami tych po-
jazd6éw, okreslonymi w pkt 4.2.3.1;

—  Warunki $rodowiskowe dla urzadzen pokladowych okreslone sa w pkt 4.2.6.1;
— Kompatybilno$¢ elektromagnetyczna z poktadowymi urzadzeniami BKJP okreSlona jest w pkt 4.2.6.6.3;

—  Charakterystyka hamowania pociagu (okreslona w pkt 4.2.4) oraz dlugo$¢ pociagu (okreslona
w pkt 4.2.3.5);

— Kompatybilno$¢ elektromagnetyczna z systemami przytorowymi, okreslona w pkt 4.2.6.6.2.

Ponadto, nastgpujace funkcje sg bezposrednio zwigzane z parametrami definiowanymi przez podsystem
»Sterowanie”.

—  Funkcjonowanie w szczegdlnym trybie awaryjnym/obnizonej sprawnosci, jak okreslono w pkt 4.2.2 TSI
,Sterowanie” 2006.

— Monitorowanie w celu zapewnienia, ze predko$¢ pociggu jest stale mniejsza lub najwyzej rowna mak-
symalnej dozwolonej predkosci jazdy w danym otoczeniu.

Informacje odnosnie do charakterystyki tych powiazan podane sa w tabelach 5.1 A, 5.1 Bi 6.1 TSI ,Stero-
wanie” 2006. Dodatkowo w zalaczniku A TSI ,Sterowanie” 2006 podane sg dla kazdej charakterystyki od-
niesienia do norm europejskich oraz specyfikacji, ktére maja by¢ stosowane w ramach procedur oceny
zgodnosci.

Migjsce instalacji anteny pokladowego systemu ,Sterowanie” jest okreSlone w pkt 4.2.2 i 4.2.5 TSI
»Sterowanie” 2006.



26.3.2008

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

L 84/209

4.2.7.9.2

4.2.7.9.3

4.2.7.10

Pozycja zestawow kotowych

Wymagania wzgledem pozycji zestawéw kotowych w odniesieniu do podsystemu ,Sterowanie” sa
nastepujace:

Odleglo$¢ migdzy dwiema kolejnymi osiami pojazdu szynowego nie powinna przekraczaé warto$ci okreslo-
nych w pkt 2.1.1 zalacznika A, dodatek 1 TSI ,Sterowanie” 2006, i nie powinna by¢ mniejsza niz warto$¢
podana w pkt 2.1.3 zalacznika A, dodatek 1 TSI ,Sterowanie” 2006.

Odstep wzdtuzny migdzy pierwsza osig i migdzy ostatnig osig a najblizszym skrajem pojazdu (tzn. najblizszy
sprzeg koncowy, bufor lub czoto pojazdu) powinny by¢ zgodne z wymaganiami okre$lonymi w pkt 2.1.2
zalgcznika A, dodatek 1 TSI, Sterowanie” 2006.

Odleglo$¢ migdzy pierwsza a ostatnig osig pojazdu szynowego nie powinna by¢ mniejsza niz warto$¢ okres-
lona w pkt 2.1.4 zalacznika A, dodatek 1 TSI ,Sterowanie” 2006.

Kota

Wymagania wzgledem kot w odniesieniu do podsystemu ,Sterowanie” sa okreslone w pkt 2.2 zalacznika A,
dodatek 1 TSI ,Sterowanie” 2006.

Wymagania wzgledem wiasciwosci ferromagnetycznych materiatu, z ktérego wykonane sg kota, okreslone
sa w pkt. 3.4 zalacznika A, dodatek 1 TSI ,Sterowanie” 2006.

Rozwigzania w zakresie monitorowania i diagnostyki

Funkgje i urzadzenia okre§lone w niniejszej TSI i powtdrzone ponizej powinny by¢ monitorowane samo-
dzielnie lub zewnetrznie:

— Dzialanie drzwi, jak podano w pkt. 4.2.2.4.2.1

—  Wykrywanie niestabilnoci, jak podano w pkt. 4.2.3.4.5

— Pokladowe monitorowanie stanu tozysk osi, jak podano w pkt. 4.2.3.3.2.1

—  Wiaczanie alarmu dla pasazerow, jak podano w pkt. 4.2.5.3

—  Uklad hamulcowy, jak podano w pkt. 4.2.4.3

—  Wykrywanie wykolejenia, jak podano w pkt. 4.2.3.4.11

—  Wykrywanie pozaru, jak podano w pkt. 4.2.7.2.3

— Awaria urzadzenia do kontroli czujno$ci maszynisty, jak podano w pkt. 4.2.7.8

— Informacje podawane przez podsystem ,Sterowanie”, jak podano w pkt. 4.2.7.9.

Monitorowanie funkgji i urzadzent musi by¢ wykonywane bez przerwy lub z czgstotliwo$cia mogaca zapew-
ni¢ wykrycie usterki na czas. W pociagach klasy 1 system ten powinien by¢ takze polaczony z poktadowym
rejestratorem danych diagnostycznych, aby umozliwi¢ Sledzenie stanu systeméw. W pociagach wszystkich
klas wymagania wzgledem rejestracji dotyczace podsystemu ,Sterowanie”, opisane w TSI ,Sterowanie” 2006,
muszg by¢ spelniane.

Wykrycie usterki musi by¢ sygnalizowane maszyniScie i musi wymaga¢ odpowiedniej reakcji maszynisty.

Automatyczne hamowanie powinno by¢ uruchamiane w przypadku wykrycia usterki funkcjonowania urza-
dzenia do kontroli czujno$ci maszynisty lub podsystemu ,Sterowanie” i zainstalowanego na pokladzie

pociagu.
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Szczegdlna specyfikacja dla tuneli
Obszary dla pasazeréw i personelu pociggu wyposazone w klimatyzacje

Personel pociagu musi mie¢ mozliwo$¢ minimalizacji rozprzestrzeniania i wdychania oparéw powstatych
w wyniku pozaru. W tym celu musi by¢ zapewniona mozliwo$¢ wylaczenia lub zamkniecia wszystkich drég
doplywu powietrza z zewnatrz oraz wylaczenia klimatyzacji. Dopuszczalne jest uruchamianie tych dziatan
w pociagu za pomocg zdalnego sterowania lub na poziomie pojedynczych pojazdéw szynowych.

System rozgloszeniowy
Wymagania dotyczace systeméw tacznosci okreslone sg w pkt 4.2.5.1.
System os$wietlenia awaryjnego

W celu zapewnienia ochrony i bezpieczefistwa na pokladzie pociagu w sytuacji awaryjnej nalezy wyposazy¢
pociagi w system o$wietlenia awaryjnego. System ten musi zapewnia¢ odpowiednie natgZenie o$wietlenia
w obszarach przeznaczonych dla pasazerow i obstugi, i spelnia¢ nastepujace wymagania:

— minimalny czas dzialania wynosi trzy godziny od chwili utraty gtéwnego zasilania,
— natgzenie Swiatla na poziomie podlogi wynosi co najmniej 5 lukséw.

Wartoéci dla konkretnych obszar6w oraz metody pomiaru okreSlone sa w pkt 5.3 normy
EN 13272:2001 i musza by¢ spelnione.

W przypadku pozaru system o$wietlenia awaryjnego powinien podtrzymywaé dziatanie co najmniej 50 %
o$wietlenia w pojazdach, ktére nie ucierpialy od pozaru, przez czas co najmniej 20 minut. Wymaganie to
uwaza si¢ za spelnione poprzez pomyslny wynik analizy trybu awaryjnego.

Oprogramowanie

Oprogramowanie majgce wplyw na funkcje zwiazane z bezpieczenistwem nalezy tworzy¢ i ocenia¢ wedlug
wymagan okre$lonych w normach EN 50128:2001 i EN 50155:2001/A:2002.

Poktadowy pulpit DMI
Wyswietlanie Europejskiego systemu kontroli ruchu w kabinie maszynisty pozostaje punktem otwartym.
Identyfikacja pojazdu

Punkt otwarty

Urzadzenia trakcyjne i elektryczne
Wymagania dotyczace charakterystyki trakeji

W celu zapewnienia whasciwej kompatybilnosci z innymi eksploatowanymi pociggami, minimalne $rednie
przyspieszenie wyznaczone w przedziale czasu na poziomym torze musi by¢ zgodne z parametrami poda-
nymi w tabeli 20.

Tabela 20

Minimalne $rednie przyspieszenia obliczeniowe

Klasa 1 Przyspieszenie

. . )
[m/s?] Klasa 2 Przyspieszenie [m/s?]

0 do 40 km/h 0,40 0,30
0 do 120 km/h 0,32 0,28
0 do 160 km/h 0,17 0,17
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Przy maksymalnej predkosci eksploatacyjnej na poziomym torze rezerwa zdolnosci przyspieszania musi wy-
nosi¢ co najmniej 0,05 m/s%

Ze wzgledu na dostepno$¢, natezenie ruchu oraz bezpieczny odstep w tunelach, pociagi muszg spelniaé
wszystkie nizej podane warunki:

—  Charakterystyka pracy powinna by¢ osiggana przy napigciu znamionowym;

— Awaria jednego modulu trakcyjnego nie powinna obnizy¢ parametréw pracy o wigcej niz 25 % war-
to$ci znamionowych dla pociagéw klasy 1 i nie wiecej niz o 50 % dla pociagéw klasy 2;

— Dla pociggdw klasy 1 awaria jednego urzadzenia zasilajacego podajacego zasilanie do modutéw trak-
cyjnych nie powinna obnizy¢ mocy o wigcej niz 50 %.

Modut trakcyjny okreslany jest jako urzadzenie energoelektroniczne zasilajace jeden lub kilka silnikéw trak-
cyjnych, zdolne do funkcjonowania niezaleznie od innych modutow.

Przy takich warunkach obcigzony normalnie pociag (zgodnie z okresleniem podanym w pkt 4.2.3.2) z wy-
aczonym jednym modulem trakcyjnym musi by¢ w stanie ruszy¢ na maksymalnym wzniesieniu, na jakie
moze napotkad, z rezerwa zdolnosci przyspieszania okoto 0,05 m/s®. Musi by¢ zapewniona mozliwos¢ po-
ruszania si¢ pociggu w tym stanie po takim wzniesieniu przez dziesig¢ minut, az do osiagnigcia
predkosci 60 km/h.

Wymagania dotyczace przyczepnosci koto/szyna

a) W celu zapewnienia wysokiej dostepnosci trakgji, konstrukcja pociggu oraz obliczenia charakterystyki
trakcyjnej powinna uwzglednia¢ stosowanie wspélczynnikéw przyczepnosci o warto$ciach nie prze-
kraczajacych podanych w tabeli 21.

Tabela 21

Maksymalne dopuszczalne wspétczynniki przyczepnosci kolo[szyna dla obliczefi trakcyjnych

Przy ruszaniu i bardzo matej predkosci 30 %
Przy 100 km/h 27,5 %
Przy 200 km/h 19 %
Przy 300 km/h 10 %

Dla obliczenia warto$ci posrednich nalezy zastosowa¢ interpolacje liniows.

Podane wyzej liczby potrzebne sa wylacznie do celéw projektowych i obliczeniowych, a nie do oceny
systeméw przeciwposlizgowych.

b)  Osie napedne beda wyposazone w systemy przeciwposlizgowe. Systemy te nie wymagaja oceny.
Parametry funkcjonalne i techniczne dotyczace zasilania elektrycznego

Charakterystyki elektryczne taboru wspdlpracujacego z podsystemem energia mozna rozpatrywaé w na-
stepujacych kategoriach:

— zmiany napigcia i cz¢stotliwosci zasilania energia elektryczna,
— maksymalna moc, jaka moze by¢ pobierana z sieci trakcyjnej,
—  wspdlezynnik mocy przy zasilaniu pradem przemiennym,

—  krotkotrwale przepiecia powodowane pracy taboru,

—  zakldcenia elektromagnetyczne, patrz pkt 4.2.6.6,

— inne powigzania funkcjonalne wymienione w pkt 4.2.8.3.7.
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Napigcie i czestotliwo$¢ zasilania energia elektryczna
Zasilanie elektryczne

Pociagi powinny by¢ zdolne do funkcjonowania w zakresie napieé i czestotliwosci podanych w pkt 4.2.2 TSI
,Energia” dla kolei duzych predkosci 2006, i wymienionych w pkt 4 EN 50163:2004.

Odzyskiwanie energii

Ogolne warunki oddawania energii do sieci trakcyjnej poprzez zastosowanie hamowania odzyskowego po-
dano w pkt 4.2.4.3 niniejszej TSI i pkt 12.1.1 EN 50388:2005.

Oceng zgodnosci nalezy przeprowadzi¢ wedlug wymagan normy EN 50388:2005, pkt 14.7.1.
Maksymalna moc i maksymalny dopuszczalny prad pobierany z sieci trakcyjnej

Moc zainstalowana na linii kolei duzej predkosci okresla dopuszczalne zuzycie mocy przez pociag. Pociagi
powinny by¢ wyposazone w pokladowe urzadzenia ograniczajace prad, zgodne z pkt 7 normy
EN 50388:2005. Ocen¢ zgodnosci nalezy przeprowadzi¢ wedtug EN 50388:2005, pkt 14.3.

W przypadku systeméw stalopradowych (DC) pobér pradu podczas postoju powinien by¢ ograniczony do
warto$ci podanych w pkt 4.2.20 TSI ,Energia” dla kolei duzych predkosci 2006.

Wspodtezynnik mocy

Dane do projektowania dotyczace wspdlczynnika mocy podano w normie EN 50388:2005, pkt 6, z naste-
pujacymi wyjatkami dotyczacymi stacji rozrzadowych, bocznic i zaktadéw utrzymania taboru:

Wspodtezynnik mocy dla podstawowej harmonicznej powinien wynosié: 0,8 (') przy zacho-waniu nastg¢pu-
jacych warunkéw:

— podczas postoju pociagu zasilanie urzadzen trakcyjnych jest wylaczone, a wszystkie uklady pomocni-
cze pracujg

oraz
— moc czynna pobierana jest wigksza niz 200 kW.

Oceng zgodno$ci nalezy przeprowadzi¢ wedlug wymagan normy rozdzialu 6 i pkt 14.2 normy
EN 50388:2005.

Zakl6cenia w systemach energetycznych
Charakterystyki harmoniczne i zalezne od nich przepigcia w sieci trakcyjnej

Jednostka trakcyjnanie powinna powodowa¢ nadmiernych przepig¢ poprzez generowanie wyzszych harmo-
nicznych. Oceng zgodnosci jednostki trakcyjnejj przeprowadza sie wedlug wymagan podanych w pkt 10 nor-
my EN 50388:2005, co wymaga wykazania, iz jednostka trakcyjna nie generuje wyzszych harmonicznych
wykraczajacych poza okreslone wartosci maksymalne.

Wplyw skladowej stalej w systemach pradu przemiennego

Jednostki trakcyjne pradu przemiennego nalezy zaprojektowaé w taki sposob, aby byly odporne na nieduze
prady stale, okreslone w pkt 4.2.24 TSI ,Energia” dla kolei duzych predkosci 2006.

Urzadzenia do pomiaru zuzycia energii

Jezeli na pokladzie pociggu maja by¢ zainstalowane urzadzenia do pomiaru zuzycia energii, nalezy zainsta-
lowa¢ jedno urzadzenie, ktére bedzie przystosowane do funkcjonowania we wszystkich panstwach czton-
kowskich. Specyfikacja dla tego urzadzenia pozostaje punktem otwartym.

(") Wspélczynniki mocy wyzsze niz 0,8 poprawiaja ekonomike eksploatacji kolei dzigki zmniejszeniu zapotrzebowania na stacjonarne urzg-

dzenia do kompensacji mocy biernej.
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Wymagania dotyczgce podsystemu taboru kolejowego w odniesieniu do pantografow

Sita nacisku pantografu

a)

Wymagania dotyczace $redniej sily nacisku

Srednia sita nacisku F,, powstaje ze sktadnikow nacisku statycznego i aerodynamicznego, z poprawkg na
oddzialywanie dynamiczne. F,, odpowiada warto$ci docelowej, jaka nalezy osiaggnac dla zapewnienia wia-
Sciwej jakosci odbioru pradu, bez powstawania niepozadanych tukéw elektrycznych oraz w celu ogra-
niczenia zuzycia i zagrozen dla nakladek stykowych.

Srednia sita nacisku stanowi parametr charakterystyczny pantografu dla danego taboru, jego pozycji na
pociagu oraz danego pionowego wydluzenia pantografu.

Tabor oraz pantografy zamocowane na taborze nalezy zaprojektowa¢ w taki sposob, aby wywieraly one
$redni nacisk na przewdd jezdny (przy predkosciach powyzej 80 km/h), zgodnie z opisem przedstawio-
nym na nizej wymienionych rysunkach i odpowiednio do ich przeznaczenia:

Systemy AC (prad przemienny): Rysunek 4.2.15.1 TSI ,Energia” dla kolei duzych predkosci 2006 (linie
kategorii I, 11 i III)

Systemy DC (prad staly): Rysunek 4.2.15.2 TSI ,Energia” dla kolei duzych predkosci 2006.

W przypadku pociagéw wyposazonych w kilka pantografow funkcjonujacych jednoczesnie, Srednia sita
nacisku F,, dla kazdego pantografu nie powinna by¢ wyzsza niz wartosci wyznaczone przez odpowied-
nie krzywe widoczne na rysunku 4.2.15.1 TSI ,Energia” dla kolei duzych predkosci 2006 oraz rysun-
ku 4.2.15.2 (dla systeméw stalopradowych).

Regulacja $redniej sity nacisku pantografu oraz integracja z podsystemem , Tabor”

Tabor kolejowy powinien umozliwiac regulacje pantografu, zapewniajaca spelnienie wymagan podanych
w tym punkcie.

Oceng zgodnosci nalezy przeprowadzi¢ wedlug TSI ,Energia” dla kolei duzych predkosci 2006,
pkt 4.2.16.2.4.

Pantograf nalezy zaprojektowac tak, aby byl zdolny do wywierania $redniej sily nacisku (F,,,) zgodnie
z przebiegiem krzywych okreslonych w pkt 4.2.15 TSI ,Energia” dla kolei duzych predkosci 2006. W ce-
lu sprawdzenia, czy tabor oraz pantograf s3 przystosowane do eksploatacji na danych liniach kolejowych,
ocena $redniej sity nacisku powinna obejmowaé pomiary odpowiadajace wymaganiom wnioskodawcy:
dla kazdej linii kategorii opisanej w tabeli 4.2.9 TSI ,Energia” dla kolei duzych predkosci 2006 w odnie-
sieniu do pociagu, na ktérym dany pantograf bedzie eksploatowany, nalezy wykona¢ pomiary:

— w zakresie znamionowych wysokosci przewodu jezdnego
oraz
— do maksymalnej predkosci.

zgodnie z wnioskiem przedstawionym przez producenta, przedsigbiorstwo kolejowe oraz ich upowaz-
nionych przedstawicieli majacych siedziby na terytorium Wspélnoty, ktérzy wnioskuja o dokonanie
oceny.

Dla celéw tych testow nalezy zwigkszal predkosé od 150 km/h do predkosci maksymalnej, z krokami
nie wigkszymi niz 50 kmj/h, dla wysokosci maksymalnej i minimalnej. Minimalna liczba krokéw pred-
kosci dla taboru klasy 1 wynosi 5, a dla klasy 2-3 kroki. Nie jest wymagane przeprowadzanie testow na
wysokoSciach posrednich dla linii tej samej kategorii.

W rejestrze taboru nalezy poda¢ maksymalng predkos¢ eksploatacyjng przetestowang z wynikiem po-
myslnym dla danej kombinacji tabor/pantograf, dla kazdej kategorii linii oraz dla zakresu wysokosci sieci
trakcyjnej, co stanowi tym samym okreslenie zakresu eksploatacyjnego danego taboru.

Kazde panstwo czlonkowskie powiadomi o posiadaniu odpowiednich linii referencyjnych, na ktérych
mozna przeprowadzaé testy. W miare dostepnosci jako Linie referencyjne nalezy wybiera¢ linie zgodne
z TSI ,Energia” dla kolei duzych predkosci 2006.
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¢) Dynamiczna sita nacisku pantografu

Wymagania dotyczace dynamicznej sily nacisku podano w pkt 4.2.16 TSI ,Energia” dla kolei duzych
predkosci 2006.

Rozmieszczenie pantograféw

Pociagi nalezy projektowaé w taki sposob, aby umozliwi¢ przechodzenie z jednego systemu zasilania lub
z jednej sekeji fazy do nastgpnej, bez tworzenia mostkéw miedzy sekcjami separacji systemami lub faz.

Dopuszcza si¢ réwnoczesne stykanie wigcej niz jednego pantografu z urzadzeniami sieci trakcyjnej. Rysu-
nek 3 ilustruje wymagania dotyczace rozmieszczenia pantografow.

Odpowiednio do maksymalnej predkosci pociagu, maksymalny odstep migdzy pierwszym a ostatnim pan-
tografem (L) powinien by¢ mniejszy niz 400 m, aby zapewnic¢ prawidlowe przejezdzanie okre$lonych sekeji
separacyjnych. Jezeli wigcej niz dwa pantografy jednocze$nie stykaja si¢ z siecig trakcyjna, odstep miedzy do-
wolnym pantografem a trzecim z kolei, oznaczonym jako (L,), powinien by¢ wigkszy niz 143 m. Odstep mig-
dzy dwoma kolejnymi pantografami stykajacymi si¢ z siecig trakcyjna powinien by¢ wigkszy niz 8 m dla
okreslonych typow sekgji separacyjnych.

Jezeli odstep migdzy dowolnymi pantografami nie spelnia powyzszego warunku, to nalezy wprowadzi¢ za-
sade eksploatacyjna, polegajacg na opuszczaniu pantograféw, w celu umozliwienia przejazd pociagu przez
sekcje separacyjne.

Liczbe pantograféw oraz odstepy miedzy nimi ustala si¢ z uwzglednieniem wymagan charakterystyki odbio-
ru pradu (okreslong w pkt 4.2.16 TSI ,Energia” dla kolei duzych predkosci 2006). Pantograf posredni moze
by¢ ustawiony w dowolnym miejscu.

W przypadku systemow zasilania przemiennopradowego, pociagi wyposazone w kilka pantograféw nie
moga mie¢ polaczen elektrycznych migdzy uzywanymi pantografami.

Jezeli odstep miedzy kolejnymi pantografami jest mniejsza niz podana w tabeli 4.2.19 TSI ,Energia” dla kolei
duzych predkosci 2006, to nalezy za pomoca badan wykazad, ze dla urzadzen gérnej sieci trakcyjnej okre-
Slonych w pkt 4.2 TSI ,Energia” dla kolei duzych predkosci 2006, spelnione s3 wymagania dotyczace jakosci
odbioru pradu podane w pkt 4.2.16.1 TSI ,Energia” dla kolei duzych predkosci 2006 dla najgorzej funkcjo-
nujgcego pantografu.

Rysunek 3

Rozmieszczenie pantograféw

' L

|

Izolowanie pantografu od pojazdu

2

Pantografy s3 montowane na dachu pojazdéw i odizolowane od ziemi. Izolacja powinna by¢ odpowiednia
dla wszystkich napig¢ wystgpujacych w systemach. Dane dotyczace badanych parametréw podano
w EN 50163:2004, pkt 4, dla napig¢ systeméw oraz w EN 50124-1:2001, tabela A2, dla wymagan koordy-
nagji izolacji.
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Opuszczanie pantograféw

Tabor nalezy wyposazy¢ w urzadzenie opuszczajace pantograf na wypadek niespelnienia wymagan okreslo-
nych w EN 50206-1:1998, pkt 4.9.

Czynno$¢ opuszczenia pantografu zainicjowana przez maszyniste lub w reakeji na sygnat z systemu BKJP po-
winna by¢ wykonana w czasie podanym w wymaganiach EN 50206-1:1998, pkt 4.8, do odlegtosci zapew-
niajgcej dynamiczng izolacje wg EN 50119:2001 tabela 9. Opuszczenie pantografu do pozycji spoczynkowej
powinno trwa¢ mniej niz 10 sekund.

Ocene zgodnosci przeprowadza si¢ poprzez badanie spelniania wymagan podanych w EN 50206-1:1998,
pkt 6.3.21 6.3.3.

Jako$¢ odbioru pradu

W normalnej eksploatacji jako$¢ odbioru pradu powinna spelnia¢ wymagania okre§lone w pkt 4.2.16 TSI
,Energia” dla kolei duzych predkosci 2006. Oceng zgodnosci nalezy przeprowadzi¢ pod siecig referencyjng.
Definicja sieci referencyjnej pozostaje otwartym punktem TSI ,Energia” dla kolei duzych predkosci.

Parametr NQ, procentowy udzial wyladowan tukowych, okreslony jest w pkt 4.2.16 TSI ,Energia” dla kolei
duzych predkosci 2006.

W przypadku wymagania korzystania z pantografu zapasowego po awarii normalnego pantografu robocze-
go, w celu zapewnienia ciaglosci zasilania pociagu przy normalnej predkosci warto$¢ NQ dla pantografu
zapasowego nie powinna przekroczy¢ 0,5. Jezeli nie jest wymagana jazda z normalng predkoscia, pociag po-
winien jecha¢ z takg predkoscia, przy ktérej zapewniona jest normalna warto$¢ parametru NQ.

Koordynacja zabezpieczen elektrycznych

Projekt koordynacji zabezpieczen elektrycznych powinien by¢ zgodny z wymaganiami podanymi w pkt 11
normy EN 50388:2005.

Oceng zgodnosci nalezy przeprowadzi¢ wedlug wymagan normy EN 50388:2005, pkt 14.6.
Przejazd przez sekcje separacji faz

Pociagi przeznaczone do eksploatacji na liniach wyposazonych w urzadzenia BKJP i sygnalizacyjne, ktére
przekazuja do pociggu wymagania narzucane przez sekcje separacyjne, powinny by¢ wyposazone w syste-
my zdolne do odbioru informacji z tych urzadzen.

W przypadku pociagdéw klasy 1 eksploatowanych na takich liniach, dalsze czynnosci beda inicjowane
automatycznie.

W przypadku pociagdw klasy 2 eksploatowanych na takich liniach nie ma wymagania automatyzacji tych
czynnosci, ale jednostka trakcyjna powinna monitorowaé dziatania podejmowane przez maszyniste i w ra-
zie potrzeby odpowiednio reagowac.

Urzadzenia te powinny, bez interwencji maszynisty, co najmniej zapewnia¢ automatyczne sprowadzenie po-
boru mocy do zera (zaréwno mocy pobieranej przez urzadzenia trakcyjne jak i systemy pomocnicze, oraz
prady jalowe transformatoréw) wraz z otwarciem wylacznika gléwnego przed wejsciem jednostki trakcyjnej
do sekgji separacyjnej. Po opuszczeniu sekcji separacyjnej urzadzenia te powinny spowodowa¢ zamknigcie
wylacznika gléwnego oraz przywrécenie normalnego poboru energii elektrycznej.

ezeli sekcje separacji faz wymagaja rowniez opuszczenia pantografOw pociggu, a nastepnie ich podniesienia,
li sekcje separacji faz wymagaja p nia pantografow pocigg tepnie ich podnic
dopuszcza si¢ automatyczne inicjowanie tych czynnosci dodatkowych. Funkgcje te powinny reagowac na sy-
gnaly wejSciowe docierajace z podsystemu ,Sterowanie”.

Przejazd przez sekcje separacji systemow

Mozliwosci przejazdu przez sekcje separacji systemow opisane w pkt 4.2.22.2 i 4.2.22.3 TSI ,Energia” dla
kolei duzych predkosci 2006.

Przed przejazdem przez sekcje separacji systemow nalezy otworzy¢ wylacznik gtowny jednostki trakcyjne;.
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Jesli pantografy nie sg odlgczane od przewodu jezdnego, podlaczone moga pozostac jedynie te obwody elek-
tryczne jednostki trakcyjnej, ktore natychmiastowo dostosowuja si¢ do systemu zasilania energig elektryczna
na pantografie.

Po przejechaniu przez sekcje separacji systeméw jednostka trakcyjna powinna wykry¢ na pantografie nowy
system napiecia. Zmiana konfiguracji urzadzen trakcyjnych powinna zosta¢ wykonana automatycznie lub
recznie.

Wysokos¢ pantograféw

Sposdb zamontowania pantografu na jednostce trakcyjnej powinna umozliwia¢ jego wspélprace z przewo-
dami jezdnymi zawieszonymi na wysokosci od 4 800 mm do 6 500 mm ponad poziomem szyny.

Sktadnik interoperacyjno$ci — pantograf
Ogodlna konstrukcja

Pantografy sa to urzadzenia przeznaczone do odbioru pradu z jednego lub wigkszej liczby przewodéw jezd-
nych, oraz do przesylania pradu do jednostki trakcyjnej, na ktérej sa zamontowane. Ich konstrukcja umoz-
liwia pionowe przemieszczanie $lizgacza. Na $lizgaczu znajdujg sie nakladki stykowe i ich mocowania. Koice
Slizgacza maja postaé wygietych w dét nabieznikéw.

Pantograf musi charakteryzowac si¢ okreslonymi dla danej linii parametrami pracy, szczegélnie odnosnie do
maksymalnej predkosci jazdy i obciazalnosci pradowej. Wymagania dotyczace pantografu okreslone sg
w pkt 4 normy EN 50206-1:1998.

Wymagania dotyczace zachowania dynamicznego oraz jakosci odbioru pradu nalezy ocenia¢ zgodnie z TSI
,Energia” dla kolei duzych predkosci 2006, pkt 4.2.16.2.2.

Geometria §lizgacza pantografu

Zasadnicze wymiary §lizgaczy pantograféw dotycza wszystkich urzadzen eksploatowanych na liniach wszyst-
kich kategorii, zaréwno przemienno-, jak i stalopradowych. W celu zapewnienia interoperacyjnoéci okres-
lono dlugos¢ oraz zasieg materiatu przewodzacego Slizgacza pantografu, a takze jego profil. Profil §lizgacza
pantografu powinien by¢ zgodny z ilustracja przedstawiona na rysunku 4.

Rysunek 4

Profil §lizgacza pantografu

— 800
I T - Ty I ST I
. /
g 2
:
oL
poy
. (311200 &
=
P 1600 48
@
4

1 Nabieznik wykonany z materialu izolacyjnego (projektowana dtugos¢ 200 mm)
2 Minimalna dtugo$¢ naktadek stykowych 800 mm

3 Zasigg materiatu przewodzacego Slizgacza 1 200 mm

4 Dlugos¢ slizgacza pantografu 1 600 mm

Slizgacze wyposazone w naktadki stykowe o niezaleznym zawieszeniu powinny by¢ zgodne z ogélnym pro-
filem o nacisku statycznym 70 N przylozonym do Srodka slizgacza. Dopuszczalne wartosci skosu $lizgacza
pantografu okreslono w normie EN 50367:2006, pkt 5.2.
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W trudnych warunkach jazdy, np. kolysanie pojazdu szynowego przy silnym wietrze, dopuszczalne jest sty-
kanie si¢ przewodu jezdnego ze §lizgaczem poza strefy nakladek stykowych, w zakresie materialu
przewodzacego.

Statyczna sita nacisku pantografu

Statyczna sifa nacisku pantografu jest to sita skierowana pionowo do géry, wywierana przez Slizgacz panto-
grafu na przewdd jezdny, wywolywana przez urzadzenie podnoszace pantograf, w czasie, gdy pantograf jest
podniesiony, a pojazd szynowy stoi w miejscu.

Statyczna sita nacisku wywierana przez pantograf na przew6d jezdny, jak podano w normie
EN 50206-1:1998, pkt 3.3.5, powinna by¢ regulowana w nastepujacych granicach:

— 40N do 120 N dla systeméw przemiennopradowych,
— 50N do 150 N dla systemdéw stalopradowych.

Pantografy i ich mechanizmy wytwarzajgce niezbedng site nacisku powinny zapewni¢ mozliwo$¢ zastoso-
wania pantografu do sieci trakcyjnej zgodnej z TSI ,Energia” dla kolei duzych predkosci 2006. Szczeg6towe
informacje dotyczace parametréw i kryteriow oceny podano w normie EN 50206-1:1998, pkt 6.3.1.

Zakres wysokosci roboczej pantografow

Zakres wysokosci roboczej pantografu powinien wynosi¢ co najmniej 1 700 mm. Oceng zgodnosci prze-
prowadza si¢ wedtug wymagan normy EN 50206-1:1998, pkt 4.2 i 6.2.3.

Obcigzalno$¢ pradowa

Pantograf musi by¢ skonstruowany do przekazywania znamionowego pradu do pojazdéw. Producent poda-
je prad znamionowy. Przeprowadza si¢ analize, ktorej celem jest wykazanie, Ze pantograf jest w stanie prze-
nosi¢ prad znamionowy. Oceng zgodnosci przeprowadza si¢ wedtug wymagan okreslonych w pkt 6.13
normy EN 50206-1: 1998.

Sktadnik interoperacyjnosci — nakladka stykowa

Wymagania ogdlne

Nakladki stykowe s3 wymiennymi czg$ciami $lizgacza pantografu znajdujacymi si¢ w bezposrednim kontak-
cie z przewodem jezdnym, i z tego powodu ulegajacymi zuzyciu. Oceng zgodnosci przeprowadza si¢ wedtug
wymagan okre$lonych w pkt 5.2.2 do 5.2.4, 5.2.6 i 5.2.7 normy EN 50405:2006.

Geometria naktadki stykowej
Dhugos¢ nakladek stykowych okreslono na rysunku 4.
Materiat

Material, z ktérego wykonana jest nakladka stykowa, powinien by¢ mechanicznie i elektrycznie kompatybil-
ny z materialem przewodu jezdnego (zgodnie z pkt 4.2.11 TSI ,Energia” dla kolei duzych predkosci 2006),
aby unikna¢ nadmiernego $cierania powierzchni przewodéw jezdnych, a tym samym zmniejszajac zuzycie
tych przewod6éw oraz nakladek stykowych. Do wspélpracy z przewodami jezdnymi wykonanymi z miedzi
lub stopéw miedzi stosuje si¢ naktadki weglowe lub weglowe impregnowane specjalnymi domieszkami. Ma-
terial naktadki stykowej powinien spetnia¢ wymagania okreslone w pkt 6.2 normy EN 50367: 2006.

Wykrywanie peknigc nakladki stykowej

Naktadki stykowe powinny by¢ tak skonstruowane, aby kazde ich trwate uszkodzenie, ktére moze przyczy-
ni¢ si¢ do uszkodzenia przewodu jezdnego, powodowato wyzwolenie zadzialania urzadzenia opuszczajace-
go pantograf.

Oceng zgodnosci nalezy przeprowadzi¢ wedlug wymagan normy EN 50405:2006, pkt 5.2.5.
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4.2.8.3.8.5

4.2.8.3.9

4.2.8.3.10

Obcigzalno$¢ pradowa

Material oraz przekrdj nakladek stykowych nalezy dobiera¢ pod katem maksymalnej obcigzalnosci prado-
wej. Wytworca podaje prad znamionowy nakladki stykowej. Badania typu maja na celu wykazanie zgodnos-
ci z wymaganiami okre$lonymi w pkt 5.2 normy EN 50405:2006.

Naktadki stykowe powinny posiada¢ zdolno$¢ przenoszenia pradu pobieranego przez jednostki trakcyjne na
postoju. Oceng zgodnosci nalezy przeprowadzi¢ wedtug wymagan normy EN 50405:2006, pkt 5.2.1.

Powigzania z systemem zasilania elektrycznego

Najwazniejsze dla pociagéw o napedzie elektrycznym elementy wspdlpracy pomigdzy taborem i podsyste-
mem energia zdefiniowano w TSI ,Energia” dla kolei duzych predkosci oraz w TSI ,Tabor”.

Sa one nastepujace:

— Maksymalna moc, jaka moze by¢ pobierana z sieci trakcyjnej [patrz pkt 4.2.8.3.2 niniejszej TSI i pkt 4.2.3
TSI ,Energia” dla kolei duzych predkosci 2006]

—  Maksymalne prad, jaki moze by¢ pobierany na postoju [patrz pkt 4.2.8.3.2 niniejszej TSI i pkt 4.2.20
TSI ,Energia” dla kolei duzych predkosci 2006]

— Napigcie i czgstotliwos¢ zasilania [patrz pkt 4.2.8.3.1.1 niniejszej TSI i pkt 4.2.2 TSI ,Energia” dla kolei
duzych predkosci 2006]

—  Przepigcia generowane w sieci trakcyjnej przez wyzsze harmoniczne [patrz pkt 4.2.8.3.4 ninicjszej
TSILi pkt 4.2.25 TSI ,Energia” dla kolei duzych predkosci 2006]

—  Srodki ochrony elektrycznej [patrz pkt 4.2.8.3.6.6 niniejszej TSI i pkt 4.2.23 TSI Energia” dla kolei du-
zych predkosci 2006]

— Rozmieszczenie pantograféw elektryczne [patrz pkt 4.2.8.3.6.2 niniejszej TSI i pkt 4.2.19,
4.2.2114.2.22 TSI ,Energia” dla kolei duzych predkosci 2006]

—  Przejazd przez sekcje separacji faz [patrz pkt 4.2.8.3.6.7 niniejszej TSI i pkt 4.2.21 TSI ,Energia” dla ko-
lei duzych predkosci 2006]

—  Przejazd przez sekeje separacji systeméw [patrz pkt 4.2.8.3.6.8 niniejszej TSI i pkt 4.2.22 TSI ,Energia”
dla kolei duzych predkosci 2006]

—  Sifa nacisku pantografu [patrz pkt 4.2.8.3.6.1 niniejszej TSI i pkt 4.2.14 i 4.2.15 TSI ,Energia” dla kolei
duzych predkosci 2006]

—  Wspélczynnik mocy [patrz pkt 4.2.8.3.3 niniejszej TSI i pkt 4.2.3 TSI ,Energia” dla kolei duzych
predkosci 2006]

— Hamowanie odzyskowe [patrz pkt 4.2.8.3.1.2] okreslone w pkt 4.2.4 TSI ,Energia” dla kolei duzych
predkosci 2006]

—  Geometria §lizgacza pantografu [patrz pkt 4.2.8.3.7.2 niniejszej TSI i pkt 4.2.13 TSI ,Energia” dla kolei
duzych predkosci 2006]

— Dynamiczne zachowanie pantograféw i jako$¢ odbioru pradu [patrz pkt 4.2.8.3.6.5 niniejszej
TSIi pkt 4.2.16 TSI ,Energia” dla kolei duzych predkosci 2006]

Powigzania z podsystemem ,Sterowanie”

Minimalna impedancja migdzy pantografem a kotami taboru okreslona jest w pkt 3.6.1 zalacznika A, doda-
tek 1 do TSI, Sterowanie” 2006.



26.3.2008

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

L 84/219

4.2.9

4.2.9.1

4.29.2

4293

42931

42932

Obstuga

Wymagania ogdlne

Obstuga oraz drobne naprawy konieczne do zapewnienia bezpieczefistwa kursu powrotnego muszg by¢
mozliwe do przeprowadzenia w czesciach sieci odleglych od wagonowni macierzystej pojazdu, wlacznie
z odstawieniem w sieci zagranicznej.

Nalezy zapewni¢ mozliwos¢ odstawienia pociagu bez personelu na poktadzie i z podigczonym zasilaniem
z sieci trakcyjnej albo zasilaniem pomocniczym utrzymywanym w celu zapewnienia o$wietlenia, klimatyza-
qji, zasilania chlodziarek itp.

Urzadzenia do utrzymania zewngtrznej czystosci pociggu

Nalezy zapewni¢ mozliwo$¢ mycia przednich szyb w kabinie maszynisty zaréwno z ziemi oraz z peronéw
wysokosci 550 mm i 760 mm za pomocg odpowiedniego (ze szczegblnym uwzglednieniem aspektéw BHP)
sprzetu czyszczacego, na wszystkich stacjach oraz punktach, na ktérych pociag sie zatrzymuje, lub w kt6-
rych ma postdj

Musi by¢ mozliwe dostosowanie predkosci z jaka sktad pociggu przemieszcza si¢ przez myjni¢ pociagdéw od-
powiednio dla kazdej myjni, tj. migdzy 2 a 6 km/h.

System usuwania nieczystosci z toalet

System pokladowy

Konstrukgja toalet powinna umozliwia¢ opréznianie szczelnych toalet (wykorzystujacych $wiezg lub odzys-
kiwang wodg) w wystarczajacych odstepach czasowych, tak by czynnosci oprézniania mozna bylo dokony-
waé wedlug harmonogramu w wyznaczonych wagonowniach.

Nastepujace przyltacza instalowane na taborze sg skadnikami interoperacyjnosci:

— Dysza do oprdzniania 3" (cze$¢ wewnetrzna) zostata okre§lona w zataczniku M VII rysunek M VL1.

—  Zlacze do ptukania dla zbiornika toalet (czg§¢ wewngtrzna), ktérego stosowanie jest opcjonalne, zosta-
to okreslone w zalaczniku M VII rysunek M VI.2.

Wozki do oprézniania toalet

Wozki do oprézniania toalet sg skladnikami interoperacyjnosci.

Przewozne instalacje do oprézniania toalet powinny mie¢ cechy zapewniajace ich zgodnos¢ z co najmniej
jednym pokladowym systemem oprézniania (za pomoca wody czystej lub odzyskiwanej).

Wozki do usuwania nieczystoSci wykonuja wszystkie nastepujace funkcje:

—  Oproéznianie,

— Ssanie (warto$¢ graniczng podciénienia ssania ustanawia si¢ na 0,2 bara),

—  Splukiwanie (stosuje si¢ tylko do urzadzen usuwania nieczystosci z toalet retencyjnych),

—  Wstepne fadowanie lub napelnianie dodatkami (stosuje si¢ tylko do urzadzen usuwania nieczystosci
z toalet retencyjnych).

Zlacza instalowane na wozkach (3" do oprézniania i 1” do ptukania) oraz ich uszczelki powinny by¢ zgodne
odpowiednio z rysunkami M IV.1 i M IV.2 znajdujacymi si¢ w zalaczniku M IV.
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4.2.9.4

4.2.9.4.1

4.2.9.4.2

4295

4.2.9.5.1

4.2.9.5.2

4.2.9.6

Sprzatanie wnetrza pociggu

Wymagania ogdlne

W kazdym wagonie powinno by¢ zapewnione podlaczenie do Zrédla energii elektrycznej 3 000 VA, 230V,
50 Hz do zasilania przemystowych urzadzen do sprzgtania. Zasilanie to powinno by¢ réwnoczesnie dostep-
ne we wszystkich wagonach skladu pociggéw. Gniazdka energii elektrycznej wewnatrz pociagu nalezy roz-
miesci¢ tak, aby zadna cze$¢ wagonu, ktdrg nalezy sprzatngé, nie byla odlegla o wiecej niz 12 m od
ktéregokolwiek z gniazdek.

Gniazdka elektryczne

Wewngtrzne gniazdka elektryczne powinny by¢ zgodne z wtyczkami odpowiadajacymi wymaganiom poda-
nym w arkuszu normalizacyjnym CEE 7 VII (16A-250V, poréwnaj rysunek 5).

Rysunek 5

Wtyczka zgodna z arkuszem normalizacyjnym CEE 7 VII (nie wszystkie wymiary
zostaly uwidocznione)
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Wymiary oraz tolerancje podano wylacznie dla informacji. Wymiary i tolerancje powinny by¢ zgodne z wy-
mieniong norma.

Urzgdzenia do uzupelniania wody

Wymagania ogdlne

Nowe urzgdzenia do dostarczania wody w sieci interoperacyjnej nalezy zaopatrywaé w wode pitng zgodnie
z dyrektywa 98/83/WE, a jego tryb dzialania musi zapewnia¢, aby woda dostarczana z ostatniego elementu
stalej czgsci tej instalacji byta zgodna z jakoscig okreslong ta dyrektywa dla wody przeznaczonej do spozycia
przez ludzi.

Zlacze do uzupelniania wody

Ztacza do uzupehiania wody sg skladnikami interoperacyjnosci, okreslonymi w zalaczniku M V.

Urzadzenia do uzupelniania piasku

Skrzynki z piaskiem sa zwykle napelniane podczas planowanych w harmonogramie czynnosci utrzymania
w wyspecjalizowanych warsztatach odpowiedzialnych za utrzymanie sktadu pociagu. Jednakze jesli jest to
wymagane, piasek do tych celéw, odpowiadajacy miejscowym specyfikacjom, zostaje udostgpniony do na-
pelniania skrzynek z piaskiem tak, aby tabor kolejowy mégh kontynuowac eksploatacje handlows do jego po-
wrotu do miejsca utrzymania.
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4.29.7

4.2.9.8

4.2.10

4.2.10.1

4.2.10.2

4.2.10.2.1

Szczegblne wymagania w odniesieniu do postoju pociagéw
Tabor nalezy projektowac¢ tak, by:

—  Nie wystgpowata konieczno$¢ okresowego monitorowania pociagu stojacego na postoju i podlaczone-
go do elektrycznego systemu zasilajacego,

— Mozna go bylo skonfigurowa¢ do funkcjonowania na réznych poziomach (stan oczekiwania, przygo-
towywania, itd.),

—  Brak napigcia nie powodowat uszkodzenia zadnej czgsci skladowej pociagu.
Urzgdzenia do uzupelniania paliwa

Punkt otwarty

Utrzymanie
Odpowiedzialno$é

Wszelkie czynnosci utrzymania przeprowadzane na taborze kolejowym nalezy wykonywac zgodnie z wa-
runkami niniejszej TSI

Utrzymanie nalezy prowadzi¢ zgodnie z dokumentacjg utrzymania dotyczaca taboru kolejowego.

Dokumentacja utrzymania powinna by¢ prowadzona w sposob zgodny z warunkami okreslonymi w niniej-
szej TSI

Po dostarczeniu taboru przez dostawce i jego przyjeciu, pojedynczy, konkretny podmiot przejmuje odpo-
wiedzialno$¢ za zarzadzanie modyfikacjami majacymi wplyw na integralno$¢ konstrukeji, za utrzymanie ta-
boru oraz prowadzenie dokumentacji utrzymania.

W rejestrze taboru nalezy podaé nazwe podmiotu odpowiedzialnego za utrzymanie taboru oraz prowadze-
nie dokumentacji utrzymania.

Dokumentacja utrzymania
Dokumentacja utrzymania sktada si¢ z:

— dokumentacji opisujacej organizacj¢ utrzymania, oraz

— instrukgji utrzymania.
Dokumentacja opisujaca organizacj¢ utrzymania
Dokumentacja opisujaca organizacj¢ utrzymania
— opisuje metody zastosowane w organizagji utrzymania
— opisuje badania, kontrole, obliczenia wykonywane w celu zorganizowania utrzymania
— podaje odpowiednie dane stosowane w tym celu wraz z uzasadnieniem ich zrédta
— opisuje $rodki wymagane do prowadzenia utrzymania taboru kolejowego.
Dokumentacja ta powinna zawierac:

— Nazwe i dzial producenta iflub przedsigbiorstwa kolejowego odpowiedzialnych za dokumentacje
utrzymania.

—  Uzasadnienia, zasady i metody stosowane do organizowania utrzymania pojazdu szynowego.
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—  Profil uzytkowy (ograniczenia normalnej eksploatacji pojazdu szynowego [np. km/miesigc, ogranicze-
nia klimatyczne, dopuszczone rodzaje fadunkow itp.] uwzgledniane przy organizowaniu utrzymania).

—  Przeprowadzane badania, kontrole, obliczenia.

— Odnoéne dane wykorzystywane do organizowania utrzymania oraz pochodzenie tych danych (doswiad-
czenia, badania ...).

—  Zakresy odpowiedzialnosci oraz Sciezki opracowania organizacji procesu (nazwiska, kwalifikacje oraz
stanowisko autordw i zatwierdzajacych dla kazdego dokumentu).

—  Srodki wymagane do prowadzenia utrzymania (np. niezbedny czas na kontrole, wymiane czgéci, okres
eksploatacji czgsci itp.).

Instrukcja utrzymania

Instrukcja utrzymania obejmuje wszystkie dokumenty niezbedne do zarzadzania oraz realizacji utrzymania
pojazdu szynowego. Sklada si¢ z nastepujacych tresci:

—  Opis funkcjonalny hierarchii elementéw. Hierarchia okresla granice taboru, wymieniajac wszystkie ele-
menty nalezace do konstrukeji danego obiektu taboru i porzadkujac je wedtug okreslonych pozioméw.
Ostatnim elementem jest cz¢$¢ zamienna.

—  Schematy obwodow, schematy polaczen i okablowania.

—  Lista czg$ci: Zawiera opisy techniczne czg$ci zamiennych (zespotéw wymiennych) w celu umozliwienia
identyfikacji i zamawiania wlasciwych czgsci zamiennych.

— Ograniczenia dotyczace bezpieczenistwalinteroperacyjnosci: w odniesieniu do sktadnikéw bezpieczen--
stwa/interoperacyjnosci lub czg$ci wymienionych w niniejszej TSI, dokument ten podaje mierzalne gra-
nice, ktérych nie nalezy przekraczaé w trakcie eksploatacji (aby wlaczy¢ eksploatacje w trybie niepel-
nej funkcjonalnosci). Dane o kluczowym znaczeniu dla bezpieczenstwa (patrz dyrektywa 96/48/WE, ze
zmianami wprowadzonymi dyrektywa 2004/50/WE, art. 14 ust. 5¢) odnoszace si¢ do harmonogramu
utrzymania pojazdu szynowego nalezy zamie$ci¢ w rejestrze taboru kolejowego.

—  Europejskie zobowiazania prawne: jezeli jakiekolwick elementy badZ systemy podlegaja konkretnym eu-
ropejskim wymaganiom prawnym, nalezy wymieni¢ te wymagania.

— Plan utrzymania
— Lista, harmonogram i kryteria wszystkich planowanych czynnosci utrzymania zapobiegawczego,
— Lista i kryteria warunkowych czynnosci utrzymania zapobiegawczego,
— Lista odpowiednich czynnosci utrzymania naprawczego,
—  Czynnosci utrzymania zalezne od specjalnych warunkéw zastosowania.
Nalezy opisaé poziom czynnosci utrzymania.

Uwaga: Niektore czynnosci utrzymania, jak remonty i powazne naprawy moga by¢ niemozliwe do
zdefiniowania w chwili wprowadzania pojazdu szynowego do eksploatacji. W takim przypad-
ku nalezy opisaé zakresy obowiazkow i odpowiedzialnosci oraz procedury stuzace zdefinio-
waniu takich czynnosci utrzymania.

—  Podreczniki i broszury
Podrecznik opisuje listg zadan do wykonania w ramach kazdej czynnosci utrzymania.

Jezeli pewne zadania utrzymania sg wsp6lne dla réznych czynnosci lub réznych pojazdéw, dopuszcza
si¢ objasnienie ich w broszurach poswigconych konkretnym pracom utrzymania.
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Podreczniki i broszury powinny zawieraé nastgpujace informacje:
—  Spegjalne narz¢dzia i $rodki, w tym oprogramowanie serwisowe

— Al.1 Wymagania odnoénie do standardow lub przepiséw dotyczacych kwalifikacji zawodowych
(spawanie, badania nieniszczace ...)

— Al.2 Wymagania og6lne dotyczace kwalifikacji mechanicznych, elektrycznych, montazowych i in-
nych technicznych.

— A1.3 Warunki BHP (w tym przepisy dotyczace kontroli stosowania materialéw niebezpiecznych
dla zdrowia i bezpieczenstwa).

—  Warunki Srodowiskowe
— Dokladne informacje dotyczace zadania, ktére musi by¢ wykonane jako minimum.
— Instrukcje demontazu/montazu
— Kryteria utrzymania
— Badania i proby
— Narzgdzia i materialy wymagane do wykonania zadania
—  Materialy zuzywane w trakcie wykonywania zadania
—  Sprzgt ochrony osobistej

— Niezbedne badania i procedury, ktére nalezy realizowaé po wykonaniu kazdej czynnosci utrzyma-
nia, przed oddaniem do eksploatacji.

— Notatki i protokoly.
— Podregcznik usuwania usterek (diagnoza usterek), zawierajacy diagramy funkcjonalne i schematowe.
Zarzadzanie dokumentacja utrzymania

Dokumentacja utrzymania dostarczana jest z pierwszym pociagiem lub pojazdem szynowym danej serii
przez producenta iflub przedsigbiorstwo kolejowe, i poddawana procedurze okreslonej w pkt 6.2.4 niniej-
szej TSI przed oddaniem do eksploatacji. Ww. punkt nie dotyczy prototypéw wykorzystywanych w celach
badawczych.

Po wprowadzeniu pierwszego pociagu lub pojazdu szynowego do eksploatacji przedsigbiorstwo kolejowe sta-
je sie odpowiedzialne za zarzadzanie dokumentacjg utrzymania dotyczaca taboru, za ktory dane przedsie-
biorstwo kolejowe jest odpowiedzialne w zakresie okreslonym w niniejszej TSI. Obejmuje to regularne
przegladanie dokumentacji utrzymania w celu zapewnienia zgodnosci z zasadniczymi wymaganiami.

Zarzadzanie dokumentacja utrzymania realizowane jest zgodnie z procedurami okreslonymi w zatwierdzo-
nym systemie zapewnienia bezpieczefistwa stosowanym przez przedsigbiorstwo kolejowe.

W przypadku, gdy przedsigbiorstwo kolejowe samodzielnie realizuje utrzymanie eksploatowanego przez sie-
bie taboru, przedsigbiorstwo to musi zadba¢, aby realizowane byly wlasciwe procedury zarzadzania utrzy-
maniem i integralno$cig eksploatacyjng taboru, a w tym:

—  Zamieszczanie informacji w rejestrze taboru kolejowego,

—  Zarzadzanie Srodkami trwalymi, w tym sporzadzanie protokotéw wszystkich czynnosci utrzymania wy-
konanych i przewidzianych do wykonania na taborze (dokumenty te nalezy przechowywac przez okres
whasciwy dla danego rodzaju archiwéw).
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— Oprogramowanie, we wlasciwych przypadkach.

—  Procedury odbioru i przetwarzania specyficznych informacji dotyczacych integralnosci eksploatacyjnej
taboru, wynikajace z okolicznosci zwigzanych m.in. z wypadkami w trakcie eksploatacji lub utrzyma-
nia, ktére moga mie¢ wplyw na integralno$¢ bezpieczenistwa taboru.

—  Procedury odbioru identyfikacji, opracowywania i rozpowszechniania specyficznych informacji doty-
czacych integralnosci eksploatacyjnej taboru, wynikajace z okolicznosci zwigzanych m.in. z wypadka-
mi w trakcie eksploatacji lub utrzymania, ktére mogg mie¢ wplyw na integralno$¢ bezpieczefistwa
taboru, i ktore zostaly stwierdzone podczas wykonywania czynnosci utrzymania.

—  Profile rodzajow eksploatacji taboru (w tym takze, ale nie tylko, catkowity przebieg taboru).

—  Procedury zabezpieczania i weryfikacji zgodnosci takich systemdw.

Zgodnie z zapisami dyrektywy 200449 zalacznik III, system zarzadzania bezpieczefistwem przedsigbior-
stwa kolejowego powinien charakteryzowac si¢ wlasciwg organizacja utrzymania, ktéra zapewni biezace
utrzymywanie zgodnosci z zasadniczymi wymaganiami oraz wymaganiami niniejszej TSI, w tym takze wy-
maganiami dokumentacji utrzymania.

W przypadku innych podmiotéw niz przedsi¢biorstwo kolejowe uzytkujace tabor, ktory jest odpowiedzial-
ne za utrzymanie tego taboru, przedsigbiorstwo to zapewni, aby wszystkie wlasciwe procedury zwigzane
z utrzymaniem byly odpowiednio zorganizowane i realizowane. Proces ten nalezy takze w odpowiedni spo-
s6b opisal w systemie zarzadzania bezpieczefistwem przedsigbiorstwa kolejowego.

Podmiot odpowiedzialny za utrzymanie taboru zapewni, aby wlasciwe informacje dotyczace procedur utrzy-
mania oraz dane wymagane przez TSI zostaly udostepnione przedsigbiorstwu kolejowemu eksploatujacemu
tabor, a na zadanie tego przedsigbiorstwa wykaze, iz procedury te zapewniajg zgodnos¢ taboru z Wymaga-
niami zasadniczymi okre$lonymi przez dyrektywe 96/48/WE wraz z poprawkami wprowadzonymi
dyrektywa 2004/50/WE.

Zarzadzanie informacjami dotyczacymi utrzymania

Podmiot odpowiedzialny za utrzymanie taboru zapewni, Ze posiada opracowane procedury zarzadzania oraz
prawa dostepu do informacji dotyczacych zarzadzania, utrzymania i integralnosci eksploatacyjnej taboru.
Inne strony zaangazowane operacyjnie w te procedury zapewnig dostarczanie wymaganych informacji do-
tyczacych utrzymania. Informacje te obejmuja:

—  Rejestr taboru kolejowego

— Informagcje dotyczace zarzadzania konfiguracjami

—  Systemy zarzadzania informacjami dotyczacymi utrzymania, w tym sporzadzanie protokoléw wszyst-
kich czynnosci utrzymania wykonanych i przewidzianych do wykonania na taborze (dokumenty te na-
lezy przechowywac przez okres wlasciwy dla danego rodzaju archiwow).

—  Procedury zarzadzania odbiorem i przetwarzaniem specyficznych informacji dotyczacych integralnosci
eksploatacyjnej taboru, w tym dotyczacych wypadkéw w trakcie eksploatacji i/lub utrzymania, ktére
moga mie¢ negatywny wplyw na zapewnienia catkowitego bezpieczenstwa taboru.

—  Procedury zarzadzania identyfikacja, opracowywaniem i rozpowszechnianiem specyficznych informa-
Gji dotyczacych integralnosci eksploatacyjnej taboru, w tym dotyczacych wypadkéow w trakcie
eksploatacji i/lub utrzymania, ktére moga mie¢ negatywny wplyw na zapewnienia catkowitego bezpie-
czenstwa taboru, i ktdre zostaly stwierdzone w trakcie wykonywania czynnosci utrzymania, w tym tak-
Ze naprawy czesci.

—  Profile rodzajow eksploatacji taboru (np. przebieg).

—  Procedury zarzadzania bezpieczenstwem stosowane dla zabezpieczania i weryfikacji zgodnosci syste-
moéw informacyjnych.
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4.2.10.5

4.3

Implementacja utrzymania

Przedsigbiorstwo kolejowe sporzadza plan powrotéw pociagéw do wyznaczonych zakladéw naprawczych
taboru, gdzie wg harmonogramu odpowiadajacego konstrukgji oraz niezawodnosci, wykonywane sa gtéwne
prace utrzymania pociggdw duzych predkosci.

W przypadku obniZenia sprawnosci pociagu, zarzadey infrastruktury oraz przedsigbiorstwo kolejowe, ew.
przy zastosowaniu dokumentu wymaganego wg pkt 4.2.1, uzgadniaja warunki doprowadzenia go do stanu
umozliwiajacego dojazd do wyznaczonego zakladu naprawczego oraz warunki przejazdu do tego zakladu.

Specyfikacje funkcjonalne i techniczne powigzan

Wymagania ogdlne

W zakresie kompatybilnosci technicznej istnieja powigzania podsystemu taboru z innymi podsystemami:
—  Projektowanie pociggdw

—  Urzadzenia do kontroli stanu czujnosci maszynisty
—  System elektryfikacyjny

— Pokladowe wyposazenie sterujgce pociggu

—  Wysoko$¢ peronu

—  Sterowanie drzwiami

—  Wyjscia awaryjne

—  Swiatta czotowe

— Sprzegi awaryjne

—  Styk kolo/szyna

— Monitorowanie stanu tozysk osi

—  Alarm pasazerski

—  Skutki fali ci$nienia

—  Skutki wiatru bocznego

— Niezalezno§¢ hamulcéw od przyczepnosci kolo/szyna
—  Smarowanie obrzeza kot

—  Wsp6lezynnik elastycznosci.

Powigzania zostaly zdefiniowane w nast¢pujacej ponizej liscie, w celu zapewnienia spdjnej struktury sieci
transeuropejskiej.

W $wietle wymagan zasadniczych podanych w rozdziale 3, funkcjonalne i techniczne specyfikacje powigzan
sa zorganizowane wedlug podsysteméw w nastepujacej kolejnosci:

— Podsystem ,Infrastruktura”

— Podsystem ,Energia”



L 84/226

Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej

26.3.2008

Podsystem ,Sterowanie”

Podsystem ,Ruch kolejowy”

Dla kazdego z tych podsysteméw specyfikacje zorganizowane sg w takiej samej kolejnosci, jak podano
w punkcie 4.2:

Konstrukgje i czesci mechaniczne

Wspdlpraca z torem i skrajnia

Hamowanie

Informowanie pasazeréw i facznos¢ z pasazerami

Warunki srodowiskowe

Systemy zabezpieczen

Urzadzenia trakcyjne i elektryczne

Obstuga

Utrzymanie

Ponizej przedstawiono liste powigzan podsysteméw z podstawowymi parametrami niniejszej TSI:

Konstrukgje i czgdci mechaniczne (pkt 4.2.2):

Projektowanie pociggdéw (pkt 4.2.1.2): Podsystem ,Ruch kolejowy”

Sprzegi konicowe i uklady sprzegow dla pociagéw ratowniczych (pkt 4.2.2.2): Podsystem ,,Ruch kolejowy”

Wytrzymalo$¢ konstrukeji pojazdu szynowego (pkt 4.2.2.3): Nie okre$lono powiazan.

Dostep (pkt 4.2.2.4): Podsystem ,Infrastruktura” i podsystem ,Ruch kolejowy”

Toalety (pkt 4.2.2.5): Podsystem ,Ruch kolejowy”

Kabina maszynisty (pkt 4.2.2.6): Podsystem ,Infrastruktura” i podsystem ,Sterowanie”

Szyba przednia i czolo pociagu (pkt 4.2.2.7): Podsystem ,Sterowanie”

Wspolpraca pojazdu szynowego z torem i skrajnia (pkt 4.2.3):

Skrajnia kinematyczna (pkt 4.2.3.1): Podsystem ,Infrastruktura”

Statyczny nacisk na o§ (pkt 4.2.3.2): Podsystem ,Infrastruktura” i podsystem ,Sterowanie”

Parametry taboru, ktore maja wplyw na dziatanie przytorowych systeméw monitorowania pociagéw (p-
kt 4.2.3.3): Podsystem ,Infrastruktura” i podsystem ,Sterowanie” oraz podsystem ,Ruch kolejowy”

Wlasciwosci dynamiczne taboru (pkt 4.2.3.4): Podsystem ,Infrastruktura” i podsystem ,Ruch kolejowy”
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Maksymalna dlugos¢ pociagu (pkt 4.2.3.5): Podsystem Infrastruktura” i podsystem ,Ruch kolejowy”
Maksymalne nachylenia (pkt 4.2.3.6): Podsystem ,Infrastruktura”

Najmniejszy promief tuku (pkt 4.2.3.7): Podsystem ,Infrastruktura”

Smarowanie obrzezy obreczy (pkt 4.2.3.8): Podsystem Infrastruktura”

Wspotezynnik zawieszenia (pkt 4.2.3.9): Podsystem ,Energia”

Piaskowanie (pkt 4.2.3.10): Podsystem ,Sterowanie” oraz podsystem ,Ruch kolejowy”

Oddzialywanie aerodynamiczne na podtorze (pkt 4.2.3.11): Podsystem ,Infrastruktura” i podsystem ,Ruch
kolejowy”

Hamowanie (pkt 4.2.4):

Osiagi hamulca (pkt 4.2.4.1): Podsystem ,Sterowanie” oraz podsystem ,Ruch kolejowy”

Wymagane wartosci graniczne przyczepnosci koto[szyna (pkt 4.2.4.2): Nie okre$lono powiazan
Wymagania dotyczgce uktadu hamulcowego (pkt 4.2.4.3): Podsystem ,Energia” i podsystem ,Ruch kolejowy”
Skuteczno$¢ hamowania zasadniczego (pkt 4.2.4.4): Nie okreslono powigzan

Hamulce na prady wirowe (pkt 4.2.4.5): Podsystem ,Infrastruktura” i podsystem ,Ruch kolejowy”
Zabezpieczenie unieruchomionego pociagu (pkt 4.2.4.6): Podsystem ,Ruch kolejowy”

Osiagi hamulca na duzych nachyleniach (pkt 4.2.4.7): Podsystem ,Infrastruktura” i podsystem ,Ruch kolejowy”
Informowanie pasazeréw i komunikacja (pkt 4.2.5):

System rozgloszeniowy (pkt 4.2.5.1): Podsystem ,Ruch kolejowy”

Znaki informacyjne dla pasazeréw (pkt 4.2.5.2): Nie okreslono powigzan

Alarm pasazerski (pkt 4.2.5.3): Podsystem ,Infrastruktura” i podsystem ,Ruch kolejowy”

Warunki $rodowiskowe (pkt 4.2.6)

Warunki $rodowiskowe (pkt 4.2.6.1): Podsystem ,Infrastruktura” i podsystem ,Ruch kolejowy”

Obcigzenia aerodynamiczne pociggu w otwartym terenie (pkt 4.2.6.2): Podsystem ,Infrastruktura” i pod-
system ,Ruch kolejowy”

Wiatr boczny (pkt 4.2.6.3): Podsystem ,Infrastruktura” i podsystem ,Ruch kolejowy”

Maksymalne zmiany ci$nienia w tunelach (pkt 4.2.6.4): Podsystem ,Infrastruktura” i podsystem ,Ruch
kolejowy”

Halas zewnetrzny (pkt 4.2.6.5): Podsystem ,Infrastruktura” i podsystem ,Ruch kolejowy”

Zewnetrzne zakl6cenia elektromagnetyczne (pkt 4.2.6.6): Podsystem ,Energia” i podsystem ,Sterowanie”
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—  Systemy zabezpieczen (pkt 4.2.7):
Wyjscia awaryjne (pkt 4.2.7.1): Podsystem ,Ruch kolejowy”
Bezpieczenstwo pozarowe (pkt 4.2.7.2): Podsystem ,Infrastruktura” i podsystem ,Ruch kolejowy”
Ochrona przed porazeniem pradem elektrycznym (pkt 4.2.7.3): Nie okreslono powigzan

Swiatta zewngtrzne (pkt 4.2.7.4): Podsystem ,Infrastruktura” i podsystem ,Energia” i podsystem ,Sterowanie”
oraz podsystem ,Ruch kolejowy”

Sygnal dzwigkowy (pkt 4.2.7.4): Podsystem ,Ruch kolejowy”

Procedury podnoszenia/ratownictwa (pkt 4.2.7.5): Podsystem ,Ruch kolejowy”

Hatas wewnetrzny (pkt 4.2.7.6): Podsystem ,Ruch kolejowy”

Klimatyzacja (pkt 4.2.7.7): Podsystem ,Infrastruktura” i podsystem ,Ruch kolejowy”
Urzadzenie do kontroli czujno$ci maszynisty (pkt 4.2.7.8): Podsystem ,Ruch kolejowy”
System ,Sterowanie” (pkt 4.2.7.9): Podsystem ,Sterowanie”

Koncepcje monitorowania i diagnostyki (pkt 4.2.7.10): Podsystem ,Sterowanie” oraz podsystem ,Ruch
kolejowy”

Szczegdlne specyfikacja dla tuneli (4.2.7.11): Podsystem ,Infrastruktura” i podsystem ,Sterowanie” oraz pod-
system ,Ruch kolejowy”

System oé$wietlenia awaryjnego (pkt 4.2.7.12): Nie okreslono powiazan
Oprogramowanie (pkt 4.2.7.13): Nie okreslono powigzan

—  Urzadzenia trakcyjne i elektryczne (pkt 4.2.8):
Wymagania dotyczace osiagéw trakcyjnych (pkt 4.2.8.1): Podsystem ,Ruch kolejowy”
Wymagania dotyczace przyczepnosci kolo[szyna (pkt 4.2.8.2): Podsystem ,Ruch kolejowy”

Specyfikacje funkcjonalne i techniczne dotyczace zasilania (pkt 4.2.8.3): Podsystem ,Energia” i podsystem
LSterowanie” oraz podsystem ,Ruch kolejowy”

—  Obstuga (pkt 4.2.9): Podsystem ,Infrastruktura” i podsystem ,Ruch kolejowy”

— Utrzymanie (pkt 4.2.10): Podsystem ,Infrastruktura” i podsystem ,Ruch kolejowy”

4.3.2 Podsystem ,Infrastruktura”
4.3.2.1 Dostep

W punkcie 4.2.2.4.1 niniejszej TSI podano wymagane polozenie stopni wejsciowych. Polézenie to zalezy od
pozycji krawedzi peronu, ktéra jest okreslona w pkt 4.2.20.4 i 4.2.20.5 TSI ,Infrastruktura” 2006.

4322 Kabina maszynisty

W punkcie 4.2.2.6 niniejszej TSI okreslono, Ze wejicia do kabiny powinny znajdowac si¢ po obu stronach
pociagu z poziomu gruntu lub z peronu. Wysoko$¢ peronu mierzona od poziomu toru okreslona jest
w pkt 4.2.20.4 TSI ,Infrastruktura” 2006.



26.3.2008

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

L 84/229

4.3.2.3

43.2.4

4.3.2.5

4.3.2.6

4.3.2.7

4.3.2.8

4.3.2.9

4.3.2.10

4.3.2.11

4.3.2.12

Skrajnia kinematyczna

W punkcie 4.2.3.1 niniejszej TSI podano, Ze tabor kolejowy powinien odpowiada¢ jednej ze skrajni pojazdu
szynowego, okreslonej w zalaczniku C do TSI Tabor kolei konwencjonalnych 2005. Odpowiednie skrajnie
infrastruktury okreslone sa w pkt 4.2.3 TSI ,Infrastruktura” 2006, a w rejestrze infrastruktury okreslono, iz
dla kazdej linii kolejowej tabor poruszajacy si¢ na tej linii musi spelniaé wymagania skrajni kinematycznej.

Statyczny nacisk osi

W punkcie 4.2.3.2 niniejszej TSI okreslono maksymalne naciski osi dopuszczalne dla réznych rodzajéw ta-
boru kolejowego. Odpowiednie specyfikacje podano w pkt 4.2.13 TSI, Infrastruktura” 2006.

Parametry taboru, ktére maja wplyw na dziatanie przytorowych systeméw monitorowania pociagéw

W punkcie 4.2.3.3.2 niniejszej TSI wymieniono specyfikacje dotyczace taboru, odnoszace si¢ do monitoro-
wania stanu fozysk osi przez przytorowe detektory zagrzanych maznic. Minimalne wymagania dotyczace
skrajni infrastruktury odnoszace si¢ do podsystemu infrastruktury sa zestawione w pkt 4.2.3 TSI
Jnfrastruktura” 2006.

Dynamiczne zachowanie taboru oraz profile kot

W punkcie 4.2.3.4 niniejszej TSI wymieniono specyfikacje dotyczace taboru, odnoszace si¢ to dynamiczne-
go zachowania taboru, a w szczeg6lnosci do parametroéw profilu kota. Odpowiednie specyfikacje dotyczace
podsystemu infrastruktury, a w szczegdlnoéci parametry profilu szyn, podano w pkt 4.2.9, 4.2.10, 4.2.11,
4.2.12 oraz 5.3.1.1 TSI ,Infrastruktura” 2006.

Maksymalna dlugos¢ pociagu

W punkcie 4.2.3.5 niniejszej TSI okreslono maksymalng dtugo$¢ pociagu. Maksymalna dtugo$¢ pociagu po-
dana jest w pkt 4.2.20.2 TSI ,Infrastruktura” 2006, a w rejestrze infrastruktury podana jest dla kazdej linii
kolejowej minimalna dtugos¢ peronu, na ktérym majg zatrzymywac si¢ pociagi duzych predkosci.

Maksymalne nachylenie toru

W punkcie 4.2.3.6 niniejszej TSI podano, ze pociagi powinny by¢ zdolne do ruszenia, jazdy i zatrzymania
si¢ na wszystkich liniach, na ktérych maja by¢ eksploatowane. Maksymalne nachylenie toru okreslone jest
w pkt 4.2.5 TSI, Infrastruktura” 2006, a w rejestrze infrastruktury podane jest dla kazdej linii kolejowej mak-
symalne nachylenie toru.

Najmniejszy promiei tuku

W punkcie 4.2.3.7 niniejszej TSI podano, ze pociagi powinny by¢ zdolne do przejechania po tuku o naj-
mniejszym promieniu na wszystkich liniach, na ktorych maja by¢ eksploatowane. Najmniejszy promien tuku
okreslony jest w pkt 4.2.6, 4.2.8 i 4.2.25 TSI ,Infrastruktura” 2006, a w rejestrze infrastruktury podany jest
dla kazdej linii kolejowej minimalny promien tuku na torach duzych predkosci oraz na torach postojowych.

Smarowanie obrzeza kota
Nie ma powigzan dotyczacych smarowania obrzeza kola z TSI ,Infrastruktura”.
Podnoszenie podsypki toru

W punkcie 4.2.3.11 niniejszej TSI podano specyfikacje dotyczace taboru, a odnoszace si¢ do aerodynamicz-
nego wplywu taboru na podsypke. Odpowiednie specyfikacje dotyczace podsystemu infrastruktury podano
w pkt 4.2.27 TSI ,Infrastruktura” 2006.

Hamulce na prady wirowe

W punkcie 4.2.4.5 niniejszej TSI podano specyfikacje dotyczace taboru, a odnoszace si¢ do stosowania ha-
mulcéw na prady wirowe. Odpowiednie specyfikacje dotyczace podsystemu infrastruktury podano
w pkt 4.2.13 TSI ,Infrastruktura” 2006, a w rejestrze infrastruktury podane sa dla kazdej linii kolejowej wa-
runki stosowania hamulcéw na prady wirowe.
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4.3.2.13

4.3.2.14

4.3.2.15

43.2.16

43.2.17

4.3.2.18

4.3.2.19

4.3.2.20

4.3.2.21

4.3.2.22

Osiaggi hamulca na torach o duzym nachyleniu

W punkcie 4.2.4.7 niniejszej TSI podano specyfikacje dotyczace taboru, a odnoszace si¢ do osiagéw hamul-
ca na torach o duzym nachyleniu. Odpowiednie specyfikacje dotyczace podsystemu infrastruktury podano
w pkt 4.2.5 TSI ,Infrastruktura” 2006, a w rejestrze infrastruktury podano dla kazdej linii kolejowej maksy-
malne nachylenie toru.

Alarm pasazerski

Nie ma powigzan dotyczacych alarmu pasazerskiego z TSI ,Infrastruktura”.

Warunki $rodowiskowe

Nie ma powigzan dotyczacych warunkéw Srodowiskowych z TSI, Infrastruktura”.

Aerodynamiczne obcigzenia pociggu w otwartym terenie

W punkcie 4.2.6.2 niniejszej TSI podano specyfikacje dotyczace taboru, a odnoszace si¢ do aerodynamicz-
nych obcigzen pociaggu w otwartym terenie. Odpowiednie specyfikacje dotyczace podsystemu infrastruktury
podano w pkt 4.2.4, 4.2.14.7 i 4.4.3 TSI ,Infrastruktura” 2006.

Wiatr boczny

W punkcie 4.2.6.3 niniejszej TSI podano specyfikacje dotyczace taboru, a odnoszace si¢ do wiatru
bocznego. Odpowiednie specyfikacje dotyczace podsystemu infrastruktury podano w pkt 4.2.17 TSI
Jnfrastruktura” 2006.

Maksymalne zmiany ci$nien w tunelach

W punkcie 4.2.6.4 niniejszej TSI podano specyfikacje dotyczace taboru, a odnoszace si¢ do maksymalnych
zmian ci$nien w tunelach. Odpowiednie specyfikacje dotyczace podsystemu infrastruktury podano
w pkt 4.2.16 TSI ,Infrastruktura” 2006.

Halas na zewngtrz

W punkcie 4.2.6.5 niniejszej TSI podano szczegdlne specyfikacje dotyczace hatasu emitowanego na zewnatrz
przez tabor. Odpowiednie specyfikacje dotyczace podsystemu infrastruktury podano w pkt 4.2.19 TSI
Jnfrastruktura” 2006.

Bezpieczenstwo pozarowe

W punkcie 4.2.6.5 niniejszej TSI podano szczegdlne specyfikacje dotyczace bezpieczefistwa pozarowego po-
ciggéw eksploatowanych w tunelach iflub na wyeksponowanych odcinkach o dtugosci ponad 5 km. Specy-
fikacje dotyczace podsystemu infrastruktury, a odnoszace si¢ do tuneli i/lub odcinkéw gérskich, podane sa
w pkt 4.2.21 TSI ,Infrastruktura” 2006, a w rejestrze infrastruktury podane sa lokalizacje tuneli i/lub odcin-
kow gorskich o dtugosci ponad 5 km oraz sposéb ich oznaczania.

Swiatla czotowe

Istnieje powigzanie miedzy Swiattami czolowymi (pkt 4.2.7.4.1.1 niniejszej TSI) pod wzgledem ich natezenia
$wiatla, a charakterystyka odziezy odblaskowej 0sob pracujacych przy torach, co zostalo opisane w pkt 4.7
TSI, Infrastruktura” 2006.

Szczegdlne specyfikacje dla tuneli

W punkcie 4.2.7.11 niniejszej TSI podano specyfikacje dotyczgce taboru, a odnoszace si¢ do eksploatacji
w tunelach. Odpowiednie specyfikacje dotyczace podsystemu infrastruktury podano w pkt 4.2.21 TSI ,In-
frastruktura” 2006, a w rejestrze infrastruktury podane sa dla kazdej linii kolejowej lokalizacje tuneli oraz spo-
sob ich oznaczania.
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4.3.2.23

4.3.2.24

43.3.1

4.3.3.2

4.3.3.3

4.3.3.4

4.3.3.5

4.3.4.1

4.3.4.2

Obstuga

W punkcie 4.2.9 niniejszej TSI podano specyfikacje dotyczace taboru, a odnoszace si¢ do obstugi. Odpo-
wiednie specyfikacje dotyczace podsystemu infrastruktury podano w pkt 4.2.26 TSI ,Infrastruktura” 2006.

Utrzymanie

Nie ma powigzan dotyczacych utrzymania z TSI ,Infrastruktura”.

Podsystem ,Energia”

Rezerwa

Wymagania dla ukladu hamowania

W pkt 4.2.4.3 i 4.2.8.3.1.2 niniejszej TSI wyszczeg6lniono specyfikacje dotyczace taboru, a odnoszace si¢ do
wymagan wzgledem hamowania odzyskowego. Odpowiednie specyfikacje dotyczace podsystemu energia po-
dano w pkt 4.2.4 TSI ,Energia” dla kolei duzych predkosci 2006, a w rejestrze infrastruktury dla kazdej linii
okreslono, gdzie te specyfikacje sg zastosowane.

Zewnetrzne zaklocenia elektromagnetyczne

W punkcie 4.2.6.6 niniejszej TSI podano specyfikacje dotyczace taboru, a odnoszace si¢ do zewnetrznych
zaklécent elektromagnetycznych. Odpowiednie specyfikacje dotyczace podsystemu infrastruktury podano
w pkt 4.2.6 TSI ,Energia” 2006.

Swiatla czolowe

Istnieje powigzanie miedzy $wiatlami czolowymi (pkt 4.2.7.4.1.1 niniejszej TSI) pod wzgledem natezenia
$wiatla, a charakterystykg odziezy odblaskowej 0sob pracujacych przy torach, co zostato opisane w pkt 4.7
TSI ,Energia” 2006.

Specyfikacja funkcjonalna i techniczna dla zasilania elektrycznego

W punkcie 4.2.8.3 niniejszej TSI podano specyfikacje dotyczace taboru, a odnoszace si¢ do zasilania elek-
trycznego. Odpowiednie specyfikacje dotyczace podsystemu infrastruktury podano w pkt 4.2.2, 4.2.3, 4.2.4,
4.2.9.1,4.2.9.2,4.2.10,4.2.11,4.2.14,4.2.15, 4.2.16,4.2.17, 4.2.18, 4.2.19, 4.2.20, 4.2.21, 4.2.22, 4.2.23,
4.2.2414.2.25 TSI ,Energia” 2006. Specyfikacje dotyczace podsystemu energia, a odnoszace si¢ do potoze-
nia przewodu jezdnego, podano w pkt 4.2.9 TSI ,Energia” 2006.

Podsystem ,Sterowanie”

Kabina maszynisty

W punkcie 4.2.2.6 niniejszej TSI podano specyfikacje dotyczace taboru, a odnoszace si¢ do zewngtrznej wi-
docznosci sygnalizatoréw z kabiny maszynisty. Umieszczenie sygnalizatoréw okreslono w pkt 4.2.16 TSI
»Sterowanie” 2006.

Szyba przednia i przdd pociggu

W pkt 4.2.2.7 niniejszej TSI okreslono, ze szyba przednia nie powinna zmienia¢ koloréw sygnatéw. Kolo-
rystyka sygnaléw okreslona jest w pkt 4.2.16 TSI ,Sterowanie” 2006.
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4.3.4.3 Statyczny nacisk osi

W pkt 4.2.3.2 niniejszej TSI okreslono minimalny statyczny nacisk osi. Odpowiednie specyfikacje dotyczace
podsystemu ,Sterowanie” podano w TSI ,Sterowanie” 2006, pkt 4.2.11, oraz w zalgczniku A, dodatek 1,
pkt 3.1.

4.3.4.4 Parametry taboru, ktére maja wplyw na naziemne systemy monitorowania pociggow

W punkcie 4.2.3.3.2.3 niniejszej TSI podano specyfikacje dotyczace taboru, a odnoszace si¢ do parametrow,
ktore majg wplyw na naziemne systemy monitorowania pociagéw, a w szczeg6lnosci systemy kontroli re-
zystancji zestawow kolowych i zagrzania ozysk osi. Odpowiednie specyfikacje dotyczace podsystemu ,Ste-
rowanie” podano w pkt 4.2.10 i 4.2.11 TSI ,Sterowanie” 2006, oraz w zalgczniku A, dodatek 1, pkt 1 do 4.

4.3.4.5 Piaskowanie

W punkcie 4.2.3.10 niniejszej TSI podano specyfikacje dotyczace taboru, a odnoszace si¢ do ograniczen
w stosowaniu piaskowania, majacego wplyw na powigzania z systemem ,Sterowanie”. Odpowiednie specy-
fikacje dotyczace podsystemu ,Sterowanie” podano w pkt 4.2.11 TSI ,Sterowanie” 2006, oraz w zalaczniku
A, dodatek 1, pkt 4.1.

4.3.4.6 Osiagi hamowania

W pkt 4.2.4.1 niniejszej TSI okreslono, iz zarzadca infrastruktury ma prawo zdefiniowa¢ rozszerzone wy-
magania wynikajgce ze stosowania réznych systeméw ,Sterowanie” klasy B w zarzadzanej przez niego czgsci
sieci. Odpowiednie specyfikacje dotyczace podsystemu ,Sterowanie” podano w pkt 4.2.2 TSI ,Sterowa-
nie” 2006, oraz w rejestrze infrastruktury.

W pkt 4.2.4.7 niniejszej TSI okre§lono zdolno$¢ hamowania na torach o silnym nachyleniu.
W pkt 6.2.1.2 i zalaczniku C do TSI, Sterowanie” 2006 okre$lono, w jaki sposGb informacje dotyczace ogra-
niczen wynikajacych z nachylenia toru sg przekazywane do pociggu.

4.3.4.7 Zaklocenia elektromagnetyczne

W pkt 4.2.6.6 niniejszej TSI okreslono specyfikacje dotyczace taboru, a odnoszace si¢ do zaktdcen elektro-
magnetycznych. Odpowiednie specyfikacje dotyczace podsystemu ,Sterowanie” podano w pkt 4.2.12.2; za-
lacznik A, indeks A6 TSI, Sterowanie” 2006.

4.3.4.8 System ,Sterowanie”

W pkt 4.2.7.9 niniejszej TSI okreslono specyfikacje dotyczace taboru, a odnoszace si¢ do systemu ,Sterowa-
nie”, a w szczegblnosci do rozmieszczenia zestawéw kotowych i két. Odpowiednie specyfikacje dotyczace
umieszczenia zestawéw kotowych i kot podano w pkt 4.2.11 TSI ,Sterowanie” 2006 oraz w zataczniku A,
dodatek 1 do tej TSI. Potozenie pokladowej anteny systemu ,Sterowanie” okreslono w pkt 4.2.2 i 4.2.5 TSI
,Sterowanie” 2006.

W pkt 4.2.7.9.1 niniejszej TSI podano, ze funkcjonowanie w szczeg6lnym trybie obnizonej sprawnosci pod-
systemu ,Sterowanie” okreslone jest w pkt 4.2.2 TSI ,Sterowanie” 2006. W pkt 4.2.7.14 tej TSI okreslono
spos6b wyswietlania informacji w kabinie maszynisty w ramach europejskiego systemu sterowania pocia-
giem (ETCS). Wymagania specyficzne dla podsystemu ,Sterowanie” mozna znalezé w pkt 4.2.2 TSI
»Sterowanie”.
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4.3.49

4.3.4.10

4.3.4.11

4.3.4.12

4.3.5.1

4.3.5.2

4.3.5.3

4.3.5.4

Koncepcje w zakresie monitorowania i diagnostyki

W pkt 4.2.7.10 niniejszej TSI okreslono specyfikacje dotyczace taboru, a odnoszace si¢ do koncepcji w za-
kresie monitorowania i diagnostyki. Odpowiednie specyfikacje dotyczace podsystemu ,Sterowanie” podano
w pkt 4.2.2 TSI ,Sterowanie” 2006.

Szczegblna specyfikacja dla tuneli

W pkt 4.2.7.11 niniejszej TSI okreslono, iz klapy wlotowe i wylotowe systeméw klimatyzacyjnych moga by¢
zamknigte podczas przejazdu przez tunele. Odpowiednie specyfikacje dotyczace podsystemu ,Sterowanie”,
a odnoszace si¢ do nadawania sygnalu zamknigcia lub otwarcia klap z instalacji przytorowych, podano
w pkt 4.2.2 1 4.2.3, oraz w zalaczniku A, indeksy 7 i 33, do TSI ,Sterowanie” 2006.

Funkcjonalne i techniczne specyfikacje dotyczace zasilania elektrycznego

W pkt 4.2.8.3.6.9 i 4.2.8.3.6.10 niniejszej TSI podano wymagania dotyczace urzadzen pokladowych, a od-
noszace si¢ do sygnaléw przekazywanych przez urzadzenia podsystemu ,Sterowanie” przy przejezdzaniu
przez sekcje separacji faz i systeméw podsystemu energia. Odpowiednie specyfikacje dotyczace podsystemu
,Sterowanie” podano w pkt 4.2.2 i 4.2.3, oraz w zalacznika A, indeksy 7 i 33, TSI ,Sterowanie” 2006.

Przednie $wiatla pojazdu szynowego

Istnieje powigzanie miedzy Swiatlami gtéwnymi (pkt 4.2.7.4.1.1 niniejszej TSI) pod wzgledem natgzenia
o$wietlenia oraz charakterystyki odziezy odblaskowej 0s6b pracujacych przy torach, ktére opisano w pkt 4.7
TSI, Sterowanie” 2006.

W pkt 4.2.16 TSI ,Sterowanic” okreslono, ze znaki odblaskowe powinny spelnia¢ wymagania eksploatacyj-
ne okreslone w pkt 4.2.7.4.1.1 TSI ,Tabor” dla kolei duzych predkosci.

Podsystem ,Ruch kolejowy”

Projektowanie pociagdéw

W pkt 4.2.1.2 niniejszej TSI okreslono specyfikacje dotyczace taboru, a odnoszace si¢ do projektowania po-
ciagbw. Pkt. 4.2.2.5 i zalaczniki H, ] i L TSI ,Ruch kolejowy” 2006 okreslaja zasady tworzenia pociagdw.

Sprzegi koncowe i urzadzenia sprzegajace z pociagami ratowniczymi

W pkt 4.2.2.2 niniejszej TSI oraz w zalaczniku K do niej wyszczeg6lniono specyfikacje dotyczace taboru,
a odnoszace si¢ do sprzegdw koficowych i urzadzen sprzegajacych z pociagami ratowniczymi, a w szcze-
g6lnosci wymagania dotyczace eksploatacji w czesci 2 zalgcznika K. Odpowiednie specyfikacje podano
w pkt 4.2.2.5, 4.2.3.6.3 i 4.2.3.7 TSI ,Ruch kolejowy” 2006.

Dostep

W pkt 4.2.2.4 niniejszej TSI okreslono specyfikacje dotyczace taboru, a odnoszace si¢ do stopni i drzwi wej-
$ciowych. Odpowiednie specyfikacje podano w pkt 4.2.2.4 TSI ,Ruch kolejowy” 2006.

Toalety

W pkt 4.2.2.4 niniejszej TSI okreslono wymagania dotyczace systemu sptukiwania toalet. Nie ma specyfika-
¢ji dotyczacych przygotowania planu obstugi i serwisu toalet w TSI ,Ruch kolejowy” 2006.
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4.3.5.5

4.3.5.6

4.3.5.7

4.3.5.8

4359

4.3.5.10

4.3.5.11

4.3.5.12

4.3.5.13

Szyba przednia i czolo pociagu

W pkt 4.2.2.7 niniejszej TSI okreslono specyfikacje dotyczace taboru, a odnoszace si¢ do szyby przedniej.
Odpowiednie specyfikacje dotyczace zasad zachowania widocznosci podano w pkt 4.3.2.4 TSI ,Ruch
kolejowy” 2006.

Parametry taboru, ktore maja wplyw na naziemne systemy monitorowania pociggow

W pkt 4.2.3.3.2 niniejszej TSI okreslono specyfikacje dotyczace taboru, a odnoszace si¢ do monitorowania
stanu zagrzania fozysk osi. Odpowiednie specyfikacje dotyczace zasad postgpowania w przypadku wykrycia
usterki okreslono w pkt 4.2.3.6 TSI ,Ruch kolejowy” 2006.

Dynamiczne zachowanie si¢ taboru

W pkt 4.2.3.4 niniejszej TSI okreslono specyfikacje dotyczace taboru, a odnoszace si¢ do dynamicznego za-
chowania taboru w czasie jazdy. Odpowiednie specyfikacje dotyczace zasad postgpowania w przypadku wy-
krycia niestabilno$ci okre$lono w pkt 4.2.3.6 TSI ,Ruch kolejowy” 2006.

Maksymalna dtugo$¢ pociggu

W pkt 4.2.3.5 niniejszej TSI okreslono specyfikacje dotyczace taboru, a odnoszace si¢ do maksymalnej dtu-
gosci pociggu. Odpowiednie specyfikacje dotyczgce zasad postgpowania w przypadku niezgodnosci dlugo-
Sci pociggu z dlugoscig peronu okreslono w pkt 4.2.2.5, 4.2.3.6.3 i 4.2.3.7 TSI ,Ruch kolejowy” 2006.

Piaskowanie

W pkt 4.2.3.10 niniejszej TSI okreslono specyfikacje dotyczace taboru, a odnoszace si¢ do piaskowania. Od-
powiednie specyfikacje dotyczace zasad recznego piaskowania lub wylaczenia automatycznego piaskowania
przez maszyniste podano w pkt C.1 zalacznika B i w zalaczniku H do TSI ,Ruch kolejowy” 2006.

Podnoszenie podsypki toru

W pkt 4.2.3.11 niniejszej TSI okreslono specyfikacje dotyczace taboru, a odnoszgce si¢ do podnoszenia pod-
sypki toru. Odpowiednie specyfikacje dotyczace zasad redukeji predkosci, gdy zachodzi taka potrzeba, po-
dano w pkt 4.2.1.2.2.3 TSI ,Ruch kolejowy” 2006.

Osiagi hamulca

W pkt 4.2.4.1 niniejszej TSI okreslono specyfikacje dotyczgce taboru, a odnoszgce si¢ do skutecznosci ha-
mowania. Odpowiednie specyfikacje dotyczace zasad uzycia hamulcéw podano w pkt 4.2.2.5.1,
4.2.2.6.114.2.2.6.2 TSI ,Ruch kolejowy” 2006.

Wymagania odno$nie ukladu hamulca

W pkt 4.2.4.3 niniejszej TSI okreslono specyfikacje dotyczace taboru, a odnoszace si¢ do wymagan wzgle-
dem ukladu hamulcowego. Odpowiednie specyfikacje dotyczace zasad uzycia hamulcéw podano
w pkt 4.2.2.5.1, 4.2.2.6.1 i 4.2.2.6.2 TSI ,Ruch kolejowy” 2006.

Hamulce na prady wirowe

W pkt 4.2.4.5 niniejszej TSI okreslono specyfikacje dotyczace taboru, a odnoszace si¢ do hamulcéw na pra-
dy wirowe. Odpowiednie specyfikacje dotyczace zasad uzycia hamulcéw na prady wirowe okreslono
w pkt 4.2.2.6.2 TSI ,Ruch kolejowy” 2006.
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4.3.5.14

4.3.5.15

4.3.5.16

4.3.5.17

4.3.5.18

4.3.5.19

4.3.5.20

4.3.5.21

4.3.5.22

4.3.5.23

Zabezpieczenie unieruchomionego pociagu

W pkt 4.2.4.6 niniejszej TSI okreslono specyfikacje dotyczace taboru, a odnoszace si¢ do zabezpieczania
unieruchomionego pociagu. Odpowiednie specyfikacje dotyczace zasad zabezpieczania pociggu na postoju,
gdy hamulec postojowy nie jest wystarczajgcy, podano w pkt 4.2.2.6.2 TSI ,Ruch kolejowy” 2006.

Osiggi hamulca na torach o duzym nachyleniu

W pkt 4.2.4.7 niniejszej TSI okreslono specyfikacje dotyczace taboru, a odnoszace si¢ do skutecznosci ha-
mowania na torach o duzym nachyleniu. Odpowiednie specyfikacje dotyczace zasad ograniczania predkosci
podano w pkt 4.2.1.2.2.3 i 4.2.2.6.2 TSI ,Ruch kolejowy” 2006.

System rozgloszeniowy

W pkt 4.2.5.1 niniejszej TSI okreslono specyfikacje dotyczace taboru, a odnoszace sie do systeméw rozglo-
szeniowych. Nie ma specyfikacji dotyczacych zasad uzycia systemu rozgloszeniowego w TSI ,Ruch
kolejowy” 2006.

Alarmowanie przez pasazeréow

W pkt 4.2.5.3 niniejszej TSI okreslono specyfikacje dotyczace taboru, a odnoszace si¢ do alarmowania przez
pasazeréw. Odpowiednie specyfikacje podano w pkt 4.2.2.4 TSI ,Ruch kolejowy” 2006.

Warunki $rodowiskowe

W pkt 4.2.6.1 niniejszej TSI okreslono specyfikacje dotyczace taboru, a odnoszace si¢ do warunkéw Srodo-
wiskowych. Odpowiednie specyfikacje dotyczace zasad dopuszczania taboru nie odpowiadajacego warun-
kom aktualnym $rodowiskowym okreslono w pkt 4.2.2.5 i 4.2.3.3.2 TSI ,Ruch kolejowy” 2006.

Obcigzenia aerodynamiczne pociagu na otwartym terenie

W pkt 4.2.6.2 niniejszej TSI okreslono specyfikacje dotyczace taboru, a odnoszace si¢ do aerodynamicznych
obcigzen pociggu na otwartym terenie. Nie ma specyfikacji dotyczacych zasad przebywania robotnikow przy
torach i pasazeréw na peronach w TSI ,Ruch kolejowy” 2006.

Wiatr boczny

W pkt 4.2.6.3 niniejszej TSI okreslono specyfikacje dotyczace taboru, a odnoszace si¢ do wiatru bocznego.
Odpowiednie specyfikacje dotyczgce zasad ograniczania predkosci podano w pkt 4.2.1.2.2.3 i 4.2.3.6 TSI
,Ruch kolejowy” 2006.

Maksymalne zmiany ci$nied w tunelach

W pkt 4.2.6.4 niniejszej TSI okreslono specyfikacje dotyczace taboru, a odnoszace si¢ do maksymalnych roz-
nic ci$nienia w tunelach. Odpowiednie specyfikacje dotyczace zasad ograniczania predkosci podano
w pkt 4.2.1.2.2.3 i 4.2.3.6 TSI ,Ruch kolejowy” 2006.

Halas na zewngtrz

W pkt 4.2.6.5 niniejszej TSI wyszczegdlniono specyfikacje dotyczace taboru, a odnoszace si¢ do halasu na
zewnatrz, ktdry jest zalezny od warunkéw eksploatacyjnych. Odpowiednie specyfikacje podano w pkt 4.2.3.7
TSI ,Ruch kolejowy” 2006.

Wyjscia awaryjne

W pkt 4.2.7.1 niniejszej TSI okreslono specyfikacje dotyczace taboru, a odnoszace si¢ do wyjs¢ awaryjnych.
Odpowiednie specyfikacje podano w pkt 4.2.3.6 1 4.2.3.7 TSI ,Ruch kolejowy” 2006.
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4.3.5.24

4.3.5.25

4.3.5.26

4.3.5.27

4.3.5.28

4.3.5.29

4.3.5.30

4.3.5.31

4.3.5.32

4.3.5.33

Bezpieczenstwo pozarowe

W pkt 4.2.7.2 niniejszej TSI okreslono specyfikacje dotyczace taboru, a odnoszace si¢ do bezpieczenstwa
pozarowego. Odpowiednie specyfikacje dotyczace postgpowania na wypadek pozaru na poktadzie podano
w pkt 4.2.3.6 1 4.2.3.7 TSI ,Ruch kolejowy” 2006.

Oswietlenie zewngtrzne i sygnal dzwickowy

W pkt 4.2.7.4 niniejszej TSI okre$lono specyfikacje dotyczace taboru, a odnoszace si¢ do oswietlenia ze-
wnetrznego i sygnatu dZwigkowego. Odpowiednie specyfikacje dotyczace zasad uzycia o§wietlenia zewnetrz-
nego i sygnatu dZzwigkowego podano w pkt 4.2.2.1.2, 4.2.2.1.3 i 4.2.2.2 TSI ,Ruch kolejowy” 2006.

Procedury podnoszenia/udzielania pomocy

W pkt 4.2.7.5 niniejszej TSI okreslono specyfikacje dotyczace taboru, a odnoszace si¢ do procedur podno-
szenia ~ pociagéw/ratownictwa.  Odpowiednie  specyfikacje  dotyczace  zasad  podnoszenia
pociggéw/ratownictwa podano w pkt 4.2.3.7 TSI ,Ruch kolejowy” 2006.

Halas wewnatrz

W pkt 4.2.7.6 niniejszej TSI wyszczegdlniono specyfikacje dotyczace taboru, a odnoszace si¢ do hatasu we-
wnatrz, ktéry jest zalezny od warunkéw eksploatacyjnych. Nie ma odnoénych specyfikacji w TSI ,Ruch
kolejowy” 2006.

Klimatyzacja

W pkt 4.2.7.7 niniejszej TSI okreslono specyfikacje dotyczace taboru, a odnoszace si¢ do klimatyzagji. Nie
ma specyfikacji dotyczacych zasad przerywania przepltywu $wiezego powietrza w TSI ,Ruch kolejowy” 2006.

Urzadzenie do kontroli stanu czujno$ci maszynisty

W pkt 4.2.7.8 niniejszej TSI okreslono specyfikacje dotyczace taboru, a odnoszace si¢ do urzadzenia do kon-
troli stanu czujno$ci maszynisty. Odpowiednie specyfikacje podano w pkt 4.3.3.2 i 4.3.3.7 TSI ,Ruch
kolejowy” 2006.

Koncepcja w zakresie monitorowania i diagnostyki

W pkt 4.2.7.10 niniejszej TSI okreslono specyfikacje dotyczace taboru, a odnoszace si¢ do rozwigzan w za-
kresie monitorowania i diagnostyki. Dodatkowe wymagania podano w pkt 4.2.3.5.2 i zalgcznika H1i]J do TSI
,Ruch kolejowy” 2006.

Szczegdlna specyfikacja dla tuneli

W pkt 4.2.7.11 niniejszej TSI okreslono specyfikacje dotyczace taboru, a odnoszace si¢ do szczegélnych
specyfikagji dla jazdy w tunelach. Odpowiednie specyfikacje dotyczace procedur zapobiegania wdychaniu
dymu w przypadku pozaru w poblizu pociagu podano w pkt 4.2.1.2.2.1, 4.2.3.7 i 4.6.3.2.3.3 TSI ,Ruch
kolejowy” 2006.

Wymagania dotyczace osiagéw trakcyjnych

W pkt 4.2.8.1 niniejszej TSI okreslono specyfikacje dotyczace taboru, a odnoszgce si¢ do wymagan wzgle-
dem charakterystyki trakcyjnej. Odpowiednie specyfikacje dotyczace procedur postepowania w celu uwzgled-
niania tej charakterystyki podano w pkt 4.2.2.5 i 4.2.3.3.2 TSI ,Ruch kolejowy” 2006.

Wymagania dotyczace przyczepnosci koto/szyna

W pkt 4.2.8.2 niniejszej TSI okreslono specyfikacje dotyczace taboru, a odnoszace si¢ do wymagan wzgle-
dem przyczepnosci kola do szyny. Odpowiednie specyfikacje dotyczace procedur postgpowania w przypad-
ku pogorszenia przyczepnosci kota do szyny podano w pkt 4.2.3.3.2, 4.2.3.6 i 4.2.1.2.2 i pkt C zalacznika
B do TSI ,Ruch kolejowy” 2006.
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4.3.5.34

4.3.5.35

4.3.5.36

4.3.5.37

4.3.5.38

4.3.5.39

44

Funkcjonalne i techniczne specyfikacje dotyczace zasilania elektrycznego

W pkt 4.2.8.3 niniejszej TSI okreslono specyfikacje dotyczace taboru, a odnoszace si¢ do zasilania elektrycz-
nego. Odpowiednie specyfikacje dotyczace procedur postgpowania w przypadku obnizonej sprawnosci sys-
temu zasilania elektrycznego, zasady uzycia pantograféw oraz zasady stosowane przy przejezdzaniu przez
sekcje separacji faz i systeméw, podano w pkt 4.2.3.6 i 4.2.1.2.2 oraz w zalgczniku H do TSI ,Ruch
kolejowy” 2006.

Obstuga

W pkt 4.2.9 niniejszej TSI okreslono specyfikacje dotyczace taboru, a odnoszace si¢ do obstugi. Nie ma specy-
fikacji dotyczacych procedur obstugi w TSI ,Ruch kolejowy” 2006.

Identyfikacja pojazdu

W pkt 4.2.7.15 niniejszej TSI okreslono specyfikacje dotyczace taboru, a odnoszace si¢ do identyfikacji po-
jazdéw szynowych. Odpowiednie specyfikacje dotyczace zasad identyfikacji pojazdéw szynowych okreslo-
no w pkt 4.2.2.3 TSI ,Ruch kolejowy” 2006.

Widocznos¢ sygnalizatoréw

W pkt 4.2.2.6 niniejszej TSI podano specyfikacje dotyczace zewngtrznej widocznosci z kabiny maszynisty.
Odpowiednie specyfikacje dotyczace whasciwych zasad eksploatacji podano w pkt 4.3.1.1, 4.3.2.4 i 4.3.3.6
TSI ,Ruch kolejowy” 2006.

Wyjscia awaryjne

W pkt 4.2.7.1 niniejszej TSI podano specyfikacje dotyczace wyj$¢ awaryjnych. Odpowiednie specyfikacje po-
dano w pkt 4.2.2.4 TSI ,Ruch kolejowy” 2006.

Pulpit maszynisty

W pkt 4.2.7.14 niniejszej TSI podano specyfikacje dotyczace wyswietlacza europejskiego systemu sterowa-
nia ruchem w kabinie maszynisty. Odpowiednie specyfikacje dotyczace wlasciwych zasad eksploatacji poda-
no w pkt 4.3.2.3 i zalaczniku A1 do TSI ,Ruch kolejowy” 2006.

Zasady eksploatacji

W $wietle wymagan zasadniczych podanych w rozdziale 3 zasady eksploatacji specyficzne dla taboru du-
zych predkosci, ktérego dotyczy niniejsza TSI, sg to zasady wymienione w powyzszym pkt 4.3.5.

Nizej wymienione zasady eksploatacji nie stanowia podstawy tworzenia metod oceny taboru.

Warunki eksploatacji dla trybu obnizonej sprawnosci nalezg do systeméw zapewnienia bezpieczenstwa sto-
sowanych przez przedsi¢biorstwo kolejowe (patrz pkt 4.2.1a).

Dodatkowo nalezy wprowadza¢ zasady eksploatacji, ktérych celem jest zapewnienie, by pociag zatrzymany
na pochylym torze, zgodnym z opisem w pkt 4.2.4.6 niniejszej TSI (Zabezpieczenie unieruchomionego po-
ciagu), zostal mechanicznie unieruchomiony przez personel obstugi pociagu przed uplywem dwéch godzin.

Plany eksploatacji powinny uwzglednia¢ potrzebe obstugi i regularnego utrzymania.

Przedsigbiorstwo kolejowe opracowuje zasady uzycia systemu rozgloszeniowego, alarmu dla pasazeréw oraz
wyj$¢ awaryjnych, jak rowniez dzialanie drzwi wejsciowych oraz klap klimatyzaciji.

Zarzadca infrastruktury opracowuje zasady bezpieczenistwa dla pracownikéw torowych lub pasazeréw na
peronach.
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Przedsigbiorstwo kolejowe ustala, odpowiednio do charakterystyki taboru okreslonej w pkt 4.2.7.6 niniejszej
TSI, warunki eksploatacji, ktore majg na celu zapewnienie, aby poziom hatasu w kabinie maszynisty miescit
si¢ w dopuszczalnych granicach okreslonych w dyrektywie 2003/10/WE wydanej przez Parlament Europej-
ski i Rade dnia 6 lutego 2003, a dotyczacej minimalnych wymagan odnos$nie do narazenia pracownikéw na
zagrozenia wynikajace z czynnikow fizycznych (hatas).

Specyfikacje dotyczace procedur pomocy dla 0séb o ograniczonej sprawnosci ruchowej stanowia punkt
otwarty, nierozstrzygniety w ramach okreslania dostgpnosci taboru dla tych oséb w TSI Kolei
konwencjonalnych.

Plomby umieszczane na dZwigni bezpieczenstwa nalezy wymienia¢ po kazdym uzyciu.

Przez przedsigbiorstwo kolejowe ustalane sa procedury podnoszenia taboru i ratownictwa, ktére opisuje me-
todg¢ oraz $rodki przywracania wykolejonego pociggu do ruchu lub pociggu niezdolnego do normalnego
ruchu.

Zasady utrzymania

W $wietle wymagan zasadniczych przedstawionych w rozdziale 3, zasady utrzymania dotyczace podsyste-
mu taboru, ktdry jest przedmiotem niniejszej TSI, sg opisane w nastgpujacych punktach:

—  4.2.3.3.1 Rezystancja zestawéw kolowych
—  4.2.3.3.2.1 Monitorowanie stanu fozysk osi w pociggach klasy 1

—  4.2.3.3.2.2 Monitorowanie stanu tozysk osi w pociagach klasy 2 wymagajacych wykrywania gorgcych
maznic

—  4.2.3.4.8 Wartosci eksploatacyjne stozkowato$ci rownowaznej
—  4.2.7.3 Zabezpieczenie przed porazeniem pradem elektrycznym
oraz w szczeg6lnosci w nastgpujacych punktach:

—  4.2.9 Obsluga

— 4.2.10 Utrzymanie.

Zasady utrzymania powinny umozliwia¢ spetnianie przez tabor kryteriow oceny okreslonych w rozdziale 6
przez caly czas eksploatacji.

Strona odpowiedzialna za prowadzenie dokumentacji utrzymania, opisanej w pkt 4.2.10, definiuje toleran-
cje oraz terminy przegladéw w celu zapewnienia biezacej zgodnosci z wymaganiami. Jest ona takze odpo-
wiedzialna za ustalanie parametréw eksploatacyjnych, ktore nie sg okreslone w niniejszej TSI

Oznacza to, ze procedury oceny opisane w rozdziale 6 niniejszej TSI, musza by¢ spetnione dla uzyskania do-
puszczenia typu, ale nie zawsze sg wlasciwe dla prac utrzymania. Nie wszystkie badania moga by¢ wykony-
wane przy okazji kazdego przegladu utrzymaniago i moga podlegac szerszym tolerancjom.

Laczne przestrzeganie ww. zalecen zapewnia stale zachowanie zgodnosci z wymaganiami zasadniczymi przez
caly czas eksploatacji taboru.

Kwalifikacje zawodowe

Kwalifikacje zawodowe wymagane do eksploatacji taboru duzych predkosci beda objete TSI, Ruch kolejowy
dla kolei duzych predkosci” 2006.

Wymagania dotyczace kwalifikacji dla utrzymania taboru duzych predkosci nalezy wyszczegdlni¢ w doku-
mentacji utrzymania (patrz punkt 4.2.10.2.2).

Warunki BHP

Warunki BHP dotyczace halasu, wibragji i klimatyzacji dla personelu obstugi w przedziatach roboczych nie
powinny odbiega¢ od minimalnych warunkéw wymaganych dla pasazerow.
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Poza wymaganiami okre§lonymi w pkt 4.2.2.6 (kabina maszynisty), 4.2.2.7 (szyba przednia i czolo pociagu),
4.2.7.1.2 (wyjicie awaryjne z kabiny maszynisty), 4.2.7.2.3.3 (odporno$¢ ogniowa), 4.2.7.6 (halas we-
wnatrz) i 4.2.7.7 (klimatyzacja) oraz plan utrzymania (patrz pkt 4.2.10), nie istnieja w niniejszej TSI dodat-
kowe wymagania dotyczace BHP dla personelu utrzymania i obstugi pociggu.

Rejestry infrastruktury i taboru

Rejestr infrastruktury

Wymagania dotyczace zawartosci rejestru infrastruktury dla kolei duzych predkosci, odnoszace si¢ do pod-
systemu taboru, podane sa w nastgpujacych punktach:

— 1.2 Zasigg geograficzny

—  4.2.3.4.3 Wartoici graniczne obcigzenia toru

—  4.2.3.6 Maksymalne nachylenie toru

—  4.2.3.7 Maksymalny promien tuku

—  4.2.4.1 Minimalne osiagi hamowania

—  4.2.4.3 Wymagania odno$nie hamulca

—  4.2.4.5 Hamulce na prady wirowe

—  4.2.4.7 Osiagi hamulca na torach o duzym nachyleniu
— 4. 2.6.1 Warunki §rodowiskowe

—  4.2.6.6.1 Zaktécenia generowane do systemu sygnalizacji i sieci telekomunikacyjnej
—  4.2.7.7 Klimatyzacja

—  4.2.8.3 Charakterystyki zasilania elektrycznego

—  4.3.2.3 Skrajnia kinematyczna

—  4.3.2.7 Maksymalna dlugos¢ pociagu

—  4.3.2.8 Maksymalne nachylenie toru

—  4.3.2.9 Najmniejszy promient tuku

—  4.3.2.12 Hamulce na prady wirowe

—  4.3.2.13 Osiagi hamulca na torach o duzym nachyleniu
—  4.3.2.14 Alarmowanie przez pasazer6w

—  4.3.2.20 Bezpieczenstwo pozarowe

—  4.3.2.22 Szczeg6lna specyfikacja dla tuneli

— 4.3.3.2 Wymagania odno$nie hamulca

—  4.3.4.6 Osiagi hamowania

Zarzadca infrastruktury jest odpowiedzialny za doktadnos¢ danych przeznaczonych do zamieszczenia w re-
jestrze infrastruktury.
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5.1

5.2

5.3

Rejestr taboru kolejowego

Rejestr taboru kolejowego musi zawieraé nastgpujace dane dotyczace calosci taboru duzych predkosci, zgod-
nego z niniejsza TSI, zgodnie z wykazem znajdujacym si¢ w zalaczniku L.

W przypadku zmiany panstwa czlonkowskiego, w ktérym dokonano rejestracji, zawarto$¢ rejestru taboru
dla danego taboru powinna by¢ przekazana z panstwa poprzedniej rejestracji do panstwa nowej rejestracji.

Dane zawarte w rejestrze taboru wymagane Sq przez:

— Panstwa czlonkowskie, w celu sprawdzenia, czy dany tabor duzych predkosci spetnia wymagania okre-
$lone w niniejszej TSI

—  Zarzadcg infrastruktury, w celu sprawdzenia, czy dany tabor duzych predkosci jest zgodny z infrastruk-
tura, na ktdrej ma by¢ eksploatowany

—  Przedsigbiorstwo kolejowe, w celu sprawdzenia, czy dany tabor duzych predkosci jest przystosowany
do wymagan realizowanego przez nie ruchu kolejowego.

SKEADNIKI INTEROPERACYJNOSCI

Definicja

Zgodnie z art. 2 ust. d dyrektywy 96/48/WE, wraz z poprawkami wprowadzonymi dyrektywa 2004/50/WE,
sktadnikami interoperacyjnosci sg: wszystkie elementarne cz¢sci sktadowe, grupy czesci sktadowych, podze-
spoly lub kompletne zespoly wyposazenia wlaczonego lub przeznaczonego do wlaczenia do podsystemu, od
ktérego bezposrednio lub posrednio zalezy interoperacyjno$¢ transeuropejskiego systemu kolei duzych
predkosci.

Pojecie ,sktadnik” obejmuje zaréwno przedmioty materialne, jak i niematerialne, takie jak oprogramowanie.

Sktadniki interoperacyjnosci opisane w pkt 5.3 sa to sktadniki, dla ktérych zdefiniowano technologie, kon-
strukcje, materialy oraz procesy produkgji i oceny, i umozliwiaja okreslenie ich specyfikacji i kryteriéw oce-
ny niezaleznie od podsystemu, do ktérego si¢ odnosza, jak zapisano w zalaczniku IV do dyrektywy 96/48/WE,
wraz z poprawkami wprowadzonymi dyrektywa 2004/50/WE.

Rozwigzania innowacyjne

Jak okreslono w punkcie 4 niniejszej TSI, rozwigzania innowacyjne wymagaja zastosowania nowych
specyfikacji i/lub nowych metod oceny. Takie specyfikacje i metody oceny opracowuje si¢ wedtug procedury
opisanej w punkcie 6.1.4.

Wykaz skladnikow

Skladniki interoperacyjnosci objete s3 odpowiednimi zapisami dyrektywy 96/48/WE, wraz z poprawkami
wprowadzonymi dyrektywa 2004/50/WE, i wymienione ponizej:

Automatyczne centralne zderzaki-sprzegi
Elementy zderzakow i ciggiet

Sprzeg holowniczy do holowania i ratownictwa
Szyba przednia kabiny maszynisty

Kola

Swiatla czotowe

Swiatta obrysowe
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Swiatha tylne

Sygnaly dzwigkowe

Pantografy

Nakladki stykowe

Zlacza dla systemu oprdzniania toalet
Woézki do oprézniania toalet

Zlacza do uzupehiania wody

Parametry i specyfikacje dotyczace skladnikéw

Parametry charakterystyczne, jakie musza by¢ spelnione przez tabor kolei duzych predkosci, podano w od-
powiednich punktach sekgji 4.2 wymienionych ponizej:

Automatyczne centralne zderzaki-sprzegi [pkt 4.2.2.2.2.1]
Elementy zderzakow i ciegiet [pkt 4.2.2.2.2.2]

Sprzeg holowniczy do holowania i ratownictwa [pkt 4.2.2.2.2.3]
Szyba przednia kabiny maszynisty [pkt 4.2.2.7]

Kofa [pkt 4.2.3.4.9.2]

Swiatta czotowe [pkt H.2 zalacznika H]

Swiatta obrysowe [pkt H.2 zalgcznika H]

Swiatta tylne [pkt H.3 zalgcznika H]

Sygnaly dZwickowe [pkt 4.2.7.4.2.5]

Pantografy [pkt 4.2.8.3.7]

Naktadki stykowe [pkt 4.2.8.3.8]

Zlacza dla systemu oprdzniania toalet [Zalacznik M VI]
Wozki do oprdzniania toalet [pkt 4.2.9.3.2]

Zlacza do uzupehiania wody [pkt 4.2.9.5.2].

OCENA ZGODNOSCI I/LUB PRZYDATNOSCI DO STOSOWANIA

Skladniki interoperacyjnoéci nalezace do podsystemu taboru

Ocena zgodnosci (ogélnie)

Deklaracja zgodno$ci WE lub deklaracja przydatnoéci do stosowania WE, zgodnie z art. 13 ust. 1 i zalgcz-
nikiem IV, rozdziat 3 dyrektywy 96/48/WE, wraz z poprawkami wprowadzonymi dyrektywa 2004/50/WE,
sporzadzana jest przez producenta lub jego upowaznionego przedstawiciela majgcego siedzibe na teryto-
rium Wspdlnoty, przed udostepnieniem danego skladnika interoperacyjnosci na rynku.

Ocena zgodnosci skladnika interoperacyjnoéci dokonywana jest wedtug nizej opisanych modutéw. (Moduly
opisano w zalaczniku F do niniejszej TSI):
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Moduly dla sktadnikéw interoperacyjnosci:

Modut A: Wewngtrzna kontrola produkcji obejmujaca projektowanie, prace rozwojowe i produkcje

Modut ATl: Wewngtrzna kontrola etapu projektowo-konstrukeyjnego obejmujaca weryfikacje wyrobu
w fazach projektowania, rozwoju i produkgji

Modut B: Badanie typu obejmujace fazy projektowania i rozwoju

Modut C: Zgodnos¢ z typem dla fazy produkcji

Modut D: System zapewnienia jakosci produkji dla fazy produkcyjnej

Modut F: Weryfikacja wyrobu dla fazy produkcyjnej

Modut HI: Pelne zapewnienie jako$ci obejmujace fazy projektowania, rozwoju i produkeji

Modut H2: Pelne zapewnienie jakosci ze sprawdzeniem projektu obejmujacym fazy projektowania, roz-

woju i produkgji

Modut V: Weryfikacja typu przez badanie eksploatacyjne (przydatno$é do stosowania)

Jezeli wymagany jest udzial jednostki notyfikowanej w trakcie realizacji odpowiedniego modutu, to:

—  Proces uzyskiwania dopuszczenia oraz tre$¢ oceny uzgadniane sa migdzy producentem lub jego upo-
waznionym przedstawicielem majacym siedzib¢ na terytorium Wspdlnoty, a jednostka notyfikowana,
odpowiednio do wymagan okre$lonych w niniejszej TSI.

— Dla kazdego skladnika interoperacyjnosci, gdy wymaga tego sytuacja, jednostka notyfikowana, wybie-
rana przez producenta, powinna posiada¢ upowaznienie do:

—  Oceny skladnikéw interoperacyjnoéci podsystemu taboru kolei duzych predkosci, lub

—  Oceny pantografu i nakladki stykowej, jako sktadnikow interoperacyjnosci, nalezacych do podsys-
temu energia kolei duzych predkosci, gdy jest to wymagane.

W pkt 6.3 istnieje zapis umozliwiajacy tworzenie warunkéw przejsciowych dla sktadnikéw interoperacyjno-
$ci, ktore maja by¢ stosowane bez odpowiedniego $wiadectwa.

Procedura oceny zgodnosci (moduly)

Ocena zgodnosci musi obejmowa¢ etapy i cechy zaznaczone symbolem X w tabeli D1 w zalgczniku D do
niniejszej TSI Producent, lub jego upowazniony przedstawiciel, majacy siedzib¢ na terenie Wspdlnoty, do-
konujg wyboru jednego z modutéw lub kombinacji moduléw, wymienionych w zamieszczonej nizej tabe-
li 22, odpowiednich dla danego skladnika interoperacyjnosci.

Tabela 22

Moduly oceny skladnikéw interoperacyjnosci

Modut | Modut | Modut | Modul | Modut | Modut | Modut

Punkt Sktadniki podlegajace ocenie A AL () B+C B4D B+F HI () H2

Automatyczne centralne

4.2.2221 . - X X X X X
zderzaki-sprzegi

4.2.2.2.2.2 | Elementy zderzakow i ciggiet X X X X X

422223 | SPrzeg .holowmczy do akgji X X X X X
ratowniczych

4227 Szyba przednia kabiny X X X X X

maszynisty

4.2.3.49.2 Kota X X X X X
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" . . Modut | Modul | Modut | Modut | Modul | Modut | Modut
Punkt Sktadniki podlegajace ocenie (/;u A(; (1,1) B0+ Cu B(ig BO +; H({ (l,l) :{211
4.2.7.4.2 Sygnaly dzwickowe X X X X X
4.2.8.3.7 Pantografy X X X X X
4.2.8.3.9 Naktadki stykowe X X X X X
42932 Wézki do oprézniania toalet X X X
42952 ZYacza do uzupelniania wody | X X X
Zalgeznik H |,
Swiatla czolowe X X X X X
punkt H.2
Zalgeznik H | ,
Swiatla obrysowe X X X X X
punkt H.2
Zalgeznik H | ,
Swiatla tylne X X X X X
punkt H.3
Zalacznik Ztacza dla systemu oprdznia- X X X
M VI nia toalet

() Moduly A1 i H1 sa dopuszczalne do stosowania do rozwigzan istniejacych przy zachowaniu warunkéw podanych
w pkt 6.1.3

Istniejgce rozwigzania

Jezeli rozwigzanie istniejace zostato juz ocenione pod katem zastosowania w poréwnywalnych warun-
kach i oferowane jest na rynku, to stosuje si¢ nastgpujacg procedure.

Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy siedzibg na terenie Wspdlnoty przedstawia dowody,
iz uzyskane wyniki badan oraz weryfikacji dla poprzedniej oceny skladnikéw interoperacyjnosci sa zgodne
z wymagania niniejszej TSI. W tym przypadku takie badania i weryfikacje pozostaja wazne takze dla nowej
oceny. Moduly A1 i H1 mozna stosowac, jezeli zostaly one zaznaczone w tabeli 22.

Jezeli nie mozna wykazad, ze dane rozwiazanie zostalo w przesztosci sprawdzone z wynikiem pomyslnym,
producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy siedzibe na terenie Wspdlnoty wybiera procedure
oceny zgodnie z modulami lub kombinacjami moduléw podanymi w tabeli 22. Moduléw A1 i H1 nie moz-
na stosowa¢, nawet jezeli zostaly one zaznaczone w tabeli 22.

Rozwigzania innowacyjne

Jezeli dla danego skladnika interoperacyjnosci proponowane jest rozwiazanie innowacyjne, to zgodnie z de-
finicjg pkt 5.2 producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy siedzib¢ na terenie Wspdlnoty okresli
odstepstwa od odpowiedniego punktu niniejszej TSI i przedklada je do zatwierdzenia do Europejskiej Agen-
cji Kolejowej (ERA). Europejska Agencja Kolejowa (ERA) opracowuje i finalizuje dla danych skladnikéw od-
powiednie specyfikacje funkcjonalne i specyfikacje powigzan oraz opracowuje metodyke oceny.

Tak przygotowane wlasciwe specyfikacje funkcjonalne oraz specyfikacje powigzan i metodyka oceny zosta-
ng wlaczone do niniejszej TSI w procesie jej uaktualniania.

Po wejsciu w zycie decyzji Komisji, podjetej zgodnie z art. 21 ust. 2 dyrektywy 96/48/WE wraz z popraw-
kami wprowadzonymi dyrektywa 2004/50/WE, rozwiazanie innowacyjne moze by¢ dopuszczone do stoso-
wania przed wlaczeniem go do TSI

Ocena przydatnosci do stosowania

Ocena przydatnosci do stosowania, odpowiadajaca zatwierdzeniu typu w ramach procedury badan eksplo-
atacyjnych (modut V), jak podano w zalaczniku F do niniejszej TSI, wymagana jest pod wzgledem nastgpu-
jacych skladnikéw interoperacyjnosci:

— Kola,

—  Sprzggi koricowe.
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6.2

6.2.1

6.2.2

Podsystem ,,Tabor”

Ocena zgodnosci (og6lnie)

Zgodnie z zalacznikiem VI do dyrektywy 96/48/WE, odbiorca lub jego upowazniony przedstawiciel majacy
siedzibe na terenie Wspdlnoty skladaja wniosek o dokonanie oceny zgodnosci podsystemu taboru kolei du-
zych predkosci oraz w uzasadnionej sytuacji podsystemu energia do wybranej przez siebie jednostki
notyfikowanej.

Jednostka notyfikowana powinna posiada¢ upowaznienie do przeprowadzania oceny podsystemu taboru ko-
lei duzych predkosci, a w razie potrzeby takze oceny podsystemu energia kolei duzych predkosci. Jezeli jed-
nostka ta nie posiada upowaznienia do dokonywania oceny podsystemu energia kolei duzych predkosci, to
powinna ona, w miarg potrzeb zaméwi¢ odpowiednig ustuge w innej jednostce notyfikowanej, ktéra posia-
da upowaznienie do oceny podsystemu energia, w celu przeprowadzenia kompleksowej oceny spetniania wy-
magan dotyczacych pokladowej czesci podsystemu energia (patrz pkt 4.2.8.3, 4.3.3.4 niniejszej TSI).

Whioskodawca sporzadza dwie deklaracje weryfikacji WE zgodnie z art. 18 ust. 1 i zalacznikiem VI do
dyrektywy 96/48/WE, wraz z poprawkami wprowadzonymi dyrektywa 2004/50/WE; jedng dla podsystemu
tabor kolei duzych predkosci, a druga dla pokladowej czgsci podsystemu energia, jesli jest wymagana.

W celu uzyskania upowaznienia do oddania danego taboru do eksploatacji, nalezy uzyska¢ deklaracje wery-
fikacji WE.

Ocena zgodnosci podsystemu powinna by¢ przeprowadzona wedlug jednego lub kilku nizej wymienionych
moduléw, zgodnie z punktem 6.2.2 i zalacznikiem E do niniejszej TSI (moduly opisano w zalaczniku F do
niniejszej TSI):

Moduly weryfikacji zgodnosci WE dla podsysteméw

Modut SB: Badanie typu obejmujace fazy projektowania i rozwoju;
Modut SD: System zapewnienia jakosci wyrobéw dla fazy produkeyjnej;
Modut SF: Weryfikacja wyrobu dla fazy produkcyjnej;

MODUL SH2:  Pelne zapewnienie jakosci ze sprawdzeniem projektu obejmujacym fazy projektowania, roz-
woju i produkji.

Proces uzyskiwania dopuszczenia oraz tre$¢ procedury oceniajacej powinny by¢ uzgodnione migdzy wnio-
skodawcg a jednostka notyfikowana, wedlug wymagan okreslonych w niniejszej TSI oraz zgodnie z zasada-
mi przedstawionymi w rozdziale 7 niniejszej TSL

Procedura oceny zgodnosci (moduty)

Whioskodawca wybiera jeden z modutéw lub kilka modutéw wymienionych w ponizszej tabeli 23.

Tabela 23

Moduly oceny dla podsysteméw

Podsystem podlegajacy ocenie Modut SB+SD Modut SB+SF Modut SH2

Podsystem , Tabor” X X X

Pokladowa czg$¢ podsystemu ,Energia”,

gdzie jest wymagane X X X

Cechy podsystemu taboru, ktére podlegaja ocenie podczas odpowiednich faz, wymienione sg w zalaczniku
E, tabela E1 niniejszej TSI. Wnioskodawca potwierdza, ze kazdy wyprodukowany podsystem jest zgodny
z danym typem. Znak ,X” w kolumnie 4 tabeli E1 w zalaczniku E informuje, ze wlasciwg cechg nalezy spraw-
dzi¢ poprzez przebadanie kazdego z podsysteméw oddzielnie. Jednostka badawcza wybierana jest pod ka-
tem stosowanego modulu oceny.

Cechy sktadnikéw interoperacyjnosci, ktore wymienione sa w zataczniku D, tabela D1, wystepuja takze w za-
taczniku E, tabela E1. Przeprowadzenie oceny tych cech potwierdza posiadanie deklaracji zgodno$ci WE oraz
odpowiedniej deklaracji przydatnosci do stosowania WE dla danego sktadnika interoperacyjnosci. Ocena pod-
systemu utrzymania przedstawiona jest w punkcie 6.2.4.
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6.2.3

6.2.4

6.2.5

6.3

Rozwigzania innowacyjne

Jezeli tabor zawiera rozwigzanie nowatorskie, odpowiadajace definicji podanej w punkcie 4.1, producent lub
dostawca powinien okreslic stopien odstgpstwa od wlasciwego punktu TSI i przedstawié je Europejskiej Agen-
¢ji Kolejowej (European Railway Agency — ERA). Europejska Agencja Kolejowa opracowuje dla propono-
wanego rozwigzania odpowiednie specyfikacje funkcjonalne i specyfikacje powiazan oraz opracowuje
metodyke oceny.

Wiasciwe specyfikacje funkcjonalne oraz specyfikacje powigzan i metodyka oceny zostang wiaczone do ni-
niejszej TSI w procesie jej uaktualniania.

Po wejsciu w zycie decyzji Komisji, podjetej zgodnie z art. 21 ust. 2 dyrektywy 96/48/WE wraz z popraw-
kami wprowadzonymi dyrektywa 2004/50/WE, rozwiazanie innowacyjne moze by¢ dopuszczone do stoso-
wania przed wlaczeniem go do TSI

Ocena utrzymania

Zgodnie z art. 18 ust. 3 dyrektywy 96/48/WE, wraz z poprawkami wprowadzonymi dyrektywa 2004/50/WE,
jednostka notyfikowana musi mie¢ wglad w dokumentacje dotyczaca utrzymania, ktéra nalezy do dokumen-
tacji technicznej.

Jednostka notyfikowana sprawdza jedynie, czy dokumentacja dotyczaca utrzymania zawiera informacje okre-
Slone w pkt 4.2.10.2. Nie wymaga sie, aby jednostka notyfikowana sprawdzala zawarte tam informacje.

Ocena zgodnosci utrzymania lezy w zakresie odpowiedzialnodci kazdego zainteresowanego panstwa
cztonkowskiego.

Punkt F.4 zalacznika F (jest to punkt otwarty) opisuje procedure, przy uzyciu ktérej kazde panstwo czlon-
kowskie sprawdza, czy umowy w zakresie utrzymania spelniajg wymagania niniejszej TSI i sprawdza, czy
w trakcie eksploatacji taboru kolejowego spelniane sa parametry podstawowe oraz wymagania zasadnicze.

Ocena pojedynczego pojazdu szynowego

Jezeli zgodnie z pkt 4.2.1.2 wymagana jest ocena nowego, modernizowanego lub odnowionego pojedyn-
czego pojazdu szynowego oraz dostgpne jest wazne $wiadectwo weryfikacji WE sprawdzenia projektu dla
innych pojazdéw skladu, to wymagana jest tylko ocena TSI nowego pojazdu, pod warunkiem, ze caly sklad
pozostanie zgodny z TSI

Jezeli zgodnie z pkt 4.2.1.2 wymagana jest ocena pojedynczego pojazdu szynowego, a nie jest dostepne waz-
ne $wiadectwo weryfikacji WE sprawdzenia projektu dla innych pojazdéw sktadu, dopuszcza si¢ zastosowa-
nie $wiadectwa krajowego dla pozostalych pojazdéw do czasu uzyskania $wiadectwa weryfikacji WE badania
projektu.

Skladniki interoperacyjnos$ci nie posiadajace deklaracji WE

Uwagi ogdlne

Sktadniki interoperacyjnosci nie posiadajace deklaracji zgodnosci lub przydatnosci do stosowania WE mogg
by¢ wyjatkowo, na czas ograniczony, wprowadzone do podsysteméw, pod warunkiem spelnienia wymagan
podanych w tym punkcie.

Okres przejSciowy

Okres przejsciowy trwaé bedzie sze§¢ lat od dnia wejcia w Zycie niniejszej TSI

Po uplywie okresu przejsciowego sktadniki interoperacyjnosci przeznaczone do stosowania w podsystemach
beda musialy posiadaé wymagang deklaracje WE zgodnosci lub przydatnosci do stosowania, z wyjatkami
dopuszczonymi na mocy ponizego punktu 6.3.3.3.
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6.3.3.1

6.3.3.2

6.3.3.3

Certyfikacja podsysteméw zawierajacych niecertyfikowane skladniki interoperacyjnosci w  okresie
przejsciowym

Warunki

W okresie przej$ciowym jednostka notyfikowana moze wyda¢ §wiadectwo zgodnosci dla podsystemu, na-
wet jezeli pewne nalezace do niego skladniki interoperacyjnosci nie sa objete wlasciwymi deklaracjami
zgodnosci iflub przydatnosci do stosowania WE, wydanymi wedtug niniejszej TSI, pod warunkiem spelnie-
nia trzech nastepujacych kryteriow:

— zgodno$¢ podsystemu zostala sprawdzona przez jednostke notyfikowana pod wzgledem wymagan
zdefiniowanych w rozdziale 4 niniejszej TSI, oraz

— poprzez przeprowadzenie dodatkowych ocen jednostka notyfikowana potwierdza, ze zgodnos¢ iflub
przydatno$¢ do stosowania danego skladnika interoperacyjnosci odpowiada wymaganiom rozdziatu 5;

— skladniki interoperacyjnosci nie posiadajace odpowiednich deklaracji WE zgodnosci iflub przydatnosci
do stosowania byly juz wcze$niej uzywane w podsystemie oddanym do eksploatacji, w co najmniej jed-
nym panstwie czlonkowskim, przed wejsciem w zycie niniejszej TSI

— Dla poddanych takiej ocenie skfadnikdw interoperacyjnosci nie wydaje sie deklaracji WE zgodnos-
ci iflub przydatnosci do stosowania.

Powiadomienie

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

— Na deklaracji weryfikacji WE podsystemu nalezy wyraznie podaé:
—  ktére skladniki interoperacyjnosci zostaly ocenione w ramach podsystemu;

— potwierdzenie, ze podsystem zawiera sktadniki interoperacyjnosci identyczne ze sktadnikami pod-
danymi weryfikacji w ramach podsystemu;

— powody, dla ktérych producent nie przedstawit deklaracji WE zgodnosci iflub przydatnosci do sto-
sowania dla tych skladnikéw interoperacyjnosci przed ich zastosowaniem w podsystemie.

Stosowanie w okresie eksploatacji

Budowa, modernizacja lub odnowa danego podsystemu musi zosta¢ zakonczona przed uptywem szesciolet-
niego okresu przejsciowego. Odnosnie okresu eksploatacji podsystemu:

— w okresie przejsciowym oraz

— na odpowiedzialnos¢ jednostki notyfikowanej, ktora wydata deklaracje weryfikacji WE podsystemu,

sktadniki interoperacyjnosci nie posiadajace deklaracji WE zgodnosci i/lub przydatnosci do stosowania,
bedace tego samego typu i pochodzace od tego samego producenta, moga by¢ stosowane do celéw wy-
miany w ramach utrzymania podsystemu oraz jako czg$ci zamienne do niego.

Po uplywie okresu przejSciowego oraz

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

— na odpowiedzialnos¢ jednostki notyfikowanej, ktora wydata deklaracj¢ weryfikacji WE podsystemu,

sktadniki interoperacyjnosci nie posiadajace deklaracji WE zgodnosci i/lub przydatnosci do stosowania,
bedace tego samego typu i pochodzace od tego samego producenta, moga by¢ nadal stosowane do ce-
16w wymiany w ramach utrzymania podsystemu.
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6.3.4 Ustalenia dotyczace nadzoru
W okresie przejsciowym pafistwa cztonkowskie:
— nadzorujg liczbg i rodzaj skladnikéw interoperacyjno$ci wprowadzanych na rynek na swoim terytorium;

— w przypadku przedstawienia do zatwierdzenia podsystemu zawierajacego sktadniki interoperacyjnosci
nie posiadajace §wiadectwa, dopilnujg wskazania przyczyn nie dokonania certyfikacji danego sktadnika
przez producenta;

—  przekaza Komisji oraz pozostalym panstwom cztonkowskim szczegétowe informacje o sktadnikach in-
teroperacyjnosci nie posiadajacych $wiadectwa oraz o przyczynach nie dokonania certyfikacji.

7. WDRAZANIE TSI ~TABOR”

7.1 Wdrazanie TSI

7.1.1 Tabor nowy produkowany wg nowego projektu
7.1.1.1 Definicje

Dla celow punktu 7.1.1 oraz punktu 7.1.2.1:

—  Faza A jest to okres, ktéry zaczyna si¢ z chwilg wskazania jednostki notyfikowanej, otrzymujacej opis
taboru, ktéry ma by¢ projektowany i konstruowany lub nabyty.

—  Faza B jest to okres, zaczynajacy si¢ od otrzymania $wiadectwa weryfikacji WE dot. sprawdzenia pro-
jektu, ktére wydawane jest przez jednostke notyfikowana, i koriczacy si¢ z chwila utraty waznosci $wia-
dectwa weryfikacji WE badania typu lub projektu.

7.1.1.2 Wymagania ogdlne
—  Swiadectwo weryfikacji WE: badania typu lub sprawdzenia projektu dla podsystemu iflub

—  Swiadectwo zgodnosci iflub przydatnosci do stosowania dotyczace badania typu lub sprawdzenia pro-
jektu skfadnika interoperacyjnosci

mogg by¢ wymagane przez kazdego wnioskodawce, odpowiednio wg pkt 6.2.11 6.1.1.

Whioskodawca zglosi do jednostki notyfikowanej, wybranej zgodnie z rozdzialem 6 niniejszej TSI, swoj
zamiar skonstruowania i poddania ocenie nowego taboru iflub skladnika interoperacyjnosci. Wraz z tym
zgloszeniem wnioskodawca dostarczy opis taboru lub sktadnika interoperacyjnosci, ktory ma zamiar zapro-
jektowaé i skonstruowac lub naby¢.

7.1.1.3 Faza A

Po dacie wskazania jednostki notyfikowanej, podstawa certyfikacji wg TSI obowiazujacej w dniu ustanowie-
nia dla danego taboru, zostanie utrzymana przez okres siedmiu lat trwania fazy A, z wyjatkiem wymagan
szczegblnych, gdzie stosuje sie art. 19 dyrektywy 96/48/WE, wraz z poprawkami wprowadzonymi
dyrektywa 2004/50/WE.

Jezeli w czasie trwania fazy A wejdzie w zycie uaktualniona wersja TSI, wlacznie z niniejsza, dopuszcza si¢
stosowanie wersji uaktualnionej, albo w calosci, albo w zakresie wybranych punktéw, jezeli zostanie to
uzgodnione migdzy wnioskodawcg a jednostka notyfikowang. Uzgodnienia takie nalezy udokumentowac.

Po uzyskaniu pomyslnego wyniku oceny, jednostka notyfikowana wydaje dla danego skladnika interopera-
cyjnosci $wiadectwo weryfikacji WE: badania typu lub sprawdzenia projektu podsystemu badz $wiadectwo
zgodnosci iflub przydatnoéci do stosowania w zakresie badania typu lub projektu.
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7.1.1.4.

7.1.2

Faza B

a)

Wymagania dla podsystemu

Ten rodzaj $wiadectwa badania typu lub sprawdzenia projektu podsystemu jest wazny przez siedmiolet-
ni okres trwania fazy B, nawet jesli w migdzyczasie wejdzie w zycie nowa TSI, z wyjatkiem przypadku
zastosowania art. 19 dyrektywy 96/48/WE wraz z poprawkami wprowadzonymi dyrektywa
2004/50/WE. Podczas tego okresu dopuszcza si¢ oddawanie do eksploatacji nowego taboru kolejowego
bez przeprowadzania oceny nowego typu.

Przed zakonczeniem siedmioletniego okresu trwania fazy B, tabor nalezy poddaé ocenie zgodnie z aktu-
alnie obowigzujaca TSI w zakresie tych wymagan, ktore zostaly zmienione lub s3 nowe w poréwnaniu
z TSI, ktéra byta podstawa wydania $wiadectwa.

— W przypadku zlozenia i przyjecia wniosku o uchylenie tej zasady, istniejace $wiadectwo weryfikacji
WE: badania typu lub sprawdzenia projektu pozostanie wazne przez kolejne trzy lata fazy B. Przed
koficem tej trzyletniej fazy mozna powtdrzy¢ procedure wnioskowania i uchylenia powyzszej
zasady.

—  Jezeli projekt podsystemu spelnia odnosne wymagania, Swiadectwo weryfikacji WE: badania typu
lub sprawdzenia projektu pozostaje wazne przez kolejne siedem lat fazy B.

W przypadku, gdy uaktualnienie TSI nie wejdzie w zycie przed zakofczeniem fazy B, ocena taboru nie
jest wymagana i odpowiednie $wiadectwo pozostaje wazne przez kolejne siedem lat fazy B.

Wymagania dla skladnikéw interoperacyjnosci

Ten rodzaj §wiadectwa badania typu lub sprawdzenia projektu badZ przydatnosci do stosowania jest waz-
ny przez pigcioletni okres trwania fazy B, nawet je$li w migdzyczasie wejdzie w zycie nowa TSI, z wy-
jatkiem przypadku zastosowania art. 19 dyrektywy 96/48/WE, wraz z poprawkami wprowadzonymi
dyrektywa 2004/50/WE. Podczas tego okresu dopuszcza si¢ oddawanie do eksploatacji nowych sktad-
nikéw tego samego typu bez przeprowadzania oceny.

Przed zakoniczeniem pigcioletniego okresu trwania fazy B, sktadnik nalezy poddaé ocenie zgodnie z aktu-
alnie obowigzujaca TSI w zakresie tych wymagan, ktore zostaly zmienione lub s3 nowe w poréwnaniu
z TSI, ktéra byla podstawa wydania $wiadectwa.

W przypadku zlozenia i przyjecia wniosku o uchylenie tej zasady, istniejace $wiadectwo weryfikacji WE:
badania typu lub sprawdzenia projektu badz przydatnosci do stosowania pozostanie wazne przez kolej-
ne trzy lata fazy B. Przed koricem tej trzyletniej fazy mozna tylko raz powtérzy¢ procedur¢ wnioskowa-
nia i uchylenia powyzszej zasady.

Tabor nowy produkowany wg istniejacego projektu zatwierdzonego wg istniejacej TSI

Istniejace $wiadectwo badania typu lub sprawdzenia projektu podsystemu jest wazne przez siedmioletni okres
trwania fazy B, od daty jego wydania, nawet jesli w mi¢dzyczasie wejdzie w zycie nowa TSI, z wyjatkiem wy-
magan szczegdlnych, gdzie stosuje si¢ art. 19 dyrektywy 96/48/WE, wraz z poprawkami wprowadzonymi
dyrektywa 2004/50/WE. Podczas tego okresu dopuszcza si¢ oddawanie do eksploatacji nowego taboru ko-
lejowego bez przeprowadzania oceny nowego typu.

Przed zakonczeniem siedmioletniego okresu trwania fazy B, tabor nalezy podda¢ ocenie zgodnie z aktualnie
obowiazujacg TSI w zakresie tych wymagari, ktore zostaly zmienione lub s3 nowe w poréwnaniu z TSI, ktéra
byla podstawg wydania §wiadectwa.

W przypadku zlozenia i przyjecia wniosku o uchylenie tej zasady, istniejace $wiadectwo weryfikacji WE:
badania typu lub sprawdzenia projektu pozostanie wazne przez kolejne trzy lata fazy B. Przed konicem
tej trzyletniej fazy mozna powtdrzy¢ procedure wnioskowania i uchylenia powyzszej zasady.

Jezeli projekt podsystemu spetnia odno$ne wymagania, $wiadectwo weryfikacji WE: badania typu lub
sprawdzenia projektu pozostaje wazne przez kolejne siedem lat fazy B.
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W przypadku, gdy uaktualnienie TSI nie wejScia w zycie przed zakonczeniem fazy B, ocena taboru nie jest
wymagana i odpowiednie $wiadectwo pozostaje wazne przez kolejne siedem lat fazy B.

Dla skladnikéw interoperacyjnosci procedura opisana w pkt 7.1.1.4 obowiazuje takze dla taboru nowego,
produkowanego wyg istniejacego projektu, zatwierdzonego wg istniejacej TSI

Tabor aktualnie istniejacy
Tabor, ktorego projekt nie posiada $wiadectwa zgodnosci z TSI, podlega warunkom okre$lonym w pkt 7.1.7.
Tabor istniejacy to tabor, ktéry znajduje si¢ aktualnie w eksploatacji przed wejsciem w Zycie niniejszej TSI

Niniejsza TSI nie dotyczy taboru istniejacego, chyba ze zostaje on poddany modernizacji lub odnowieniu.

Tabor modernizowany lub odnawiany

W odniesieniu do taboru znajdujacego si¢ w eksploatacji niniejszy punkt dotyczy istniejacych pociggdw du-
zych predkosci i taboru konwencjonalnego, ktéry ma by¢ modernizowany do pracy z duzymi predkosciami,
zgodnie z definicja podang w art. 2 ust. (1) i (n) dyrektywy 96/48/WE wraz z poprawkami wprowadzonymi
dyrektywa 2004/50/WE.

Dokonywanie nowej oceny pod katem wymagan TSI obowigzujacej w dniu ztoZenia wniosku wymagane jest
tylko dla modyfikacji w zakresie obowigzywania niniejszej TSI

Ponizej podano zasady uznawania modyfikacji za modernizacje lub odnowienia.

Ponizsza lista zawiera informacje umozliwiajace uznanie modyfikacji za wymagajace przeprowadzenia po-
nownej oceny konstrukeji pojazdu. Lista ta nie wyczerpuje wszystkich mozliwosci (wymienione ponizej
zmiany parametréw obowiazuja tylko wtedy, gdy ogdlna zmiana pozostaje w granicach wyznaczonych
przez TSI):

— Zmiany parametréw pojazdéw szynowych, wplywajacych na charakterystyke jazdy w sposob wykra-
czajacy poza procedure uproszczong (N). Procedura A jest zdefiniowana w pkt 5.5.5 normy
EN 14363:2005.

— Montaz nowych rodzajow sprezyn, sprzegéw, mechanizméw aktywnego sterowania pojazd-pudto
itp.

—  Przekroczenie podstawowych warunkéw stosowania uproszczone procedury pomiarowej: ,Brak
wystepowania” wspotczynnika bezpieczenistwa N > 1,1, co oznacza, ze uzyskane wyniki sa co naj-
mniej o 10 % niZsze niz graniczne warto$ci bezpieczne.

—  Zmiany parametréw eksploatacyjnych, parametréw pojazdu i ukladu biegowego przekraczaja to-
lerancje podane w tabeli 3 normy EN 14363:2005 ,Zastosowania kolejowe — jazdy prébne dla
dopuszczenia taboru — badanie zachowania w czasie jazdy i préby stacjonarne”.

—  Zwickszenie V,,, 0 ponad 10 km/h

max
— Zmiana masy catkowitej pojazdu o ponad 10 %
—  Zwickszenie statycznego nacisku osi o ponad 1,5 t
— Zmiana koncepcji w zakresie:

—  Wyjs¢ awaryjnych

—  Bezpieczenstwa pozarowego

— BHP i ochrony $rodowiska

— Pokladowych systeméw sterowania i kontroli, wlacznie z zastosowanym oprogramowaniem.
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7.1.5.1

7.1.5.2

7.1.5.3

Halas
Okres przejciowy

Dopuszczalne jest stosowanie wartosci granicznych o 2 dB(A) wyzszych niz podane w rozdziale 4 i pkt 7.3
niniejszej TSI w odniesieniu do halasu zewnetrznego emitowanego przez tabor objety niniejsza TSI w okre-
sie przejSciowym trwajacym 24 miesigce od daty wejscia w Zycie niniejszej TSI. Wystepuja nastepujgce ogra-
niczenia dla powyzszego warunku:

— umowy juz podpisane lub bedace w koficowej fazie procedury przetargowej w dniu wejscia w zycie ni-
niejszej TSI oraz opcje tych uméw na zakup dodatkowych pojazdéw, lub

— umowy na zakup nowego taboru w typie konstrukgji obecnie stosowanym podpisane w czasie tego
okresu przejSciowego.

24-miesigczny okres przejsciowy wydtuza si¢ do 60 miesigcy w przypadku lokomotyw spalinowych, w kté-
rych zainstalowane silniki wysokoprezne maja moc wigkszg lub réwng 500 kW.

Modernizacja lub odnowienie taboru

Nalezy jedynie wykazaé, ze odnowiony lub zmodernizowany pojazd nie zwigksza poziomu hatasu w sto-
sunku do charakterystyki pojazdu sprzed odnowienia lub modernizacji.

Podejicie dwuetapowe

Zaleca sig, aby w przypadku nowego taboru, ktéry bedzie zamawiany po 1 stycznia 2010 r. stosowal
pkt 4.2.1.1 1 4.2.6.5.4 niniejszej TSI ze zmniejszeniem halasu o 2 dB(A) przy predkosci 250 km/h i 3 dB(A)
przy predkosciach 300 km/h i 320 km/h. Zalecenie to stuzy¢ ma jedynie jako podstawa dla zmiany punk-
tu 4.2.6.5.4 w kontekscie procesu uaktualniania, opisanego w pkt 7.1.10.

Wézki do oprdzniania toalet [pkt 4.2.9.3]

Pierwszy krok: zarzadca infrastruktury oraz przedsigbiorstwo kolejowe badajg wspdlnie projekt planu tabo-
ru kolejowego zaproponowany przez przedsigbiorstwo kolejowe, oraz ustalaja obszary interoperacyjnej sie-
ci, na rozwazanej trasie, gdzie w razie potrzeby powinno by¢ mozliwe (zgodnie z tym projektem planu
taboru kolejowego) usuwanie nieczystosci z toalet sktadéw pociggdw, oraz gdzie nie ma (lub jest niewystar-
czajaca ilo§¢) statych punktéw oprozniania toalet pozwalajacych na t¢ operacje w tych skladach pociggéw.

Drugi krok: zarzadca infrastruktury oraz przedsiebiorstwo kolejowe przeprowadzaja wspélnie analize eko-
nomiczng prowadzaca do zmiany planu taboru kolejowego. Te zmiany, dotyczace liczby i/lub umiejscowie-
nia obszardw, gdzie w razie potrzeby bedzie mozliwe usuwanie nieczystoéci z toalet sktadu pociagéw,
minimalizuja liczbg ruchomych wézkéw usuwania nieczystosci z toalet (zgodnych z niniejsza TSI), jakie beda
musialy by¢ umieszczone na tych obszarach.

Srodki ochrony przeciwpozarowej — zgodno$¢ materialéw z wymaganiami

Do czasu opublikowania normy EN 45545-2 lub zalacznika do niniejszej TSI, zgodnos¢ z wymaganiami
okreslonymi w pkt 4.2.7.2.2 bedzie uznana za spelniona poprzez weryfikacje zgodnosci materialéw z wy-
maganiami bezpieczefistwa pozarowego zawartymi w zatwierdzonych przepisach krajowych (przy zastoso-
waniu wlasciwej kategorii eksploatacji) pochodzacych z nastgpujacych pakietow norm:

— norma brytyjska BS6853, GM/RT2120 wyd. 2 i AV/ST9002 wyd. 1;
— normy francuskie NF F 16-101:1988 i NF F 16-102/1992;

— norma niemiecka DIN 5510-2:2003, wlacznie z pomiarem toksycznosci, kategoria 2 bezpieczenstwa
pozarowego (norma jest aktualnie uzupelniana przez wymagania dotyczace toksyczno$ci; mozna za-
stosowa¢ wymagania dotyczace toksycznosci z innych norm, az do zakoriczenia procesu uzupetniania)
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7.1.8

7.1.8.1

7.1.8.2

7.2

— normy wiloskie UNI CEI 11170-1:2005 i UNI CEI 11170-3:2005.

— normy polskie PN-K-02511:2000 i PN-K-02502:1992.

Tabor eksploatowany na mocy porozumied krajowych, dwustronnych, wielostronnych albo
migdzynarodowych

Istniejagce umowy

Pafistwa cztonkowskie powiadamiaja Komisje, w terminie 6 miesigcy od daty wejscia niniejszej TSI w zycie,
0 nizej wymienionych umowach, wedtug ktérych eksploatowany jest tabor, a odnoszacych si¢ do zakresu tej
TSI (budowa, odnawianie, modernizacje, oddawanie do eksploatacji taboru okreslonego w rozdziale 2 niniej-
szej TSI i zarzadzanie nim):

—  krajowe, dwustronne lub wielostronne umowy pomiedzy panstwami czlonkowskimi a zarzadcami infra-
struktury lub przedsi¢biorstwami kolejowymi, ustanowione bezterminowo lub tymczasowo i wymaga-
ne ze wzgledu na szczegdlny lub lokalny charakter planowanego polaczenia kolejowego;

— dwustronne lub wielostronne umowy pomiedzy zarzadcami infrastruktury, przedsigbiorstwami kolejo-
wymi oraz pafistwami cztonkowskimi, zaktadajace znaczny poziom interoperacyjnosci lokalnej lub
regionalnej;

— umowy migedzynarodowe migdzy jednym lub wigkszg liczbg panstw cztonkowskich oraz przynajmniej
jednym krajem trzecim, lub migdzy zarzadcami infrastruktury badz przedsi¢biorstwami kolejowymi
z panstw czlonkowskich a przynajmniej jednym zarzadca infrastruktury lub przedsigbiorstwem kole-
jowym z kraju trzeciego, zakladajace znaczny poziom interoperacyjnosci lokalnej lub regionalne;.

Kontynuacja eksploatacji/utrzymania taboru objgtego tymi umowami bedzie dozwolona, pod warunkiem ze
bedg one zgodne z prawem Wspdlnoty.

Zgodno$¢ tych porozumien z prawem UE, w tym ich nie dyskryminacyjny charakter, a takze zgodno$¢ z ni-
niejsza TSI bedzie podlega¢ ocenie przez Europejska Agencj¢ Kolejowa (ERA) i Komisja podejmie niezbedne
srodki, na przyklad takie jak aktualizacja niniejszej TSI, w celu uwzglednienia mozliwych przypadkéw szcze-
g6lnych albo $rodkéw przejsciowych.

Umowa z przedsigbiorstwem infrastruktury kolejowej (RIC) nie bedzie notyfikowana, poniewaz jest znana.
Przyszte umowy

Wszelkie przyszte umowy lub zmiany uméw istniejacych, a w szczegdlnosci tych, ktére obejmuja dostawe
taboru kolejowego, ktdrego konstrukcja nie posiada swiadectwa zgodnosci z TSI, beda uwzgledniaty prawo
UE i niniejszg TSI Paristwa czlonkowskie beda zawiadamiaé Komisj¢ o takich porozumieniach i modyfika-
cjach. W takim przypadku stosuje si¢ takg sama procedure, jak w podana w pkt 7.1.7.1.

Uaktualnienia TSI

Zgodnie z art. 6 ust. 3 dyrektywy 96/48/WE zmienionej dyrektywa 2004/50/WE Agencja jest odpowiedzial-
na za przygotowanie przegladu i uaktualnienie TSI oraz dokonanie odpowiednich zaleceri dla Komitetu okre-
Slonego w art. 21 tej dyrektywy, aby uwzglednic postep technologiczny lub wymagania spoteczne. Ponadto
wplyw na niniejszg TSI moze mie¢ réwniez stopniowe przyjmowanie i przeglad innych TSI. Zmiany zapro-
ponowane do niniejszej TSI powinny by¢ przedmiotem rygorystycznego przegladu, a uaktualnione TSI beda
wydawane w zalozonym trzyletnim cyklu.

Agengja bedzie powiadamiana o wszelkich rozwigzaniach innowacyjnych proponowanych przez wniosko-
dawce, zgodnie z pkt 6.1.4 lub 6.2.4, albo przez jednostki notyfikowane, jezeli wnioskodawca nie dopelni
tego obowiazku, w celu rozpatrzenia ewentualnego wprowadzenia ich do TSI.

Agencja w tej sprawie bedzie postgpowata zgodnie z procedurami podanymi w pkt 6.1.4 lub 6.2.3.

Kompatybilno$¢ taboru z innymi podsystemami

Implementacja TSI , Tabor” dla kolei duzych predkosci powinna spetnia¢ wymaganie pelnej kompatybilnosci
migdzy taborem a instalacjami stacjonarnymi, w tym infrastruktura, energia oraz sterowaniem transeuropej-
skiej sieci kolei duzych predkosci.
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7.3

7.3.2.1

7.3.2.2

7.3.2.3

Dlatego metody i etapy wdrazania dotyczace taboru zalezne s od nast¢pujacych warunkéw:

— postepu we wdrazaniu TSI ,Infrastruktura” dla kolei duzych predkosci, ,Energia”, ,Sterowanie” i ,Ruch
kolejowy”,

— schematéw eksploatacji taboru (plany)
Strategia migracji dla poktadowych systeméw BKJP opisana jest w TSI ,Sterowanie” 2006, pkt 7.2.2.5.

Narzedzia, majace zapewni¢ spelnienie wymagan kompatybilnosci technicznej, jak réwniez uwzgledniajace
wczesniej wymienione warunki, to:

—  Rejestr infrastruktury;

—  Rejestr taboru kolejowego.

Przypadki szczegé6lne

Wymagania ogdlne
Nizej wymienione przepisy szczeg6lne s3 w mocy w nizej wymienionych przypadkach szczegdlnych.

Przypadki szczegdlne mozna podzieli¢ na dwie kategorie: warunki stosowane sg w sposéb trwaly (przypadek
,P”) lub tymczasowy (przypadek ,T7). Odnosnie przypadkéw tymczasowych, zaleca si¢ osiagniecie systemu
docelowego albo do 2010 r. (przypadki ,T1”), co stanowi cel okreslony w decyzji nr 1692/96/WE Parlamen-
tu Europejskiego i Rady z dnia 23 lipca 1996 r. w sprawie wspdlnotowych wytycznych dotyczacych rozwo-
ju trans-europejskiej sieci transportowej albo do 2020 r. (przypadki , T2").

Wykaz przypadkéw szczegdlnych

Ogdlny przypadek szczeg6lny dotyczgcy sieci o szerokosci toru 1 524 mm
Przypadek szczeg6lny: Finlandia

Kategoria ,P” — stale

Na terytorium Finlandii oraz na stacji granicznej ze Szwecja w Haparanda (1 524 mm) wozki, zestawy ko-
towe oraz inne skladniki interoperacyjnosci iflub podsystemy powiazane z szerokoscig toru 1 524 mm sg
akceptowane wylacznie wtedy, gdy sq zgodne z nizej opisanymi przypadkami szczegélnymi dla Finlandii,
dotyczacymi powigzan z szerokoscig toru. Nie naruszajac ww. ograniczenia (szeroko$¢ toru 1 524 mm)
wszystkie skladniki interoperacyjnosci iflub podsystemu zgodne z wymaganiami TSI dla toru 1 435 mm s3
akceptowane na finskiej stacji granicznej Tornio (1 435 mm) oraz w portach proméw kolejowych z torami
1435 mm.

Sprzegi konicowe i urzadzenia sprze¢gajace z pociagami ratowniczymi [punkt 4.2.2.2]
Przypadek szczeg6lny: Finlandia
Kategoria ,P” — stale

Dopuszczalna odleglos¢ miedzy osiami zderzakéw wynosi 1 830 mm. Dopuszczalne jest tez wyposazanie
taboru w sprzegi SA-3 ze zderzakami bocznymi lub bez.

Jezeli odlegtos¢ miedzy liniami Srodkowymi wynosi 1 790 mm, szerokos¢ talerzy zderzakow nalezy zwiek-
szy¢ 0 40 mm w kierunku zewngtrznym.

Stopnie dla pasazeréw [punkt 4.2.2.4.1]

Uwaga:  przypadki szczegdlne z TSI ,Osoby z ograniczong zdolnoscig poruszania si¢” zostang dotgczone w pdzniejszym czasie.
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7.3.2.4

7.3.2.5

7.3.2.6

Skrajnia pojazdu szynowego [punkt 4.2.3.1]
Przypadek szczego6lny: Finlandia
Kategoria ,P” — stale

Tabor przeznaczony do eksploatacji w Finlandii (1 524 mm) powinien by¢ zgodny ze skrajnia FIN 1, okre-
Slonym w zalgczniku R.

Przypadek szczegélny: Wielka Brytania
Kategoria ,P” — stale

Pociagi przeznaczone do jazdy na zmodernizowanych liniach w Wielkiej Brytanii musza by¢ zgodne ze skraj-
nig ,UK1”, okre$long w zalgczniku C do niniejszej TSL

Przypadek szczegélny: Irlandia i Irlandia P6lnocna
Kategoria ,P” — stale

Skrajnia pociggdw przeznaczonych do jazdy na liniach w Irlandii i Irlandii P6inocnej musi by¢ kompatybilna
z irlandzkg normg dotyczacy skrajni budowli.

Masa pojazdu szynowego [punkt 4.2.3.2]

Przypadek szczeg6lny — Francja

Kategoria ,P" — stale

Ten przypadek szczegdlny okreslono w pkt 3.1.4 zalacznika A, dodatek 1 do TSI ,Sterowanie” 2006.
Przypadek szczegélny: Belgia — szybka kolej TEN (oprécz linii ,,L1”)

Kategoria ,P” — stale

Ten przypadek szczegdlny okreslono w pkt 3.1.5 zalacznika A, dodatek 1 do TSI ,Sterowanie” 2006.
Rezystancja elektryczna zestawéw kotowych [punkt 4.2.3.3.1]

Przypadek szczegélny — Polska

Kategoria ,P” — stafe

Ten przypadek szczegdlny okreslono w pkt 3.5.2 zalacznika A, dodatek 1 do TSI ,Sterowanie” 2006.
Przypadek szczegblny — Francja

Kategoria ,P” — stale

Ten przypadek szczegdlny okreslono w pkt 3.5.3 zalacznika A, dodatek 1 do TSI ,Sterowanie” 2006.
Przypadek szczegolny — Holandia

Kategoria ,P” — stale

Ten przypadek szczegdlny okreslono w pkt 3.5.4 zalacznika A, dodatek 1 do TSI ,Sterowanie” 2006.
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7.3.2.7

Przypadek szczeg6lny dotyczacy sieci o torze 1520/1524

Kategoria ,P” — stale

Ten przypadek szczeg6lny okreslono w pkt 6.4 zalacznika A, dodatek 1 do TSI, Sterowanie” 2006.
Wykrywanie goracych maznic (HABD) w pociggach klasy 2 [punkt 4.2.3.3.2.3]

Przypadek szczeg6lny: Finlandia

Kategoria ,P” — stale

Wymagania funkcjonalne odnosnie do pojazdéw szynowych

Wymagane jest zawarcie wzajemnego porozumienia miedzy zarzadca infrastruktury a przedsigbiorstwem ko-
lejowym w celu wypracowania metod identyfikacji pociagdéw przez systemy identyfikacji pociagdw i stoso-
wania specyficznych pozioméw wyzwalania alarméw. Specyficzne poziomy wyzwalania alarméw nalezy
podaé w rejestrze infrastruktury

Wymiary poprzeczne powierzchni pomiarowej

Dla taboru przeznaczonego do eksploatacji w fifiskiej sieci kolejowej (tor 1 524 mm) powierzchnie pomia-
rowe znajdujace si¢ od spodu maznicy, ktére powinny pozosta¢ odstonigte, aby umozliwic ich obserwacje
przez przytorowe urzadzenia HABD, powinny mie¢ nastgpujace wymiary:

— minimalna nieprzestonieta dlugo$¢ powierzchni pomiarowej wynosi 50 mm przy minimalnej poprzecz-
nej odleglosci 1 020 mm mierzonej od $rodka zestawu kotowego i maksymalnej poprzecznej odleglo-
$ci 1 140 mm mierzonej od §rodka zestawu kotowego.

— minimalna nieprzestonigta dtugo$¢ powierzchni pomiarowej wynosi 15 mm przy minimalnej poprzecz-
nej odleglosci 885 mm mierzonej od $rodka zestawu kotowego i maksymalnej poprzecznej odleglo-
$ci 903 mm mierzonej od Srodka zestawu kolowego.

Wymiary podluzne powierzchni pomiarowej

Podluzny wymiar obszaru spodniej strony maznicy, ktéry powinien pozostan odstoniety, aby umozliwi¢ ich
obserwacje przez przytorowe urzadzenia HABD powinien odpowiadaé nastepujacym warunkom:

— wymiar musi by¢ wysrodkowany wzgledem osi srodkowej zestawu kotowego,

— minimalna dtugo$¢ musi wynosi¢ L (mm) = 200 mm

Strefa, w ktérej nie moze znajdowac si¢ zadne zrédto ciepta
(jezeli nie jest ostoniete), ktérego temperatura jest wigksza
od temperatury tozyska lub ktére moze mie¢ wplyw na
temperature tozyska

e [ TR
___.' & -.,“«,_

P

.".'

Le (mm)

Le = 500mm
(minimalna odlegtos$¢ bez zadnego oddziatujacego
zrédta ciepta)
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7.3.2.8

7.3.2.9

7.3.2.10

7.3.2.11

Styk koto-szyna (profile kot) [4.2.3.4.4]

Przypadek szczegélny: Finlandia

Kategoria ,P” — stafe

Zestawy kotowe przeznaczone do eksploatacji na liniach kolei fifiskiej powinny by¢ zgodne z wymiarem toru
1524 mm.

Przypadek szczegélny: Irlandia i Irlandia Péinocna

Kategoria ,P” — stale

Zestawy kotowe przeznaczone do eksploatacji na liniach kolei Irlandii i Irlandii P6inocnej powinny by¢ zgod-
ne z wymiarem toru 1 602 mm.

Zestawy kotowe [4.2.3.4.9]

Przypadek szczegélny: Finlandia

Kategoria ,P” — stale

Wymiary zestawow kotowych i k6t dotyczgce toréw 1 5201 1 524 mm podano w tabeli M2 w zataczniku M.

Maksymalna dlugos¢ pociagu [4.2.3.5]

Przypadek szczegélny: Wielka Brytania

Kategoria ,P” — stale

TSI, Infrastruktura” kolei duzych predkosci 2006 zawiera przypadek szczeg6lny dla brytyjskiej sieci kolejo-
wej, wymagajacy uzytkowej dlugosci peronu na liniach modernizowanych wynoszacej co najmniej 300 m.
Rzeczywista dlugos¢ peronéw na modernizowanych liniach Wielkiej Brytanii, gdzie w normalnej eksploata-
cji maja si¢ zatrzymywac pociagi zgodne z TSI, Tabor” dla kolei duzych predkosci, bedzie podana w rejestrze
infrastruktury. Dlugo$¢ pociagéw duzych predkosci przeznaczonych do eksploatacji w sieci brytyjskiej po-
winna by¢ zgodna z dlugoscig peronéw, na ktérych maja si¢ zatrzymywac.

Przypadek szczegélny: Grecja

Kategoria ,P” — stale

TSI, Infrastruktura” kolei duzych predkosci 2006 zawiera przypadek szczegdlny dla greckiej sieci kolejowej
wymagajacy uzytkowej dtugoci peronu na liniach modernizowanych wynoszacej od 150 m do 300 m, zgod-
nie z opisem podanym w tym przypadku szczegdlnym.

Dlugos¢ pociagéw zgodnych z TSI, Infrastruktura” kolei duzych predkosci 2006 przeznaczonych do eksplo-
atacji na sieci Gregji powinna by¢ zgodna z dtugoscig peronéw, na ktérych maja si¢ zatrzymywac.

Piaskowanie [4.2.3.10]

Przypadek szczegélny dotyczacy sieci o torze 1520/1524

Kategoria ,P” — stale

Ten przypadek szczegdlny okreslono w pkt 6 zalacznika A, dodatek 1 do TSI ,Sterowanie” 2006.
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7.3.2.12

7.3.2.12.1

7.3.2.12.2

7.3.2.13

7.3.2.14

7.3.2.14.1

Hamowanie [punkt 4.2.4]
Wymagania ogdlne

Przypadek szczeg6lny: Finlandia
Kategoria ,P” — stale

Jezeli predko$¢ znamionowa przekracza 140 kmjh, to co najmniej jeden wozek powinien by¢ wyposazony
w magnetyczny hamulec szynowy. Jezeli predko§¢ znamionowa przekracza 180 km/h, to obydwa wozki po-
winny by¢ wyposazone w magnetyczne hamulce szynowe. Hamulce szynowe powinny w obydwu przypad-
kach by¢ podgrzewane.

Wymagania dotyczace skuteczno$ci hamowania na torach o duzym nachyleniu nie dotyczg pojazdéw o roz-
stawie 1 524 mm.

W pojazdach eksploatowanych na torze 1 524 mm, hamulec postojowy powinien by¢ tak zaprojektowany,
aby calkowicie obcigzone wagony mogly by¢ zatrzymane przy nachyleniu toru 2,5 % przy minimalnym
wspolczynniku przyczepnosci kolo[szyna réwnym 0,15 i bez wiatru.

Hamulce na prady wirowe [punkt 4.2.4.5]

Przypadek szczegélny: Niemcy

Kategoria ,P” — stale

Ten przypadek szczeg6lny okreslono w pkt 5.2.3 zalacznika A, dodatek 1 do TSI ,Sterowanie” 2006.
Przypadek szczegélny: Szwecja

Kategoria ,P” — stale

Stosowanie hamulcéw na prady wirowe do hamowania awaryjnego lub zasadniczego nie jest dozwolone
w sieci szwedzkiej.

Warunki $srodowiskowe [punkt 4.2.6.1]

Przypadek szczeg6lny: Finlandia, Szwecja i Norwegia

Kategoria ,P” — stale

Wilgotnosé

Nalezy uwzgledni¢ nagle zmiany temperatury wokot pojazdu szynowego o maksymalnej zakresie do 60 K.
Aerodynamika pociagu

Obcigzenia aerodynamiczne dzialajace na pasazeréw na peronie [punkt 4.2.6.2.2]

Przypadek szczeg6lny: Wielka Brytania

Kategoria ,P” — stale

Pocigg o pelnej dtugosci jadgcy w otwartym terenie z predkoscig v = 200 km/h (lub swoja predkoscig mak-
symalna, jezeli jest mniejsza), nie powinien wywolywa¢ podmuchéw powietrza o predkosci u,,=11,5 m/s na
wysokosci 1,2 m powyzej powierzchni peronu i w odlegtosci 3,0 m od $rodka toru, na calej dlugosci swego
przejazdu (wlacznie ze strumieniem powietrza nadgzajacym za pociagiem). Wysoko$¢ peronu zastosowana
przy tej ocenie powinna wynosi¢ 915 mm lub mniej. Wszelkie pozostale warunki testow podano
w pkt 4.2.6.2.2.
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7.3.2.14.2

7.3.2.14.3

7.3.2.15

7.3.2.15.1

Obciazenia ci$nieniowe w otwartym terenie [punkt 4.2.6.2.3]
Przypadek szczegélny: Wielka Brytania
Kategoria ,P” — stale

Na liniach modernizowanych Wielkiej Brytanii maksymalna dopuszczalna zmiana cisnienia (Ap,,) wyno-
si 665 Pa dla wszystkich pociggéw.

Maksymalne réznice ci$nie w tunelach [punkt 4.2.6.4]
Przypadek szczegélny: Wlochy
Kategoria ,P” — stale

Pociagi interoperacyjne eksploatowane w sieci wloskiej, ze wzgledu na liczne tunele o powierzchni przekro-
ju poprzecznego 54 m* pokonywane z predkoscia 250 km/godz oraz te o powierzchni przekroju poprzecz-
nego 82,5m?” pokonywane z predkoscia 300 km/godz, musza odpowiada¢ wymaganiom podanym
w tabeli 24 ponizej:

Tabela 24

Wymagania dla pociggow interoperacyjnych w czasie jazdy solo przez tunel ,rurowy” bez
nachylenia toru (przypadek szczegélny: Wlochy)

Wartosci odniesienia Kryteria dla danych warto$ci odniesienia | Dopuszczal-
Typ pociggu Skrajnia na predkos¢
Yp pociag J Ve A, An ApntApre ApntAr Ay | maksymalna
[km/h] [m?] [Pa] [Pa] [Pa] (km/h]
Viemax < 250 GA lub 200 53,6 <1750 | <3000 <3700 <210
km/h mniejsza
GB 200 53,6 <1750 | <3000 <3700 <210
GC 200 53,6 <1750 | <3000 <3700 <210
Viemax < 250 GA lub 200 53,6 <1195 <2145 <3105 <250
m/h mniejsza
GB 200 53,6 <1285 <2310 <3340 <250
GC 200 53,6 <1350 | <2530 < 3455 <250
Virmax 2 250 GA lub 250 53,6 <1870 | <3355 <4865 250
km mniejsza
Viemax 2 250 GA lub 250 63,0 <1460 | <2620 < 3800 > 250
km/h mniejsza
GB 250 63,0 <1550 | <2780 <4020 > 250
GC 250 63,0 <1600 | <3000 <4100 > 250

Jesli pociag zespolowy nie spetnia warunkéw okreslonych w tabeli 24 powyzej, zasady eksploatacji takiego
pociagu sa okreslone poprzez zastosowanie opublikowanych przepisow wydanych przez zarzadzajacego
infrastrukturg.

Charakterystyki graniczne zwigzane z halasem na zewnatrz [punkt 4.2.6.5]
Granica dla halasu na postoju [punkt 4.2.6.5.2]

Przypadek szczegélny: Wielka Brytania i Irlandia

Kategoria ,P" — state

Dla lokomotyw spalinowych graniczny poziom hatasu na postoju Ly,sp, + wynosi 77 dB(A).
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7.3.2.15.2

7.3.2.16

7.3.2.17

7.3.2.18

7.3.2.18.1

Granica dla halasu przy ruszaniu [punkt 4.2.6.5.3]
Przypadek szczegélny: Wielka Brytania i Irlandia
Kategoria ,P” — stale

Dla lokomotyw elektrycznych o mocy P<4500 kW na kole, hatas mierzony przy ruszaniu nie powinien prze-
kraczaé L = 84 dB(A).

‘pAFmax

Gasnice [punkt 4.2.7.2.3.2]
Przypadek szczegélny: Wlochy
Kategoria ,T2” — przejsciowe

W celu uwzglednienia czas trwania procesu uaktualniania przepiséw krajowych dozwolone jest wyposaze-
nie pociagéw krajowych, eksploatowanych na wewnetrznych liniach wloskich, w przenosne gasnice
proszkowe.

Przeno$ne gasnice proszkowe powinny by¢ wlasciwie dobrane i o wystarczajacej wydajnosci, i nalezy je umie-
$ci¢ w odpowiednich miejscach.

Sygnaly dzwiekowe [pkt 4.2.7.4.2.1]
Przypadek szczegélny: Finlandia
Kategoria ,P” — stale

Pociagi klasy 2 nalezy wyposazy¢ w sygnal dzwickowy o dwodch roznych wysokosciach dzwigku. Tony
ostrzegawcze sygnatow dzwigkowych powinny by¢ rozpoznawalne jako pochodzace od pociggdw i nie po-
winny by¢ podobne do innych urzadzen ostrzegawczych stosowanych w transporcie drogowym lub w prze-
mysle, badZ w innych urzadzeniach sygnalizacyjnych. Nalezy stosowal sygnaly ostrzegawcze o dwodch
réznych dzwigkach. Podstawowe czestotliwosci sygnalow dzwiekowych sg nastepujace:

ton wysoki: 800 Hz £ 20 Hz,
ton niski: 460 Hz + 20 Hz.

Przypadek szczegélny: Wlochy
Kategoria ,T2” — przejéciowe

W celu uwzglednienia czas trwania procesu uaktualniania przepiséw krajowych dozwolone jest wyposaze-
nie pociagéw krajowych, eksploatowanych na wewngtrznych liniach wloskich, w sygnaly dzwickowe o na-
stepujacych czestotliwo$ciach podstawowych:

ton wysoki: 660 Hz + 15 Hz,
ton niski: 370 Hz + 10 Hz.

Poziom ci$nienia dzwigku dla tych czestotliwosci powinien wynosi¢ od 120 dB do 125 dB przy uzyciu me-
tod pomiaru opisanych w pkt 4.2.7.4.2.

System ,Sterowanie” [punkt 4.2.7.9]

Lokalizacja zestawow kolowych [punkt 4.2.7.9.2]
Przypadek szczeg6lny: Niemcy

Kategoria ,P” — stale

Ten przypadek szczeg6lny okreslono w pkt 2.1.5 zalacznika A, dodatek 1 do TSI ,Sterowanie” 2006.
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7.3.2.18.2

Przypadek szczegélny: Polska i Belgia

Kategoria ,P” — stale

Ten przypadek szczegdlny okreslono w pkt 2.1.6 zalgcznika A, dodatek 1 do TSI ,Sterowanie” 2006.

Przypadek szczeg6lny: Francja — szybka kolej TEN oraz Belgia — szybka kolej TEN, tylko linia ,,L1”

Kategoria ,P” — stale

Ten przypadek szczegdlny okreslono w pkt 2.1.8 zalgcznika A, dodatek 1 do TSI ,Sterowanie” 2006.

Przypadek szczegélny: Belgia

Kategoria ,P” — stale

Ten przypadek szczegdlny okreslono w pkt 2.1.9 zalgcznika A, dodatek 1 do TSI ,Sterowanie” 2006.

Przypadek szczegélny dotyczacy sieci o torze 1520/1524

Kategoria ,P” — stale

Ten przypadek szczegdlny okreslono w pkt 6.2 zalacznika A, dodatek 1 do TSI, Sterowanie” 2006.

Kofa [punkt 4.2.7.9.3]

Przypadek szczegélny: Finlandia

Kategoria ,P” — stale

Ze wzgledu na panujace w Skandynawii warunki klimatyczne, w Finlandii i Norwegii stosuje si¢ specyficzny
material do produkeji k6t Material ten jest podobny do ERS, ale zwigkszono w nim zawarto$¢ manga-
nu i krzemu w celu poprawienia whasciwosci odpornosci na zluszezanie si¢ materiatu. W przypadku ruchu
krajowego material ten moze by¢ stosowany po uzgodnieniu przez strony.

Przypadek szczegélny: Francja

Kategoria ,P” — stafe

Ten przypadek szczegdlny okreslono w pkt 2.2.2 zalgcznika A, dodatek 1 do TSI ,Sterowanie” 2006.

Przypadek szczegélny: Litwa

Kategoria ,P” — stale

Ten przypadek szczegdlny okreslono w pkt 2.2.4 zalacznika A, dodatek 1 do TSI ,Sterowanie” 2006.
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Pantograf [pkt 4.2.8.3.6]
Przypadek szczegélny: Finlandia
Kategoria ,P” — stale

Pociagi eksploatowane na firiskiej sieci kolejowej powinny by¢ wyposazone w pantograf 1 950 mm. Profil
pantografu powinien odpowiadaé nizej podanemu opisowi:

— Nabieznik wykonany jest z materiatu izolacyjnego (dtugos¢ projektowana 200 mm)
— Minimalna dlugo$¢ nakladek stykowych wynosi 1 100 mm

—  Zasigg materiatu przewodzacego $lizgacza wynosi 1 550 mm

— Dlugos¢ slizgacza pantografu wynosi 1 950 mm

Znamionowa wysoko$¢ prowadzenia przewodu jezdnego wynosi 6 150mm (minimalna 5 600 mm, maksy-
malna 6 500 mm).

Slizgacze pantografu powinny mie¢ maksymalng szerokos¢ mierzona wzdhuz toru réwng 400 mm.
Przypadek szczegélny: Francja
Kategoria T2

Dopuszcza si¢ stosowanie materialow miedzianych i stalowych do budowy nakladek stykowych w sieci pra-
du stalego.

Kategoria P
Pociagi na liniach pradu stalego maja by¢ wyposazone w $lizgacze pantograféw o szerokosci 1 950 mm.
Kategoria P

Pociggi duzych predkosci przeznaczone do eksploatacji we Francji i Szwajcarii mogg by¢ wyposazone w §liz-
gacze pantograféw o szerokosci 1 450 mm.

Przypadek szczeg6lny: Niemcy i Austria
Kategoria ,P” — stale

Naktady inwestycyjne wymagane do zmiany sieci trakcyjnej na liniach kategorii II i Il oraz stacjach w celu
spetnienia wymagan dla pantograféw typu Euro 1 600 mm s wyg6rowane. Pociagi przejezdzajace przez te
linie bedg musialy posiada¢ dodatkowe pantografy 1 950 mm do eksploatacji ze $Srednimi predkosciami
do 230 km/godz., aby nie zachodzita konieczno$¢ przygotowania sieci trakcyjnej na tych odcinkach sieci
transeuropejskiej do eksploatacji pantograféw typu Euro. W tych obszarach dopuszczalne jest maksymalne
poprzeczne odchylenie przewodu jezdnego wynoszace 550 mm wzgledem linii Srodkowej toru pod wply-
wem wiatru bocznego. Przyszle analizy dotyczace linii kategorii Il i Il powinny uwzglednia¢ pantografy typu
Euro w celu wykazania, ze dokonano odpowiednich wyboréw.

Przypadek szczegélny dla pociagéw jezdzacych w sieci Wielkiej Brytanii:
Kategoria ,P” — stale

Dla linii kategorii II i Il §lizgacze pantograféw nie powinny mie¢ izolowanych nabieznikéw, chyba ze jest to
dozwolone dla wybranych tras poprzez umieszczenie odpowiedniego zapisu w rejestrze infrastruktury.
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Na liniach kategorii IT 1 IIl zasieg materiatu przewodzacego §lizgacza pantografu powinien wynosi¢ 1 300 mm.

Zasigg roboczy pantografu powinien wynosi¢ 2,1 m.

Slizgacze pantografu powinny mie¢ maksymalng szerokos¢ wzdtuz toru réwna 400 mm.

Przypadek szczegélny dla pociggéw jezdzacych w sieci Szwecji:

Kategoria ,P” — stale

Pociagi przejezdzajace przez linie kategorii II i Il beda wyposazone w dodatkowe pantografy 1 800 mm do
eksploatacji ze Srednimi predkosciami do 230 km/godz.

Dla ruchu jadacego do Szwecji przez most Oresund dopuszczalne jest stosowanie pantograféw 1 950 mm.

Niedozwolone jest stosowanie wspotczynnika mocy o charakterze pojemno$ciowym przy napieciach po-
nad 16,5 kV z powodu uniemozliwienia lub znacznego utrudnienia korzystania z hamowania odzyskowego
ze wzgledu na zbyt wysokie napigcie w sieci trakcyjnej.

W trybie hamowania odzyskowego (hamowanie elektryczne) pociag nie moze zachowywac si¢ jak konden-
sator o mocy biernej przekraczajacej 60 kVAr przy dowolnej wartosci mocy odzyskiwanej, tzn. w czasie ha-
mowania odzyskowego nie moze wystepowaé wspdlczynnik mocy o charakterze pojemnosciowym. Wyjatek
mocy biernej pojemno$ciowej o wartosci 60 kVAr ma na celu umozliwienie stosowania filtréw po stronie
wysokiego napiecia w pociagu/zespole trakcyjnym. Filtry te nie mogg mie¢ mocy biernej pojemnosciowej
o wartosci przekraczajacej 60 kVAr przy czgstotliwosci podstawowe;.

Przypadek szczegélny dla pociggéw jezdzacych w sieci Hiszpanii:

Kategoria ,P” — stale

Na niektorych liniach kategorii II i IIl oraz na stacjach nie jest dozwolone stosowanie pantograféw Euro
1 600 mm. Pociagi przejezdzajace przez te linie beda wyposazone w dodatkowe pantografy 1 950 mm do
eksploatacji ze Srednimi predkosciami do 230 km/godz.

Naktady inwestycyjne wymagane do zmiany sieci trakcyjnej na liniach kategorii 11 i Il oraz stacjach w celu
spelnienia wymagan dla pantograféw typu Euro 1 600 mm sa wygérowane. Pociagi przejezdzajace przez te
linie bedg musialy posiada¢ dodatkowe pantografy 1 950 mm do eksploatacji ze $rednimi predkoSciami
do 230 km/godz., aby nie zachodzita konieczno$¢ przygotowania sieci trakcyjnej na tych odcinkach sieci
transeuropejskiej do eksploatacji pantograféw typu Euro. W tych obszarach dopuszczalne jest maksymalne
poprzeczne odchylenie przewodu jezdnego wynoszace 550 mm wzgledem linii Srodkowej toru pod wply-
wem wiatru bocznego. Przyszle analizy dotyczace linii kategorii I i Il powinny uwzgledniad pantografy typu
Euro w celu wykazania, ze dokonano odpowiednich wybordow.

Obwiednia skrajni pantografu

Dla linii kategorii I i IIl pantografy pojazdéw szynowych eksploatowanych w Wielkiej Brytanii powinny mie-
Sci¢ si¢ w obrebie skrajni przedstawionej na ponizszym rysunku. Jest to skrajnia bezwzgledna, a nie profil
odniesienia podlegajacy korektom. Srodki wykazywania zgodnosci stanowia punkt otwarty
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Rysunek ten przedstawia skrajng obwiednig, w obrebie ktérej musi miesci¢ sig caly ruch §lizgacza pantogra-
fu. Obwiednig nalezy umiesci¢ na skrajnej pozycji osi toru dozwolonej przez tolerancje toru, ktdrej tutaj nie
podano. Obwiednia nie stanowi Profilu odniesienia.

Przy wszystkich predkosciach do predkosci na linii; przechyleniu maksymalnym, maksymalnej predkosci wia-
tru, przy ktérej mozliwa jest jazda bez ograniczen i przy skrajnej predkosci wiatru, w rejestrze infrastruktury
definiuje sie:

W =990 mm, gdzie H < 4 300 mmy;

oraz

W =990 + (0,040 x (H— 4 300)) mm, gdzie H > 4 300 mm.
gdzie:

H — wysokos¢ gbrnej granicy obwiedni nad poziomem toru (w mm). Wymiar ten jest suma wysokoSci prze-
wodu jezdnego oraz dopuszczalnej rezerwy na uniesienie.

Nalezy uwzgledni¢ dodatkowy zapas na zuzycie naktadki stykowej.
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7.3.2.20

7.3.2.21

7.3.2.22

7.3.2.23

Przypadek szczegélny: Wlochy
Kategoria ,P" — stale

Pociggi duzych predkosci przeznaczone do eksploatacji we Whoszech i Szwajcarii moga by¢ wyposazone
w $lizgacze pantograféw o szerokosci 1 450 mm.

Powigzania z systemem ,Sterowanie” [punkt 4.2.8.3.8]

Przypadek szczegélny: Belgia

Kategoria ,P” — stale

Ten przypadek szczegdlny okreslono w pkt 3.6.1 zatacznika A, dodatek 1 do TSI ,Sterowanie” 2006.
Zlacza systemu oprdzniania toalet [punkt 4.2.9.3]

Przypadek szczeg6lny: Finlandia

Kategoria ,P” — state

ZYacza do oprézniania i ptukania oraz ich uszczelki powinny by¢ zgodne odpowiednio z rysunkami M VI1 iM
VI2 zamieszczonymi w zalgczniku M VL.

Zlacza do uzupelniania wody [punkt 4.2.9.5]

Przypadek szczegélny: Finlandia

Kategoria ,P” — stale

Zlaczki do uzupelniania wody powinny by¢ takie jak pokazane na rysunku M VII3 zalgcznika M VIL
Normy przeciwpozarowe [punkt 7.1.6]

Przypadek szczegélny: Hiszpania

Kategoria , T” — tymczasowe

Do opublikowania normy EN 45545-2 stosowane s hiszpariskie przepisy przeciwpozarowe (DT-PCI/5A)
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A1.23

ZALACZNIK A

Bezpieczefistwo bierne — odporno$¢ zderzeniowa

Szczegétowy opis wymagan dla bezpieczenstwa statycznego i biernego

Szczegblowe graniczne parametry mechaniczne odpornosci statycznej

Szczegblowe graniczne parametry mechaniczne dla masy i dla odpornosci statycznej opisano w normie
EN12663:2000, podtuzne i pionowe obcigzenia statyczne dla nadwozi pojazdéw dla kategorii P-IT jako minimum.

Oceng obcigzenia ci$nieniem nalezy wykona¢ z zastosowaniem wymagan statycznych okreslonych w punk-
cie 4.2.6.4 niniejszej TSI

Szczegétowe graniczne parametry mechaniczne dla wytrzymalosci w bezpieczenstwie biernym

Definicja masy

Masa powinna zawiera¢ 50 % masy pasazeroéw siedzacych, przymocowanej do podlogi nadwozia wagonu.
Wytrzymato$¢ dynamiczna

Do certyfikacji bezpieczefstwa biernego nalezy zastosowac cztery projektowane scenariusze kolizji, ktore uwzgled-
niajg wszystkie kombinacje konfiguracji przedniego konca (w prostej linii, bez hamowania):

— Scenariusz 1

Kolizja migdzy dwoma identycznymi pociagami (zestaw ztozony z identycznych jednostek albo zdefiniowa-
na formacja) przy predkosci wzglednej 36 km/godz.

— Scenariusz 2

Kolizja migdzy pociagiem (zestaw zlozony z identycznych jednostek albo zdefiniowana formacja) a pojaz-
dem kolejowym wyposazonym w zderzaki boczne przy predkosci 36 km/godz. Pojazd kolejowy powinien
by¢ czteroosiowym wagonem towarowym o masie 80 ton, jak okreslono w punkcie A 5.

— Scenariusz 3

Kolizja przy predkosci 110 km/godz. na poziomym skrzyzowaniu, z przeszkoda bedaca odpowiednikiem sa-
mochodu cigzarowego o masie 15 t, jak okreslono w punkcie A 5.

—  Scenariusz 4

Kolizja z malg lub niskg przeszkoda, takg jak samochdd osobowy albo zwierze, ktdrg nalezy zajac si¢ po-
przez okreslenie parametréw odchylacza przeszkod.

Kryteria oceny

Jezeli ocenie poddawana jest lokomotywa, przednia jednostka silnikowa albo woéz silnikowy, to nalezy uzywac
zdefiniowanej formacji. Dla odpornej na zderzenie konstrukeji lokomotywy, przedniej jednostki silnikowej albo
wozu silnikowego, lokomotywa, przednia jednostka silnikowa albo woz silnikowy powinny by¢ uwazane wylgcz-
nie za pojazd prowadzgcy.

Jezeli ocenie poddawany jest pociag z réznymi pojazdami na poczatku i na konicu, to podczas obliczania scena-
riusza 1 nalezy uwzgledniaé tylko identyczne pojazdy.

Jezeli ocenie poddawany jest wagon, to nalezy zastosowac zdefiniowang formacje, w ktérej wagon ten jest umiesz-
czony za lokomotyws, jednostka silnikows, albo wozem silnikowym.

We wszystkich przypadkach nalezy jednoznacznie okresli¢ zdefiniowana formacje, dla ktérej wykonywana jest
walidacja.
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A3.2

A3.3

Wszystkie pojazdy zgodne z niniejsza TSI i zgodne z ponizszymi parametrami pierwszego wagonu za pojazdem
prowadzacym zdefiniowang formacj¢, powinny zostaé dopuszczone do eksploatacji w pociggach interoperacyj-
nych bez dalszej certyfikacji pociagu.

— Masa powinna by¢ réwna lub mniejsza od masy pierwszego wagonu za pojazdem prowadzacym zdefinio-
wanej formagji.

—  Szczytowa sita powinna by¢ rowna lub mniejsza od sily szczytowej dla pierwszego wagonu zdefiniowanej
formacji za pojazdem prowadzacym.

—  Sifa $rednia powinna by¢ réwna lub mniejsza od sily Sredniej przytozonej do pojazdu prowadzacego przez
pierwszy wagon zdefiniowanej formacji za tym pojazdem prowadzacym. W celu poréwnania pozioméw
$rednich zgodnie z przemieszczeniem odksztalcenia, nalezy uzy¢ parametru energii w funkgji przemieszcze-
nia. Wykres energii w funkcji przemieszczenia powinien mie¢ warto$ci rowne lub nizsze niz dla jednego z po-
jazdéw odniesienia.

Szczegétowa specyfikacja dla bezpieczenistwa biernego

Zagrozenie wykolejeniem si¢ powinno by¢ redukowane na poczatku i na koricu pociggu oraz miedzy pojazdami,

z ktérych sklada si¢ pociag.

Sily przyktadane w strefach zgniotu nie powinny skutkowa¢ $rednimi warto$ciami przyspieszenia ujemnego wyz-
szymi od warto$ci przekraczajacych kryteria aprobaty okre$lone w punkcie A.3 dla obszaréw zajmowanych przez
pasazerow i w obszarach przezycia.

We wszystkich scenariuszach obszary pasazerskie nie powinny dozna¢ zadnych deformacji albo wsuniecia, ktore
pogorszyloby zaprojektowang strefe przetrwania oraz strukturalng integralno$¢ czesci pasazerskiej.

Na froncie pociggu nalezy przymocowa¢ odchylacz przeszkod w celu zredukowania prawdopodobienstwa, ze wy-
kolejenie spowoduja obiekty, takie jak samochody osobowe lub duze zwierzgta.

Kabiny maszynisty na koficach pociggu powinny mie¢ przynajmniej jedng pare drzwi albo korytarz zapewniajacy
dostep dla ratownikéw w sytuacji awaryjnej.

Kryteria dopuszczalnosci przedstawiono w punkcie A.3. Procedura walidacji powinna by¢ zgodna z punktem A.4.

Kryteria dopuszczalnosci

Redukgja ryzyka wykolejenia

Kryterium dopuszczalnosci dla ograniczania wykolejenia: dodatkowa symulacja scenariusza 1 pokazuje, ze w wa-
runkach poczatkowego pionowego przesuniecia rownego 40 mm nie zachodzi podniesienie wszystkich kot do-
wolnego wozka oraz ze spelnione sg graniczne wymagania dla przestrzeni przezycia i dla opdznienia
(przyspieszenia ujemnego). Same te kryteria sg wystarczajace do walidacji odpornosci na wykolejenie.

Ograniczenie wartosci opdznienia

Kryterium dopuszczalnosci dla $redniej opdZnienia dla obszaréw pasazerskich jest 5 g. Czas trwania dla oblicze-
nia wartosci $redniej powinien by¢ rowny czasowi od chwili, gdy sita kontaktu netto po raz pierwszy przekroczy
zero, do chwili, gdy sita kontaktu netto zmaleje do zera (po raz pierwszy) dla wszystkich pojazdéw pociagu bio-
racych udziat w kolizji.

Zachowanie przestrzeni przezycia i integralnosci strukturalnej dla obszaréw pasazerskich
Kabina maszynisty powinna mie¢ obszar przezycia o dtugosci minimum 0,75 m.

Kryteriami dopuszczalnosci dla integralnosci obszaréw pasazerskich powinny by¢: wszelka redukcja wymiarow
o nie wigcej niz 1 % na odcinku 5 m poczatkowej dtugosci nadwozia wagonu (oprocz stref zgniotu) albo odksztal-
cenie plastyczne tych obszaréw chronionych mniejsze od 10 %.

Jezeli sasiednie obszary, w ktorych pasazerowie przebywaja czasowo, jak okreslono w punkcie 4.2.2.3.2, o wy-
miarze poprzecznym wickszym od 250 mm, sg uzywane jako strefy zgniotu, to w tej strefie zaden odstep wzdhuz-
ny nie powinien zmale¢ o wigcej niz 30 %.
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Ponizszy diagram zawiera przyklady obszaréw, do ktorych stosujg si¢ wymagania dotyczace zachowania odstepu:

Nie stosuje sie
wymagan
Stosuje sie wymagania

<250 mm
Nie stosuje sie wymagan
Obszar >
zajmowany Stosuje sie wymagania
rzez
P Tyt pojazdu

pasazerow

Stosuje sie wymagania
Stosuje sie wymagania

Ochrona przed niskimi przeszkodami

Odchylacz przeszkdod, majacy dolng krawedz tak nisko, jak to umozliwia rozstaw szyn, powinien by¢ przymoco-
wany na przednim koncu pociagu i weryfikowany za pomocg nastgpujacych wymagan statycznych dotyczacych
dlugosci, ktére nalezy spehi¢ z osobna:

— 300 kN na osi pociagu,
— 250 kN w odleglosci 750 mm od osi pociagu.

Sily poziome nalezy przyklada¢ na obszarze nie wigkszym od 500 mm x 500 mm (odpowiednio do obwiedni ru-
chéw sprzegu oraz odpowiedniej maksymalnej powierzchni odchylacza).

Wynikowa sita powinna by¢ przylozona nie wyzej niz 500 mm nad poziomem szyny.

Obcigzenia te nie powinny spowodowaé zadnego trwalego odksztalcenia. Odporno$¢ statyczna odchylacza prze-
szkdd powinna by¢ zgodna z punktem 3.4.2 normy EN12663:2000.

Metoda walidacji

Proces:

Przedstawione cele biernego bezpieczenistwa dotycza kompletnego pociggu. Badanie zachowania kompletnego po-
ciagu nie jest rozwiazaniem praktycznym, zatem osiagnigcie tych celow nalezy okreslaé przez symulacje dyna-
miczne, ktére sg zgodne z projektowanymi scenariuszami kolizji dla projektéw. Zastosowanie tylko symulacji
cyfrowej jest wystarczajace dla dokladnego przewidywania zachowan struktury w obszarach o ograniczonej de-
formacji. Niemniej program walidacji dla stref zgniotu powinien obejmowaé weryfikacje modeli numerycznych
odpowiednimi testami (metoda kombinowana).

Ponizej przedstawiamy gléwne kroki tej kombinowanej metody dla nowego projektu struktury:

—  Krok 1: Test urzadzen absorbujacych niestanowigcych struktury nosnej oraz stref zgniotu:

Nalezy wykona¢ badania dynamiczne pelnowymiarowych prébek testowych w celu zapewnienia odpowied-
nich parametréw elementéw odpornych na zderzenia oraz w celu zebrania danych wejsciowych do kalibra-
Gji przyrzadéw.

Konfiguracj¢ testu nalezy okresli¢ odpowiednio do ponizszych celow:

— W miar¢ mozliwosci najlepsze przyblizenie jednego ze scenariuszy
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—  Latwos¢ kalibragji

—  Maksymalne wykorzystanie mozliwo$ci pochfaniania energi

— Demonstracja odpowiedniego/szczeg6lnego zachowania si¢ konstrukgji.
Krok 2: Kalibracja numerycznego modelu struktury:

Po wykonaniu testu pelnowymiarowego opisanego w kroku 1 producent powinien skalibrowa¢ model nu-
meryczny, poréwnujac wynik testu z odpowiednia symulacja numeryczna.

Walidacja modelu powinna obejmowaé dwie podstawowe fazy w zakresie poréwnania testu i symulacji
numerycznej:

— Ogodlne zachowanie si¢ struktury, obszaréw, w ktorych wystepuja odksztalcenia plastyczne, oraz se-
kwencja wydarzen w absorbowaniu energii.

—  Szczegdlowa analiza wszystkich wynikow testu ze szczegdlnym naciskiem na poziomy sit i przemiesz-
czenia istotnych punktéw struktury.

Krok 3: Numeryczna symulacja scenariuszy kolizji:

Nalezy stworzy¢ trojwymiarowy model struktury kazdego pojazdu, ktéry zostanie poddany trwalym
odksztalceniom.

Model ten powinien obejmowac odksztalcajace si¢ struktury kabiny maszynisty albo korica pojazdu, skali-
browany model z kroku 2 oraz kompletny tréjwymiarowy model pozostalej czgici struktury wagonu (za-
zwyczaj tylko model pierwszego pojazdu albo dwdch pierwszych pojazdéw powinien zawieraé szczegdtowo
wymodelowane elementy struktur absorbujacych energie i deformujacych si¢. Pozostale pojazdy pociagu
moga by¢ reprezentowane przez zbiorcze uklady mas/sprezyn itd. reprezentujace ich ogélne zachowanie sig).

Jezeli nadwozia wagondow sg symetryczne w stosunku do osi, to dopuszczalne jest uwzglednienie pétmodelu.

Ostateczne symulacje catych projektowanych scenariuszy kolizji dla modelu nalezy wykonywaé w celu uzys-
kania zatwierdzenia pojazdéw zgodnie z wymaganiami niniejszej TSI. W celu weryfikacji zachowania si¢
w punkcie uderzenia, kompletny model jednostki pociagu powinien zawieraé potwierdzone modele pojaz-
déw z kroku 2, przy czym pozostale pojazdy z jednostki pociggu reprezentowane w uproszczonej formie.

Dopuszczalne jest wykorzystanie zredukowanego programu walidagji, jezeli modyfikacje dotyczyly modelu
poprzednio zweryfikowanego oraz jezeli:

— Margines bezpieczefistwa w stosunku do wymagan jest wystarczajacy i pomiesci wszelkie wynikajace
watpliwosci; oraz

—  Wszelkie modyfikacje nie zmieniaja znaczaco mechanizméw zapewniajacych bezpieczenstwo bierne.

Jednakze w tym przypadku parametry odpornosci zderzeniowej nalezy potwierdzi¢ do poziomu odpowied-
niego do stopnia zmian przez:

— Poréwnanie z podobnymi rozwigzaniami (na podstawie rysunkéw technicznych albo innych da-
nych technicznych) albo

— Kombinacj¢ symulagcjijobliczenh komputerowych (np. FEA albo tzw. modelowanie wielobrytowe) i prob
(quasistatycznych lub dynamicznych).

Specyfikacje testowe

Dla testu dynamicznego nalezy dobraé: predkos¢ uderzenia, typ przeszkody i jej mase w taki sposdb, aby energia
zaabsorbowana przez probke testowa byla réwna co najmniej 50 % maksymalnej energii, ktéra nalezy rozproszyé
w scenariuszu 1 lub 2 dla sumy wszystkich krokéw zastosowanych w scenariuszu 1 i 2.

Nalezy wykona¢ testy wszystkich dedykowanych pochlaniaczy, ktére zostaly zaprojektowane do absorbowania
energii w kontrolowany sposéb.

Dopuszczalne jest wykonanie oddzielnych testéw, ktore nie obejmuja wszystkich elementéw absorbujacych ener-
gie, lecz w tym samym tescie nalezy zawrze wszystkie kroki absorpcji energii, ktére moga wzajemnie oddziaty-
wac. Elementy, takie jak odchylacz przeszkdd, elementy absorbujace energie, sprzeg itd. moga by¢ uwzgledniane
w taki sposob.
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A.43

A5

AS5.1

Podobnie, dla odrgbnych testow urzadzeni miedzy pojazdami (sprzegi, zabezpieczenia przed wspinaniem si¢
w trakcie zderzenia, urzadzenia absorbujace energie) nalezy dobraé predko$¢ skuteczng i masg w taki sposob, aby
energia zaabsorbowana w urzadzeniu posredniczacym podczas zderzenia mi¢dzy pojazdami oraz zachowanie si¢
elementéw wchodzacych w sktad urzadzen posredniczacych byly odpowiednikami zachowania si¢ obserwowa-
nego w tych obszarach w projektach scenariuszy kolizji.

Zgodnie ze specyfikacjg testu wytrzymatosci zderzeniowej, wyniki pomiaréw wykonanych w trakcie testu z od-
powiednia dokladnosciag powinny zawieraé ponizsze zapisy niezbedne do kalibracji modelu numerycznego:

— Pomiary sil, zapisy odksztalcer, predkosci kolizji, opdznien dla celéw dokonania poréwnan (energie, od-
ksztalcenia itd.) réznych urzadzen absorbujacych energi¢ podczas tego testu i podczas testéw komponentow.

— Pomiary wymiaréw przed testami i po nich w obszarach okre$lonych i uzgodnionych przed testem.

—  Zapisy konfiguracji testu, ogélne widoki i rysunki szczegélowe wykonane z zastosowaniem, gdzie to ko-
nieczne, szybkiego zapisu wideo umozliwiajacego poréwnanie kinematyki testu z odnosna symulacja.

—  Predkos¢ uderzenia i masg pojazdu

Kryteria dopuszczalnosci dla kalibracji

Nalezy potwierdzi¢ korelacj¢ z zastosowaniem ponizszych kryteriow:

—  Uwzglednienie sekwencji zdarzen podczas kolizji (scenariusze obejmujg kilka faz absorpcji energii).

—  Odksztalcenia obserwowane w trakcie testow odpowiadajace odksztalceniom stwierdzonym podczas analizy.

— Poziom energii rozproszonej przez model (zgodnie z ewolucja catkowitej energii kinetycznej i predkosci) z ak-
ceptacjg réznic mniejszych od 10 %.

— Poziom przemieszczenia (przesuw) modelu z akceptacja roznicy mniejszej od 10 %.

— Poziom krzywej catkowitej sity w modelu z akceptacja réznicy mniejszej od 10 % dla wartosci Srednich sity
catkowitej i czg$ci odpowiadajacych kazdemu krokowi deformacji.

Definicje przeszkod

Dla kolizji migdzy pociggiem a wagonem o masie 80 ton ze zderzakami bocznymi:

Wagon o masie 80 ton powinien by¢ zunifikowanym wagonem kolejowym z wézkami wyposazonym w zderzaki
boczne (jak zdefiniowano w TSI ,Wagony towarowe” dla kolei konwencjonalnych) o skoku 105 mm. Definicja
przeszkody (wagonu) podana jest na ponizszych rysunkach:

[KN]| charakterystyka 2 zderzakow
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A.5.2  Dla kolizji miedzy pociagiem a ci¢zka przeszkoda na poziomym skrzyzowaniu

3200 mm

Nalezy uzy¢ numerycznego ekwiwalentu odksztalcalnej przeszkody o masie 15 000 kg (jak okreslono na rysun-
kach ponizej). Symulacj¢ nalezy wykonaé dla kompletnego modelu numerycznego z zastosowaniem specjalnego

oprogramowania dla zderzen.

P 1400 mm
4
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masa 15 ton
wysokos$¢ srodka bezwtadnosci = 1 750 mm
Dla okreslenia sztywnosci przeszkody, wartosci dla krzywej sity (w funkcji przemieszczenia) otrzymane dla sfery
o masie 50 t i $rednicy 3 m przy predkosci 30 m/s powinny by¢ wigksze niz na ponizszym wykresie:
Sital (k) Krzywa sity/przemieszczenie
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Przemieszczenie (mm)

Z ponizszymi wartoSciami dla definicji wykresu sity:

Absolutne przemieszczenie sfery (mm)

Sita zetknigcia (kN)

0 0
700 4500
1500 3000
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B.1

B.2

ZALACZNIK B

Dane antropometryczne i widoczno$¢ do przodu dla maszynistow pociaggu
Uwagi ogdlne
Wymiary polozenia oka maszynisty oparto na granicy wzrostu maszynisty przedstawionej ponizej:
Dane antropometryczne maszynistow

Rysunek 1.

Podstawowe wymiary antropometryczne dla najnizszych i najwyzszych maszynistéw

a a®) | b c d e £6) g () h i
MIN. 1600 1630 1530 840 740 555 530 425 120 440
MAX. 1900 1930 1 805 980 855 660 635 505 180 520

(*) Pomiar facznie z obuwiem (30 mm)
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B.3 Pozycja sygnalu w stosunku do kabiny maszynisty.

Rysunek B.2
Pozycja sygnatu
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B.4 Pozycje wzorcowe dla oczu maszynisty

Rysunek B.3

Pulpit z pétka i sztywnym podnézkiem:
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Rysunek B.4

Pulpit z pétka i regulowanym podnézkiem
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Rysunek B.5
Pulpit bez p6lki i sztywnego podnézka
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ZALACZNIK C

Skrajnia UK1 (wydanie 2)

C.1 Profile UK1 (wydanie 2)
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Profile UK1 (wydanie 2)

Profile UK1 (wydanie 2) zostaly zdefiniowane przy uzyciu metodologii odpowiednich dla infrastruktury kolei brytyj-
skich, co pozwala na maksymalne wykorzystanie ograniczonej przestrzeni.

Skrajnia UK1 (wydanie 2) skfada si¢ z trzech profili: UK1[A], UK1[B], UK1[D].

W ramach tej klasyfikacji, skrajnie [A] s3 obwiedniami pojazdéw bez zadnej zaleznosci od parametréw infrastruktury,
skrajnie [B] s3 obwiedniami, ktére uwzgledniaja okreslone (szczegdlne) ruchy zawieszenia pojazdu, lecz nie uwzgled-
niajg zarzucania na zakretach, a skrajnie [D] sa szablonami definiujacymi maksymalng odleglo$¢ od infrastruktury na
torze prostym i poziomym.

Ponizej ARL réwnego 1 100 mm staly odstep od infrastruktury jest okreslony w normie Railway Group Standard
GC/RT5212 (wydanie 1, luty 2003 r.), ktdéra zapewnia optymalne pozycje graniczne dla peronéw i urzadzen zapro-
jektowanych jako pozostajace blisko pociggu. UK1[A] jest komplementarna skrajnig pojazdu, ktéra zawiera wszystkie
niezbedne tolerangje, ruchy oraz odstep od infrastruktury.

Pojazd nie powinien wystawa¢ poza UK1[A], ktdra jest przedstawiona linig kreskowana.

Przy wysokosci powyzej 1 100 mm nad plaszczyzna toru obowiazuja dwa profile: wewnetrzny UK1[B] (linia krop-
kowana) i zewnetrzny UK1[D] (linia ciagla).

Profile te definiujg typowy pojazd UK1[B] oraz teoretyczna wielko§¢ maksymalng UK1[D] dla pojazdu, kt6ry mozna
zaakceptowac na szlakach, dla ktérych skrajnia zostala zadeklarowana.

UK1[B] jest definiowany zgodnie z typowa konfiguracja pojazdu, ktéry moze by¢ eksploatowany na wszystkich szla-
kach zadeklarowanych jako zgodne z UK1[B]. Nalezy zauwazy¢, ze taki pojazd zostal zaprojektowany z uzyciem pro-
stych regut dla skrajni statycznej i korzystalby w optymalny sposéb z infrastruktury zarzadzanej przez Network Rail.
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UK1[D] okre$la minimalne wymiary statyczne dla infrastruktury zarzadzanej przez Network Rail na szlakach zgod-
nych z UK1 zgodnie z definicja z 1 stycznia 2004 r. Nie jest korygowany dla zakrzywienia toru. Profil ten okresla mak-
symalna obwiedni¢ dostepna na torze prostym i poziomym, gdy jest stosowany z uzyciem zatwierdzonej metodologii
oraz z uwzglednieniem odstepow i tolerancji okreslonych przez norme Railway Group Standard GC/RT5212 (wyda-
nie 1, luty 2003 r.). Lokalnie dostgpna moze by¢ dodatkowa przestrzen mieszczaca zachodzenie na zakretach i ruchy
dynamiczne zwigzane z krzywizng. W miar¢ wdrazania ulepszen sieci dostgpna moze by¢ przestrzen wigksza, niz opi-
sana powyzej.

Dane sieciowe, ktérych mozna uzy¢ do konstruowania pojazdéw zgodnie z zatwierdzona metodologia, sa dostepne
w Network Rail Infrastructure Ltd.

Skrajni¢ UK1[D] mozna réwniez stosowa¢ do definiowania pojazdéw o dowolnych wymiarach i konfiguracji zawie-
szenia. Niemniej taki pojazd powinien by¢ mniejszy niz wedtug skrajni UK1[B], poniewaz modelowanie wykonane dla
opracowania UK1[B] uwzglednia ksztalt infrastruktury skorygowany dla poprzecznych ruchéw wagonéw. Zatem, na
odcinkach krzywoliniowego toru moze istnie¢ wigkszy odstep od infrastruktury niz wedtug profilu UK1[D]. Ten fakt
wyjasnia, dlaczego profil UK1[B] wykazuje inny ksztalt niz profil UK1[D].

Uzywajac informacji o infrastrukturze do okreslenia ksztaltu pojazdu, mozna raczej uzy¢ przestrzeni migdzy UK1[B]
a UK1[D] do pomieszczenia ruchoéw zawieszenia, niz ogranicza¢ lini¢ skrajni.

Nalezy zauwazy¢ i zrozumiel, ze metodologie przedstawione powyzej dotycza konstruowania najwiekszych pojaz-
déw odpowiednich dla brytyjskiej infrastruktury.

C.2 Profil dolnego sektora UK1[A] ponizej 1 100 mm nad plaszczyzng toru
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Obszar opisany przez punkty od 17 do 20 jest zazwyczaj uzywany dla schodkéw.

Obszar opisany przez punkty 4, 5 i 6 jest dostepny tylko dla két, oston itd.
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Wspoélrzedne dla profilu UK1[A]

Wierzchotek X (mm) Y (mm)
1 0 90
2 117 90
3 117 75
4 679,5 75
5 679,5 0
6 825,5 0
7 825,5 114
8 899 114
9 899 152,5
10 1041,5 152,5
11 1041,5 160
12 1191 160
13 1191 179
14 1356 179
15 1351 945
16 1391 985
17 1496 985
18 1496 1100
19 1601 1100
20 1601 985

C.3 Profil gérnego sektora UK1[A] powyzej 1 100 mm nad plaszczyzng toru
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Wsp6trzedne dla profilu UK1[B]

Wierzcholek X (mm) Y (mm)
1 0 3 890
2 405 3890
3 1100 3 600
4 1422 3100
5 1422 1138
6 1392 1100
C.4 Profil gornego sektora UK1[D] powyzej 1 100 mm nad plaszczyzng toru
50
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Wspélrzedne dla profilu UK1[D]

Wierzchotek X (mm) Y (mm)
1 0 4110
2 405 4033
3 782 3950
4 1100 3825
5 1530 3 400
6 1580 3200
7 1640 2 400
8 1 640 1 400
9 1580 1100
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C5

C.6

C7

C8

Zastosowanie profilu UK1[A]

Profil UK1[A] powinien obejmowaé wszystkie ruchy kinematyczne, zuzycie oraz ruchy (bicie) poprzeczne i pionowe.

Wymiary w punktach od 14 do 20 mozna powigkszy¢ w kierunku poprzecznym zgodnie z ponizszym wzorem dla
zakretéw o promieniu mniejszym od 360 m:

dX = (26 000 [ R) - 72

gdzie R jest promieniem zakretu wyrazonym w metrach; dX jest wyrazone w milimetrach.

W zadnych warunkach obciazenia i zuzycia nie mozna narusza¢ dolnych pionowych odstepéw od skrajni. Nalezy roz-
wazy¢ zastosowanie solidnego (konstrukcyjnego) albo zderzakowego ogranicznika pionowych ruchéw zawieszenia.

W podanych powyzej warunkach obcigzenia i zuzycia pojazd nie powinien narusza¢ pionowych odstepéw od skrajni
na torze o promieniu wklestosci lub wypuktosci rtéwnym 500 m. Pionowe zachodzenie na zakrecie nalezy obliczy¢ na
podstawie wzoru dla E; oraz E, zawartego w punkcie 8 ponizej (dla K = 0).

Zastosowanie profilu UK1[B]

Wymiar ARL réwny 1 100 mm jest absolutnym minimum.

Gdy rozstaw osi wozkow jest mniejszy od 17 m, nie ma potrzeby redukowania szerokosci.

Gdy rozstaw osi wozkow jest wiekszy od 17 m, to nalezy zredukowaé poprzeczne wymiary profilu o warto$¢ obli-
czong przy uzyciu wzoréw zawartych w punkcie 8. Nalezy zastosowaé wartosci:

200 m
0,181 m

Profil UK1[B] obejmuje ogdlne uwzglednienie ruchéw dynamicznych, tolerancje pojazdu oraz pewne ruchy geome-
tryczne o wielko$ci 100 mm. Powinny one obejmowac:

Poprzeczne, pionowe i boczne ruchy zawieszenia.
Tolerancje wymagane przez producenta pojazdu
Efekt geometryczny krzywizny pionowe;.

W miejscach, gdzie efekty te przekraczaja 100 mm, nalezy odpowiednio zredukowa wymiary nadwozia. Analogicz-
nie dopuszczalne jest zwigkszenie wymiaréw nadwozia, gdy do uwzglednienia tych efektéw niezbedny jest wymiar
mniejszy od 100 mm.

Zastosowanie profilu UK1[D]

Dopuszczalna jest budowa pojazdéw odpowiednio do przedstawionej granicznej obwiedni infrastruktury, pod wa-
runkiem oceny trasy z zastosowaniem zatwierdzonej metodologii i dokonania uzgodnien z zarzadcg infrastruktury do-
tyczacych: odstgpu, tolerancji oraz warunkéw wytrzymalosci toréw odpowiednich do eksploatacji pojazdu.
Dodatkowa przestrzen dla ruchéw kinematycznych oraz zachodzenia na zakrgtach moze by¢ dostgpna poza opisa-
nym profilem, zgodnie z opisem w bazie danych szlakéw zarzadzanej przez Network Rail Ltd.

Obliczanie redukcji szerokosci

Ten rozdzial omawia obliczenia dla redukeji linii skrajni, ktére nalezy zastosowaé w celu dostosowania efektow za-
chodzenia na zakretach. Obliczenia sg identyczne z obliczeniami w niniejszej TSI ,Infrastruktura” dla kolei duzych
predkosci 2006, lecz wyniki sg przedstawiane w inny sposéb. Redukcje wymiaréw pionowych mozna obliczaé w taki
sam sposéb.
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W przypadkach gdy pojazd nalezy zbudowac zgodnie ze skrajnig wagonu, nalezy zredukowaé wymiary poprzeczne
zdefiniowane przez skrajnig, jezeli catkowita dtugo$c¢ albo rozstaw osi wozkéw przekracza wymiary wyspecyfikowane
w skrajni. Nie jest dopuszczalne zwigkszanie profilu pojazdu w przypadku zredukowania dtugosci pojazdu albo roz-
stawu wozkow.

W ponizszych obliczeniach zmiennymi sg nast¢pujace parametry:

A = Rozstaw osi kot/osi wézkéw w metrach

N; = Odlegtos¢ obliczanego przekroju od czopa skretu wozka/potozenia osi kot (w metrach), jezeli przekrdj ten
znajduje si¢ migdzy osiami két/osiami wozkow

N, =  Odlegto$¢ obliczanego przekroju od czopa skretu wozka/potozenia osi kot (w metrach), jezeli przekrdj ten
znajduje si¢ poza osiami kot/osiami wozkow

= Promien zakretu (w metrach), dla ktérego nalezy obliczy¢ redukcje wymiaru

R

K = Zachodzenie dozwolone dla danego promienia (w metrach)

E, = Miedzy osiami két/osiami wozkdw — Redukcja szerokosci (w metrach)
EO

= Poza osiami k6t osiami wozkéw — Redukeja szerokosci (w metrach)

Wzory
E; = ((ANi—Ni,) | 2R) - K
E, = ((ANo + No,) [ 2R) -K

Uwaga: E; i E_ nie moga by¢ mniejsze od zera.
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D.1 Zakres

ZALACZNIK D

Ocena skladnikéw interoperacyjnosci

Niniejszy zalacznik wskazuje oceng zgodnosci i przydatnoéci do stosowania dla sktadnikéw interoperacyjnych we-
wnatrz podsystemu ,Tabor”.

D.2 Parametry

Parametry sktadnikéw interoperacyjnosci, ktére nalezy oceniaé w réznych fazach projektowania, rozwoju i produkdji,
sa oznaczone literg X w tabeli D.1.

Tabela D.1

Ocena skladnik6w interoperacyjnosci podsystemu ,, Tabor”

3

4

Oceniane sktadniki interoperacyjnosci

Ocena w jednej z ponizszych faz

Faza projektowania i rozwoju

Faza produkcyjna

Przeglad i/lub Przeglad o
badanie procesu Badanie typu Wgryf}k.atqa
projektu produkeji zgodnoscl typu

422221 Automa'tyczne (.:entralne X nie dotyczy X X
zderzaki-sprzegi
Komponenty .
422222 zderzakéw 1 ciegiek X nie dotyczy X X
422223 Sprzeg holowniczy do akdji X nie dotyczy X X
ratowniczych
4227 Szyba pvrzednia w kabinie X nie dotyczy X X
maszynisty
4.2.3.49.2 Kola X X X X
4.2.7.425 Sygnaly dzwigkowe X nie dotyczy X X
4.2.8.3.7 Pantografy X nie dotyczy X X
4.2.8.3.8 Naktadki stykowe X nie dotyczy X X
4.29.3.2 Woézek wyladowczy X nie dotyczy | nie dotyczy X
4.2.9.5.2 Reduktory ukladu pobierania X nie dotyczy nie dotyczy X
wody
Zakacznik H Reflektory przednie .
punkt H.2 X nie dotyczy X X
Zalacznik H Lampy czolowe .
punkt H.2 X nie dotyczy X X
Zalacznik H Lampy korica pociggu X nie dotyczy X X
punkt H.3
Zalacznik Zlacza dla systemu oprdznia- X nie dotyczy nie dotyczy X

M VI

nia toalet
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E.1l

E.2

ZAKRES

ZALACZNIK E

Ocena podsystemu , Tabor”

Niniejszy zalacznik wskazuje zgodno$¢ podsystemu , Tabor”

PARAMETRY I MODULY

Parametry podsystemu, ktére nalezy ocenia¢ w réznych fazach projektowania, opracowywania i produkcji, s3 ozna-
czone literg X w tabeli E.1. Krzyzyk w kolumnie 4 tabeli E1 oznacza, ze odno$ne charakterystyki powinny by¢ wery-

fikowane poprzez badanie kazdego pojedynczego podsystemu.

Tabela E.1

Ocena podsystemu ,, Tabor”

1 2

3

4

Faza projekt

owania i rozwoju

Faza produkcyjna

Oceniane parametry Przeglad iflub

badanie projektu

Badanie typu

Badanie rutynowe

4.2 Specyfikacje funkcjonalne i dziedziny techniczne
4.2.1 Zagadnienia ogélne
42.1.1b  Maksymalna predkos¢ eksploatacyjna zesta- X X nie dotyczy
woéw pociggowych
4.2.2 Struktura i czeSci mechaniczne
4222 Sprzegi konicowe i urzadzenia sprzg¢gajace z pociaggami ratowniczymi
4.2.2.2.1  Wymagania dla podsystemu X X nie dotyczy
42222  Wymagania dla skfadnikéw interoperacyj- Deklaracja zgodnosci WE oraz, jesli dotyczy,
nosci
deklaracja przydatnosci do stosowania WE
4223 Wytrzymalo$¢ struktury pojazdu
4.2.2.3.2  Zasady (wymagania funkcjonalne) X nie dotyczy nie dotyczy
4.2.2.3.3a  Obcigzenia statyczne X X nie dotyczy
4.2.2.3.3b  Scenariusze kolizji (wedlug zalacznika A) X X nie dotyczy
4224 Dostep
4.2.2.4.1  Stopnie dla pasazeréw (w oczekiwaniu na
wymagania TSI ,Dostepnos¢ dla os6b
o0 ograniczonej sprawnosci ruchowe;”)
4.2.2.4.2  Drzwi zewnetrzne
4.2.2.4.2.1 Drzwi dla pasazeréw X X nie dotyczy
4.2.2.4.2.2 Drzwi towarowe i do uzytku przez zaloge X X nie dotyczy
pociggu
4225 Toalety X nie dotyczy nie dotyczy
4.2.2.6 Kabina maszynisty X nie dotyczy nie dotyczy
4.2.2.7 Przéd pociagu X X nie dotyczy
4227 Szyba przednia w kabinie maszynisty Deklaracja zgodno$ci WE
42.2.8 Miejsce i urzgdzenia magazynowe do uzyt- X nie dotyczy nie dotyczy

ku przez zaloge
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2

3

4

Oceniane parametry

Faza projekt

owania i rozwoju

Faza produkcyjna

Przeglad i/lub
badanie projektu

Badanie typu

Badanie rutynowe

4.2.2.9 Schodki zewnetrzne do uzytku przez per- X nie dotyczy nie dotyczy
sonel przetokowy
423 Wspoldziatanie pojazdu z torem i pomiary
4.23.1 Skrajnia kinematyczna X nie dotyczy nie dotyczy
4.2.3.2 Statyczne obcigzenie osi X X X
4233 Parametry taboru, ktére maja wplyw na naziemne systemy monitorowania pociggdéw
4.2.3.3.1  Rezystancja elektryczna X X X
4.2.3.3.2  Monitorowanie stanu tozysk osi X X nie dotyczy
4.2.3.4 Dynamiczne zachowanie si¢ taboru
423.41  Ogodlne nie dotyczy X nie dotyczy
4.2.3.42  Wartosci graniczne bezpieczenistwa jazdy X X nie dotyczy
4.2.3.43  WartoSci graniczne obcigZenia toru X X nie dotyczy
4.2.3.4.4  Interfejs kola z szyng X .nie dotyczy nie dotyczy
42345 gonstrukcja zapewniajgca stabilno$¢ pojaz- X X nie dotyczy
u
4.2.3.4.6  Definicja stozkowatosci rownowaznej X nie dotyczy nie dotyczy
4.2.3.47  Wartosci konstrukeyjne dla profili kot X nie dotyczy nie dotyczy
4.2.3.4.8  Wartosci eksploatacyjne stozkowatosci Ocena tego punktu nalezy do obowiazkow panstwa
réwnowaznej czlonkowskiego, w ktérym eksploatowany jest tabor
kolejowy.
4.2.3.49  Zestawy kolowe
4.2.3.49.1 Zestawy kolowe X nie dotyczy nie dotyczy
4.2.3.4.9.2 Kota jako skladniki interoperacyjnosci Deklaracja zgodnosci WE
Deklaracja przydatnosci do stosowania WE
4.2.3.4.10 Szczegdlne wymagania dla pojazdéw o ko- X X nie dotyczy
tach wirujacych niezaleznie
4.2.3.4.11 Detekcja wykolejenia X nie dotyczy nie dotyczy
4235 Maksymalna dtugo$¢ pociagu X nie dotyczy nie dotyczy
4.2.3.6 Nachylenia maksymalne X X nie dotyczy
4237 Minimalny promien zakretu X X nie dotyczy
4.23.8 Smarowanie kohierzy X X nie dotyczy
4239 Wsp6lezynnik zawieszenia X X nie dotyczy
4.2.3.10  Piaskowanie X X nie dotyczy
4.2.4 Hamowanie
4241 Minimalna skuteczno$¢ hamowania X X nie dotyczy
4.2.4.2 Granice zapotrzebowania na przyczepnos¢ X nie dotyczy nie dotyczy
miedzy kotem hamujacym a szyna
4.2.4.3 Wymagania dla ukladu hamulcowego X X nie dotyczy
4.2.4.4 Skuteczno$¢ hamowania eksploatacyjnego X X nie dotyczy
4245 Hamulce z pragdami wirowymi X X nie dotyczy
4.2.4.6 Zabezpieczenie umieruchomionego pocig- X X nie dotyczy

gu
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2

3

4

Oceniane parametry

Faza projektowania i rozwoju

Faza produkcyjna

Przeglad i/lub

badarie projektu Badanie typu Badanie rutynowe

4.24.7 Skuteczno$¢ hamowania na duzych pochy- X X nie dotyczy
leniach

4248 Wymagania dla hamulcéw do celéw ratun- X X nie dotyczy
kowych

4.2.5 Informacja i komunikacja z pasazerami

4.2.5.1 System urzadzen rozgtosnych nie dotyczy

4252 Znaki informacyjne dla pasazeréw nie dotyczy

4253 Alarm dla pasazeréw X

4.2.6 Warunki Srodowiskowe

4.2.6.1 Warunki $srodowiskowe X nie dotyczy nie dotyczy

4.2.6.2 Obcigzenia aerodynamiczne pociagu na otwartym terenie

4.2.6.2.1  Obcigzenia aerodynamiczne robotnikéw X X nie dotyczy
torowych

4.2.6.2.2  Obcigzenia aerodynamiczne pasazerdw na X X nie dotyczy
peronie

4.2.6.2.3  Obcigzenie ci$nieniem na otwartym terenie nie dotyczy

4.2.6.3 Wiatr poprzeczny nie dotyczy

4.2.6.4 Maksymalne zmiany ci$nienia w tunelach nie dotyczy

4.2.6.5 Halas na zewnatrz

4.2.6.5.2  Wartosci graniczne halasu pociagu nieru- X X nie dotyczy
chomego

4.2.6.5.3  Wartosci graniczne hatasu podczas rusza- X X nie dotyczy
nia

4.2.6.5.4  Wartosci graniczne halasu pociagu przejez- X X nie dotyczy
dzajacego

4.2.6.6 Zaklécenia elektromagnetyczne na zewnatrz

4.2.6.6.2  Zakldcenia elektromagnetyczne X X nie dotyczy

4.2.7 Zabezpieczenie systemu

4.2.7.1 Wyjscia awaryjne

4.2.7.1.1  Wyjscia awaryjne dla pasazeréw X nie dotyczy nie dotyczy

4.2.7.1.2  Wryjscia awaryjne z kabiny maszynisty nie dotyczy nie dotyczy

4272 Ochrona przeciwpozarowa

4.2.7.2.2  Srodki zapobiegania pozarowi X nie dotyczy nie dotyczy

42.7.3 Srodki wykrywania/gaszenia pozaru

4.2.7.2.3.1 Wykrywanie pozaru X X nie dotyczy

4.2.7.2.3.2 Gasnica X nie dotyczy nie dotyczy

4.2.7.2.3.3 Odpornos¢ pozarowa X X nie dotyczy

4.2.7.2.4  Dodatkowe $rodki poprawiajace zdolnosci X nie dotyczy nie dotyczy
jezdne

4.2.7.2.5  Srodki szczegélne dla zbiornikéw z plyna- X nie dotyczy nie dotyczy
mi fatwopalnymi

4273 Zabezpieczenie przeciwko porazeniu elek- X X nie dotyczy
trycznemu

4.2.7.4 Swiatta zewnetrzne i sygnat dzwigkowy

4.2.7.4.1  Swiatha przednie i tylne (wymagania X X nie dotyczy
dla podsystemu)

4.2.7.41.1 Skladnik interoperacyjnosci: Reflektory Deklaracja zgodnosci WE

przednie
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1 2 3 4
Faza projektowania i rozwoju Faza produkcyjna
Qe perametty o Ly | Badanic tpu | Badanic ruynowe
4.2.7.4.1.2  Skladnik interoperacyjnosci: Lampy czolo- Deklaracja zgodnosci WE
we
4.2.7.4.1.3 Skladnik interoperacyjnosci: Swiatla tyhu Deklaracja zgodnosci WE
pociagu
4.2.7.4.2  Sygnaly dzwigkowe X X nie dotyczy
4.2.7.4.2.5 Wymagania dla skladnika interoperacyjno- Deklaracja zgodnosci WE
Sci (sygnaly dZzwigkowe)
4.2.7.5 Procedury ratownicze/podnoszenia X nie dotyczy nie dotyczy
4.2.7.6 Halas wewnatrz X X nie dotyczy
4.2.7.7 Klimatyzacja X X nie dotyczy
4.2.7.8 Czuwak maszynisty X X X
4.2.7.9. System ,Sterowanie”
4.2.7.9.2  Pozycja zestawéw kotowych X X nie dotyczy
42.7.9.3 Kola X X nie dotyczy
4.2.7.10  Koncepcje monitorowania i diagnostyki X X nie dotyczy
4.2.7.11  Szczegdlna specyfikacja dla tuneli X nie dotyczy nie dotyczy
4.2.7.12  Oswietlenie awaryjne X X nie dotyczy
4.2.7.13 Oprogramowanie X X nie dotyczy
4.2.8 Urzadzenia trakcyjne i elektryczne
4.28.1 Wymagania w stosunku do osiggdw trakgji X X nie dotyczy
4.2.8.2 Wymagania w stosunku do przyczepnosci X nie dotyczy nie dotyczy
miedzy kotem a szyng
4283 Specyfikacja funkcjonalna i techniczna dla zasilania
4.2.8.3.1  Napiecie i czgstotliwos$¢ zasilania (?) X X nie dotyczy
4.2.8.3.2  Moc maksymalna i prad maksymalny po- X X nie dotyczy
bierany z przewodu trakcyjnego
4.2.8.3.3  Wspdlczynnik mocy X X nie dotyczy
4.2.8.3.4  Zaktocenia w dostawie energii X nie dotyczy nie dotyczy
4.2.8.3.5  Urzadzenia pomiarowe zuzycia energii X nie dotyczy nie dotyczy
4.2.8.3.6  Wymagania dla taboru zwigzane z panto- X X nie dotyczy
grafami
4.2.8.3.7  Skladnik interoperacyjnosci: Pantograf Deklaracja zgodno$ci WE
4.2.8.3.8  Skladnik interoperacyjnosci: Nakladka sty- Deklaracja zgodnosci WE
kowa
4.2.8.3.9  Interfejsy do systemu zasilania elektryczne- X X nie dotyczy
go
4.2.8.3.10 Interfejsy do podsystemu ,Sterowanie” X X nie dotyczy
4.2.9 Serwisowanie
4.29.2 Urzadzenia do zewnetrznego czyszczenia X nie dotyczy nie dotyczy
pociagoéw
4293 System oprézniania toalet
4.2.9.3.1  Pokladowy system oprézniania X nie dotyczy nie dotyczy
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1 2 3 4
Faza projektowania i rozwoju Faza produkcyjna
Oceniane parametry Przeglad i
glad i/lub . .
badanie projektu Badanie typu Badanie rutynowe

429.3.1  Zlgcza dla systemu oprézniania toalet Deklaracja zgodno$ci WE

4.2.9.3.2  Wozki do oprézniania Deklaracja zgodnosci WE

4294 Czyszczenie wnetrza pociggu

429.4.1  Ogodlne X nie dotyczy nie dotyczy

4.2.9.42  Gniazda elektryczne X nie dotyczy nie dotyczy

4295 Urzadzenie do uzupelniania zapasu wody

4.2.9.5.1  Ogdlne X nie dotyczy nie dotyczy

4.2.9.5.2  Reduktor uktadu pobierania wody Deklaracja zgodnosci WE

4.2.9.6 Urzadzenie do uzupelniania zapasu piasku X nie dotyczy nie dotyczy

4.2.9.7 Specjalne wymagania dla wagonowni X nie dotyczy nie dotyczy

4.2.10 Utrzymanie

4.2.10.1  Obowigzki X nie dotyczy nie dotyczy

4.2.10.2 Dokumentacja utrzymania

4.2.10.2.1 Dokumentacja uzasadnienia projektu utrzy- X nie dotyczy nie dotyczy
mania

4.2.10.2.2 Instrukcja utrzymania X nie dotyczy nie dotyczy

4.2.10.3  Zarzadzanie dokumentacjg utrzymania X nie dotyczy nie dotyczy

4.2.10.4  Zarzadzanie informacjami na temat utrzy- X nie dotyczy nie dotyczy
mania

4.2.10.5  Wdrazanie utrzymania X nie dotyczy nie dotyczy

(") Badanie typu tylko przy nominalnej czgstotliwosci




L 84/290 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 26.3.2008

ZALACZNIK F

Procedury oceny zgodno$ci i przydatnosci do stosowania

F.1 Lista moduléw

Moduly dla sktadnik6w interoperacyjnosci:

— Modut A: Wewngtrzna kontrola produkgji

— Modut Al: Wewnetrzna kontrola projektu ze sprawdzaniem wyrobu
— Modul B: Badanie typu

— Modut C: Zgodno$¢ z typem

— Modul D: Zapewnienie jako$ci produkeji

— Modul F: Weryfikacja wyrobu

— Modut H1: Pelne zapewnienie jakosci

— Modul H2: Pelne zapewnienie jakosci ze sprawdzeniem projektu

— Modut V: Walidacja typu porzez badanie eksploatacyjne (przydatnos¢ do stosowania)

Moduly dla podsysteméw

— Modut SB: Badanie typu

— Modut SD: Zapewnienie jakosci wyrobow
— Modut SF: Weryfikacja wyrobu

— Modut SH2: Pelne zapewnienie jakosci ze sprawdzeniem projektu

Modut dla organizacji utrzymania

—  Procedura oceny zgodnosci modutu

F2  Moduly dla sktadnikéw interoperacyjnosci

F.2.1 Modul A: Wewnetrzna kontrola produkeji

1. Niniejszy modut okresla procedurg, zgodnie z ktdrg producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy sie-
dzibe na terytorium Wspdlnoty, ktory wypelnia zobowigzania ustanowione w pkt 2, zapewnia i o§wiadcza, ze
dany sktadnik interoperacyjnosci odpowiada wymaganiom majacej do niego zastosowanie TSI

2. Producent musi zalozy¢ dokumentacje techniczng okreslong w pkt. 3.

3. Dokumentacja techniczna musi umozliwia¢ oceng zgodnosci skladnika interoperacyjnosci z wymaganiami TSI
Musi ona — w zakresie, w jakim odnosi si¢ to do oceny — dotyczy¢ projektu, produkgji, utrzymania i eksplo-
atacji skfadnika interoperacyjnosci. Na tyle, na ile jest to przydatne dla oceny, dokumentacja musi zawiera¢:

— ogolny opis skladnika interoperacyjnosci,

— projekt koncepcyjny oraz informacje o produkeji, na przyktad rysunki i schematy komponentéw, podze-
spoléw, obwodow itd.,
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— opisy i wyjasnienia konieczne dla zrozumienia informacji o projekcie i produkecji oraz utrzymania i eks-
ploatacji sktadnika interoperacyjnosci,

— specyfikacje techniczne, facznie ze specyfikacjami europejskimi (*) z odpowiednimi klauzulami, ktére zasto-
sowano w catosci lub czesci,

— opisy rozwigzan przyjetych celem spelnienia wymagan TSI tam, gdzie specyfikacje europejskie nie zostaly
zastosowane w catosci,

— wyniki obliczen projektowych, przeprowadzonych badari itp.,

— raporty z prob.

. Producent musi przyja¢ wszystkie $rodki konieczne do tego, by proces produkeji zapewnial zgodno$¢ produ-

kowanego skladnika interoperacyjnosci z dokumentacja techniczng okreslong w pkt 3 oraz z wymaganiami ma-
jacej do niej zastosowanie TSI.

. Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy siedzibe na terytorium Wspdlnoty przygotowuje pro-

jekt deklaracji WE zgodnosci skladnika interoperacyjnosci. Tres¢ tej deklaracji musi zawiera¢ co najmniej infor-
macje wskazane w zalgczniku IV (3) oraz w art. 13 ust. 3 dyrektywy 01/16/WE. Deklaracja zgodnosci
WE i dokumenty towarzyszace musza by¢ opatrzone datg i podpisem.

Deklaracja musi by¢ napisana w tym samym jezyku co dokumentacja techniczna i musi zawieraé, co nastgpuje:

— odestanie do dyrektywy (dyrektywa 01/16/WE i inne dyrektywy, ktdrych skladnik interoperacyjno$ci moze
by¢ przedmiotem),

— nazwg oraz adres producenta lub jego upowaznionego przedstawiciela majacego siedzibg na terytorium
Wspdlnoty (nalezy podaé nazwe handlowg oraz pelny adres, a takze, w przypadku upowaznionego przed-
stawiciela, nazwe handlowa producenta lub konstruktora),

— opis skladnika interoperacyjnosci (marka, typ itp.),
— opis procedury (modutu) zastosowanej dla zgloszenia deklaracji zgodnosci,

—  wszystkie stosowne okreslenia spetnione przez skladnik interoperacyjnosci, w szczegdlnosci warunki jego
stosowania,

— odestanie do niniejszej TSI oraz do wszystkich pozostalych majacych zastosowanie TSI, oraz gdzie stosow-
ne, odestanie do specyfikacji europejskich,

— identyfikacj¢ sygnatariusza majacego pelnomocnictwo do zaciggania zobowigzan w imieniu producenta lub
jego upowaznionego przedstawiciela majacego siedzibe na terytorium Wspdlnoty.

. Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy siedzibe na terytorium Wspdlnoty przechowuje kopie

deklaracji zgodno$ci WE wraz z dokumentacja techniczng przez 10 lat po wyprodukowaniu ostatniego sktad-
nika interoperacyjnosci.

W przypadku gdy ani producent, ani jego upowazniony przedstawiciel nie majg siedziby na terytorium Wspdl-
noty, obowigzek przechowywania dostepnej dokumentacji technicznej spoczywa na osobie wprowadzajacej
skladnik interoperacyjnosci do obrotu we Wspdlnocie.

. Jesli oprocz deklaracji zgodno$ci WE, TSI wymaga deklaracji przydatnosci do stosowania WE skladnika intero-

peracyjnosci, deklaracja ta musi by¢ dodana po jej wydaniu przez producenta zgodnie z warunkami modutu V.

F.2.2  Modul Al: Wewngtrzna kontrola projektu ze sprawdzeniem wyrobu

Niniejszy modut okresla procedurg, zgodnie z ktorg producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy
siedzibe na terytorium Wspolnoty, ktéry wypetnia zobowiazania ustanowione w pkt. 2, zapewnia i o§wiad-
cza, ze dany skladnik interoperacyjnosci odpowiada wymaganiom majacej do niego zastosowanie TSL

Producent musi zalozy¢ dokumentacj¢ techniczng okreslong w pkt. 3.

(") Definicja specyfikacji europejskich podana jest w dyrektywach 96/48/WE i 01/16/WE. Przewodnik stosowania specyfikacji TSI dla kolei
duzych predkosci wyjasnia sposéb stosowania specyfikacji europejskich.
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5.1.

5.1.1.

5.2.

5.2.1.

5.2.2.

Dokumentacja techniczna musi umozliwia¢ ocene zgodnosci sktadnika interoperacyjnosci z wymaganiami
TSL

Dokumentacja techniczna powinna réwniez by¢ dowodem na to, ze konstrukcja skladnika inetroperacyj-
nosci, juz dopuszczonego przed wdrozeniem obecnej TSI, jest zgodna z TSI i ze sktadnik interoperacyjnosci
wszed! do eksploatacji w tym samym obszarze stosowania.

Musi ona — w zakresie, w jakim odnosi si¢ to do oceny — dotyczy¢ projektu, produkeji, utrzymania i eks-
ploatacji skladnika interoperacyjnoici. Na tyle, na ile jest to przydatne dla oceny, dokumentacja musi
zawierac:

— ogo6lny opis skladnika interoperacyjnosci i warunkéw jego stosowania,

— projekt koncepcyjny oraz informacje o produkgji, na przyklad rysunki i schematy komponentéw, pod-
zespolow, obwodow itd.,

— opisy i wyjasnienia konieczne dla zrozumienia informacji o projekcie i produkeji oraz utrzymaniu i eks-
ploatacji sktadnika interoperacyjnosci,

— specyfikacje techniczne, facznie ze specyfikacjami europejskimi (') z odpowiednimi klauzulami, ktére
zastosowano w catosci lub czesci,

— opisy rozwigzan przyjetych celem spetnienia wymagan TSI tam, gdzie specyfikacje europejskie nie zo-
staly zastosowane w catosci,

— wyniki obliczen projektowych, przeprowadzonych badari itp.,
— raporty z prob.

Producent musi przedsigwziaé wszelkie srodki niezbedne w celu zapewnienia w procesie produkcji zgod-
nosci produkowanego sktadnika interoperacyjnosci z dokumentacja techniczng wymieniong w pkt. 3 iz wy-
maganiami majacej do niego zastosowanie TSI.

Jednostka notyfikowana musi przeprowadzi¢ odpowiednie badania i proby w celu sprawdzenia zgodnosci
podsystemu z typem opisanym w $wiadectwie badania typu oraz z wymaganiami TSI Producent (2) moze
wybra¢ jedna z nastepujacych procedur:

Weryfikacja i sprawdzanie kazdego poszczegblnego wyrobu

Kazdy wyrdb jest badany osobno, przeprowadza si¢ tez odpowiednie préby celem weryfikacji zgodnosci wy-
robu z typem opisanym w $wiadectwie badania typu oraz wymaganiami TSI, kt6re maja do niego zastoso-
wanie. W przypadku gdy préba nie zostala okre$lona w TSI (lub w normie europejskiej powotanej w TSI),
zastosowanie maja odpowiednie specyfikacje europejskie lub réwnowazne préby.

. Jednostka notyfikowana musi sporzadzi¢ na piSmie §wiadectwo zgodnosci dla zatwierdzonych wyrobéw, od-

noszace si¢ do przeprowadzonych préb.
Weryfikacja statystyczna

Producent przedstawia swoje wyroby w formie jednolitych partii i podejmuje wszelkie niezbedne $rodki
zmierzajace do tego, aby proces produkeyjny zapewnial jednorodnos¢ wszystkich wyprodukowanych partii.

Wszystkie skladniki interoperacyjnosci musza by¢ dostepne do weryfikacji w postaci jednorodnych partii.
Z kazdej partii zostanie pobrana losowa probka. Kazdy ze sktadnikéw interoperacyjnosci jest badany osob-
no, przeprowadza si¢ tez odpowiednie préby celem weryfikacji zgodnosci wyrobu z typem opisanym
w dokumentacji technicznej oraz wymaganiami TSI, ktére go dotycza, a takze w celu ustalenia, czy prébka
zostanie przyjeta, czy odrzucona. W przypadku gdy proba nie zostata okreslona w TSI (lub w normie euro-
pejskiej powotanej w TSI), zastosowanie maja odpowiednie specyfikacje europejskie lub réwnowazne proby.

(") Definicja specyfikacji europejskich podana jest w dyrektywach 96/48/WE i 01/16/WE. Przewodnik stosowania specyfikacji TSI dla kolei
duzych predkosci wyjasnia sposdb stosowania specyfikacji europejskich.

(?) Jesli to konieczne, wybdr producenta moze ograniczaé si¢ do okreslonych skfadnikéw. W tym przypadku wiasciwy proces weryfikacji
konieczny dla sktadnika interoperacyjnosci zostat okreslony w TSI (lub zalaczniku do niej).
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5.2.5.

1.

. Procedura statystyczna powinna wykorzystywac odpowiednie elementy (metoda statystyczna, plan probko-

wania etc.) w zalezno$ci od cech podlegajacych ocenie, zgodnie z TSI.

. W przypadku partii przyjetych jednostka notyfikowana sporzadza na pi$mie $wiadectwo zgodnosci doty-

czace przeprowadzonych préb. Wszystkie sktadniki interoperacyjnosci w partii, oprocz tych sktadnikéw in-
teroperacyjnosci z probki, ktére zostaly uznane za niezgodne, moga by¢ wprowadzone na rynek.

W przypadku odrzucenia partii jednostka notyfikowana lub wiasciwy organ musza podja¢ odpowiednie kro-
ki, aby zapobiec wprowadzeniu takiej partii na rynek. W przypadku czestego odrzucania partii jednostka no-
tyfikowana moze zawiesi¢ weryfikacje statystyczna.

Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy siedzibg¢ na terytorium Wspélnoty powinien spo-
rzadzi¢ deklaracje zgodnosci WE skladnika interoperacyjnosci.

Deklaracja taka zawiera przynajmniej informacje okreslone w zalaczniku IV (3) oraz w art. 13 ust. 3
dyrektywy 01/16/WE. Deklaracja zgodno$ci WE i dokument towarzyszacy muszg by¢ opatrzone
datg i podpisem.

Deklaracja musi by¢ napisana w tym samym jezyku co dokumentacja techniczna i musi zawieraé, co
nastepuje:

— odwotanie do dyrektywy (dyrektywa 01/16/WE i inne dyrektywy, ktérych sktadnik interoperacyjnosci
moze by¢ przedmiotem),

— nazwg oraz adres producenta lub jego upowaznionego przedstawiciela majacego siedzibe na teryto-
rium Wspdlnoty (nalezy poda¢ nazwe handlowa oraz pelny adres, a takze, w przypadku upowaznio-
nego przedstawiciela, nazwe handlowa producenta lub konstruktora),

— opis skladnika interoperacyjnosci (marka, typ itd.),
— opis procedury (modulu) zastosowanej dla zgloszenia deklaracji zgodnosci,

— wszystkie stosowne opisy dotyczace skladnika interoperacyjnoéci, w szczeg6lnosci warunki jego
stosowania,

— nazwy i adresy jednostek notyfikowanych uczestniczacych w procedurze dotyczacej zgodnosci oraz
daty wystawienia $wiadectw wraz z ich terminami waznosci oraz warunkami obowiazywania,

— odestania do niniejszej TSI oraz do kazdej innej stosownej TSI, a takze — o ile ma to zastosowanie —
odniesienia do specyfikacji europejskich,

— identyfikacje sygnatariusza majgcego pelnomocnictwo do zaciggania zobowigzan w imieniu producen-
ta lub jego upowaznionego przedstawiciela majacego siedzibe na terytorium Wspdlnoty.

Swiadectwo, o ktérym mowa, to $wiadectwo zgodnosci wymienione w punkcie 5. Producent lub jego upo-
wazniony przedstawiciel majacy siedzibe na terytorium Wspdlnoty powinien zapewni¢ mozliwo$¢ okaza-
nia na zadanie $wiadectw zgodnosci wystawionych przez jednostke notyfikowana.

Producent lub jego upowazniony przedstawiciel przechowuje kopie deklaracji zgodnosci WE wraz z doku-
mentacjg techniczng przez 10 lat po wyprodukowaniu ostatniego skfadnika interoperacyjnosci.

W przypadku gdy ani producent, ani jego upowazniony przedstawiciel nie maja siedziby na terytorium
Wspélno, obowigzek przechowywania dostepnej dokumentacji technicznej spoczywa na osobie wprowa-
dzajacej sktadnik interoperacyjnoéci do obrotu we Wspdlnocie.

Jesli oprocz deklaracji zgodnosci WE, TSI wymaga deklaracji przydatnosci do stosowania WE skladnika in-
teroperacyjnosci, deklaracja ta musi by¢ dodana po jej wydaniu przez producenta zgodnie z warunkami
modutu V.

F.2.3 Modul B: Badanie typu

Modut ten zawiera opis cz¢sci procedury, w ktorej jednostka notyfikowana stwierdza i za§wiadcza, Ze typ re-
prezentatywny dla planowanej produkgji spelnia wymagania obowiazujacej w jego przypadku TSI
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4.1.

4.2

Whiosek o badanie typu WE powinien zosta¢ zlozony przez producenta lub jego upowaznionego przedsta-
wiciela majacego siedzibg na terytorium Wspélnoty.

Whiosek zawiera:

— 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,
— dokumentacje techniczna, zgodnie z informacjami podanymi w punkcie 3.

Whnioskodawca przedstawia do dyspozycji jednostki notyfikowanej produkt reprezentatywny dla okreslonej
produkgji, zwany dalej ,typem”.

Typ moze zawiera kilka wersji sktadnika interoperacyjnosci, o ile réznice migdzy wersjami nie maja wplywu
na postanowienia TSI.

Jednostka notyfikowana moze zazada¢ dalszych probek, jezeli jest to konieczne dla przeprowadzenia progra-
mu badania.

Jesli w ramach procedury badania nie s3 wymagane proby typu, a typ jest wystarczajgco zdefiniowany w doku-
mentacji technicznej, jak to okreslono w punkcie 3, jednostka notyfikowana moze zgodzi¢ si¢ na nieudostep-
nianie jej zadnych prébek.

Dokumentacja techniczna musi umozliwia¢ oceng zgodnosci sktadnika interoperacyjno$ci z wymaganiami TSI.
Musi ona — w zakresie, w jakim odnosi si¢ to do oceny — dotyczy¢ projektu, produkgji, utrzymania i eks-
ploatacji sktadnika interoperacyjnosci.

Dokumentacja techniczna zawiera:
— ogdlny opis typu,

— projekt koncepcyjny oraz informacje o produkgji, na przyklad rysunki i schematy komponentéw, pod-
zespotéw, obwoddw itd.,

— opisy i wyjasnienia konieczne dla zrozumienia informacji o projekcie i produkgji oraz utrzymania i eks-
ploatacji sktadnika interoperacyjnosci,

— warunki dla integracji sktadnika interoperacyjnosci w jego otoczeniu systemowym (podzespét, zespot,
podsystem) oraz konieczne warunki dotyczace powigzan,

— warunki stosowania oraz utrzymania sktadnika interoperacyjnosci (ograniczenia czasu pracy lub prze-
biegu, ograniczenia ze wzgledu na zuzycie itd.),

— specyfikacje techniczne, facznie ze specyfikacjami europejskimi (') z odpowiednimi klauzulami, ktére
zastosowano w catosci lub czesci,

— opisy rozwiazan przyjetych celem spelnienia wymagan TSI tam, gdzie specyfikacje europejskie nie zo-
staly zastosowane w pelni,

— wyniki obliczen projektowych, przeprowadzonych badai itp.,
— raporty z prob.

Jednostka notyfikowana musi:

zbada¢ dokumentacje techniczng,

sprawdzi¢, czy wszelkie probki wymagane do prob zostaly wyprodukowane zgodnie z dokumentacjg tech-
niczng oraz przeprowadzi¢ lub zleci¢ przeprowadzenie préb typu zgodnie z postanowieniami TSI iflub od-
powiednich specyfikacji europejskich;

(") Definicja specyfikacji europejskich podana jest w dyrektywach 96/48/WE i 01/16/WE. Przewodnik stosowania specyfikacji TSI dla kolei
duzych predkosci wyjasnia sposob stosowania specyfikacji europejskich.
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4.3. tam, gdzie w TSI wymagany jest przeglad projektu, przeprowadzi¢ badanie metod, narzedzi oraz wynikéw pro-
jektowych celem ich oceny pod wzgledem mozliwosci spetnienia wymagan zgodnosci sktadnika interopera-
cyjnosci na zakoniczenie procesu projektowania,

4.4. tam, gdzie w TSI wymagany jest przeglad procesu produkeji, przeprowadzi¢ badanie procesu produkeji opra-
cowanego dla wytwarzania skladnika interoperacyjnosci w celu oceny jego wplywu na zgodno$¢ wyrobu iflub
oceni¢ przeglad przeprowadzony przez producenta na koniec fazy projektowej,

4.5. zidentyfikowac elementy, ktére zostaly zaprojektowane zgodnie z odpowiednimi postanowieniami TSI i specy-
fikacji europejskich oraz elementy, ktére zostaly zaprojektowane bez uwzglednienia odpowiednich postano-
wien tych specyfikacji europejskich,

4.6. wykona¢ lub zleci¢ wykonanie odpowiednich badan i niezbednych prob, zgodnie z punktami 4.2, 4.3 oraz 4.4
w celu ustalenia, czy w przypadkach, w ktérych producent wybral zastosowanie odpowiednich specyfikacji
europejskich, faktycznie zostaly one zastosowane,

4.7. wykonac lub zleci¢ wykonanie odpowiednich badan i niezbednych prob, zgodnie z punktami 4.2, 4.3 oraz 4.4.
w celu ustalenia, czy w przypadkach, w ktérych specyfikacje europejskie nie byly stosowane, rozwigzania przy-
jete przez producenta spelniaja wymagania TS,

4.8. uzgodni¢ z wnioskodawca miejsce przeprowadzenia odpowiednich badar i niezbednych prob.

5. Tam, gdzie typ spelnia postanowienia TSI, jednostka notyfikowana powinna wystawi¢ wnioskodawcy $wia-
dectwo badania typu. Swiadectwo powinno zawier¢ nazwe i adres producenta, wnioski z kontroli, warunki
waznosci i dane konieczne do identyfikacji zatwierdzonego typu.

Okres waznosci nie moze przekraczac 5 lat.

Wykaz istotnych czg$ci dokumentacji technicznej jest dolaczany do $wiadectwa, a jednostka notyfikowana
przechowuje kopig tego dokumentu.

Jesli producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy siedzibe na terytorium Wspdlnoty otrzyma od-
powiedZ odmowng w sprawie wydania §wiadectwa badania typu, jednostka notyfikowana musi podaé szcze-
gbtowe przyczyny takiej odmowy.

Nalezy opracowa¢ przepisy dotyczace procedury odwolawczej.

6.  Wnioskodawca powinien informowa¢ jednostke notyfikowang, w ktérej posiadaniu znajduje si¢ dokumenta-
cja techniczna dotyczaca $wiadectwa badania typu, o wszelkich modyfikacjach, ktére moga mie¢ wplyw na
zgodno$¢ z wymaganiami specyfikacji TSI lub okreslone warunki stosowania wyrobu. W takich przypadkach
sktadnik interoperacyjnosci powinien otrzyma¢ dodatkowe zatwierdzenie od jednostki notyfikowanej, ktéra
wystawila §wiadectwo badania typu WE. W takim przypadku jednostka notyfikowana przeprowadza jedynie
takie badania i préby, ktore sg istotne i konieczne dla takich zmian. Dodatkowe zatwierdzenie moze zostaé
wydane w formie dodatku do pierwotnego Swiadectwa badania typu lub jako nowe §wiadectwo po wycofaniu
starego.

7. Jedli nie zostaly dokonane modyfikacje opisane w punkcie 6, wazno$¢ wygasajacego $wiadectwa moze zostaé
przedtuzona na kolejny okres. Wnioskodawca bedzie ubiegal si¢ o takie przedluzenie, sktadajac pisemne po-
twierdzenie, Ze nie dokonano takich modyfikacji, a jednostka notyfikowana wystawia przedtuzenie na kolejny
okres waznosci, jak podano w punkcie 5, jesli nie ustalono faktéw sprzecznych z takim stanem rzeczy. Ta pro-
cedura moze by¢ wielokrotnie powtarzana.

8.  Kazda jednostka notyfikowana musi przekazywac innym jednostkom notyfikowanym istotne informacje do-
tyczace §wiadectw badania typu oraz dodatkéw, ktére wystawita, wycofala lub rozpatrzyta odmownie.

9.  Inne jednostki notyfikowane mogg na zadanie otrzymywac kopie wystawionych $wiadectw badania typu iflub
dodatkéw do nich. Zalgczniki do $wiadectw (patrz § 5) nalezy zachowaé do dyspozycji innych jednostek
notyfikowanych.

10. Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy siedzib¢ na terytorium Wspdlnoty powinien wraz
z dokumentacjg techniczna zachowac kopie $wiadectw badania typu wraz z dodatkami do nich przez okres 10
lat po wyprodukowaniu ostatniego skladnika interoperacyjnosci. W przypadku gdy ani producent, ani jego
upowazniony przedstawiciel nie maja siedziby na terytorium Wspdlnoty, obowiazek przechowywania dostep-
nej dokumentacji technicznej spoczywa na osobie wprowadzajacej skladnik interoperacyjnoéci na rynek
Wspdlnoty.
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F.2.4 Modut C: Zgodno$¢ z typem

. Modut ten opisuje t¢ czg$¢ procedury, przez ktorg producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy sie-

dzibe na terytorium Wspdlnoty zapewnia i o§wiadcza, ze dany skladnik interoperacyjnosci jest zgodny z typem
opisanym w $wiadectwie badania typu i spelnia wymagania niniejszej TSI, ktéra ma do nich zastosowanie.

. Producent podejmuje wszelkie niezbedne $rodki zmierzajace do tego, aby proces produkeji zapewniat zgodnosé

wytwarzanych wyrob6w z typem okre$lonym w $wiadectwie badania typu WE i z dotyczacymi ich wymagania-
mi niniejszej TSI

. Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy siedzibe¢ na terytorium Wspdlnoty przygotowuje pro-

jekt deklaracji zgodnosci WE skladnika interoperacyjnosci.

Deklaracja taka musi zawiera¢ przynajmniej informacje okre$lone w zataczniku IV (3) oraz w art. 13 ust. 3
dyrektywy 01/16/WE. Deklaracja zgodnosci WE i dokument towarzyszacy musza by¢ opatrzone datg i podpisem.

Deklaracja musi by¢ napisana w tym samym jezyku co dokumentacja techniczna i musi zawiera¢, co nastepuje:

— odestanie do dyrektywy (dyrektywa 01/16/WE i inne dyrektywy, ktérych skladnik interoperacyjno$ci moze
by¢ przedmiotem),

— nazwg oraz adres producenta lub jego upowaznionego przedstawiciela majacego siedzib¢ na terytorium
Wspdlnoty (nalezy poda¢ nazwe handlowg oraz pelny adres, a takze, w przypadku upowaznionego przed-
stawiciela, nazwe handlowa producenta lub konstruktora),

— opis skladnika interoperacyjnosci (marka, typ itp.),
— opis procedury (modulu) zastosowanej dla zgloszenia deklaracji zgodnosci,

— wszystkie stosowne opisy spelnione przez skfadnik interoperacyjnosci, w szczeg6lnosci warunki jego
stosowania,

— nazwy i adresy jednostek notyfikowanych uczestniczacych w procedurze dotyczacej zgodnosci oraz daty
wystawienia Swiadectw badania typu WE (i ich dodatkéw) wraz z ich terminami waznosci oraz warunkami
obowigzywania,

— odestanie do niniejszej TSI oraz do wszystkich pozostalych majacych zastosowanie TSI, oraz gdzie stosow-
ne, odniesienie do specyfikacji europejskich (1),

— identyfikacj¢ sygnatariusza majacego pelnomocnictwo do zaciggania zobowigzan w imieniu producenta lub
jego upowaznionego przedstawiciela majacego siedzibe na terytorium Wspdlnoty.

—  Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majgcy siedzibe na terytorium Wspdlnoty powinien prze-
chowywac¢ kopi¢ deklaracji zgodnosci WE przez okres 10 lat po wyprodukowaniu ostatniego sktadnika
interoperacyjnosci.

— W przypadku gdy ani producent, ani jego upowazniony przedstawiciel nie maja siedziby na terytorium
Wspélnoty, obowiazek przechowywania dostepnej dokumentacji technicznej spoczywa na osobie wpro-
wadzajacej skladnik interoperacyjnosci na rynek Wspélnoty.

—  Jesli oprécz deklaracji zgodnosci WE, TSI wymaga deklaracji przydatnosci do stosowania WE skladnika in-
teroperacyjnosci, deklaracja ta musi by¢ dodana po wydaniu przez producenta zgodnie z warunkami
modutu V.

F.2.5 Modut D: Zapewnienie jakosci produkcji

Modut ten opisuje procedure, za pomoca ktérej producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy sie-
dzibe na terytorium Wspdlnoty, ktéry spelnia wymagania punktu 2, zapewnia oraz deklaruje, ze dany sklad-
nik interoperacyjnosci jest zgodny z typem opisanym w $wiadectwie badania typu, oraz ze spelnia wymagania
TSI, ktore go dotycza.

(") Definicja specyfikacji europejskich podana jest w dyrektywach 96/48/WE i 01/16/WE. Przewodnik stosowania specyfikacji TSI dla kolei
duzych predkosci wyjasnia sposob stosowania specyfikacji europejskich.
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2.

3.1.

3.2

3.3.

3.4.

Producent powinien stosowac zatwierdzony system zapewnienia jakosci dotyczacy produkgji, koficowej kon-
troli wyrobu oraz préb okreslonych w punkcie 3, a takze podlega nadzorowi, jak to okreslono w punkcie 4. 4.

System zapewnienia jakosci

Producent powinien ztozy¢ do wybranej przez siebie jednostki notyfikowanej wniosek o przeprowadzenie oce-
ny jego systemu zapewnienia jakosci dotyczacej skladnikéw interoperacyjnosci.

Whiosek powinien zawieraé:

— wszelkie istotne informacje dotyczace kategorii wyrobu reprezentatywnej dla przewidywanych skladni-
kéw interoperacyjnosci,

— dokumentacj¢ dotyczaca systemu zapewnienia jakosci,

— dokumentacj¢ techniczng zatwierdzonego typu i kopi¢ Swiadectwa badania typu, wydanego po zakon-
czeniu procedury badania typu wg modulu B.

— pisemne o$wiadczenie, ze taki sam wniosek nie zostal wezesniej zlozony w innej jednostce notyfikowanej.

System zapewnienia jakosci musi zapewniaé zgodno$¢ skladnikéw interoperacyjnosci z typem opisanym
w $wiadectwie badania typu oraz z wymaganiami TSI, ktére ich dotycza. Wszystkie elementy, wymagania i wa-
runki przyjete przez producenta musza zosta¢ udokumentowane w systematyczny i uporzadkowany sposéb
w postaci zapisanych zalozen, procedur i instrukcji. Dokumentacja systemu zapewnienia jakosci powinna
umozliwia jednoznaczng interpretacj¢ programéw jakosci, plandw, podrecznikow i zapisow.

Powinna ona zawiera¢ w szczegdlnosci odpowiedni opis:
—  celéw dotyczacych jakosci oraz struktury organizacyjnej,
— obowigzkéw i uprawnien kierownictwa w zakresie jakosci wyrobu,

— technologii produkgji, technik kontroli i zapewnienia jakosci, proceséw oraz systematycznych dzialan,
ktére beda wykonywane,

— badan, kontroli oraz préb, ktére przeprowadzane bedg przed, w trakcie oraz po zakornczeniu produkeji
wraz z czestotliwoscia, z jakg bedg podejmowane,

— dokumentacji dotyczacej zapewnienia jakosci, takiej jak raporty z kontroli, dane dotyczace badan, dane
dotyczace kalibracji, raporty w sprawie kwalifikacji pracownikéw zatrudnionych przy wytwarzaniu wy-
robow itd.,

— $rodkéw monitorowania osiggania wymaganej jakosci wyrobu oraz skutecznego dzialania systemu za-
pewnienia jakoSci.

Jednostka notyfikowana ocenia system zapewnienia jakosci w celu ustalenia, czy spelnia on wymagania punk-
tu 3.2. Jednostka ta zaklada zgodno$¢ z tymi wymaganiami, jesli producent wdrozy system zapewniania ja-
kosci dla procesu produkeji, kontroli wyrobu gotowego oraz jego testowania wzgledem normy
EN/ISO 9001-2000, kt6ry uwzglednia specyfike sktadnika interoperacyjnosci, dla ktdrego jest wdrazany.

Jednostka notyfikowana bierze pod uwage podczas oceny fakt stosowania przez producenta zatwierdzonego
systemu zapewnienia jakosci.

Audyt musi by¢ dostosowany do kategorii wyrobu reprezentatywnej dla sktadnika interoperacyjnosci. Zespot
audytoréw powinien posiada¢ w swym skladzie co najmniej jednego cztonka z do§wiadczeniem rzeczoznaw-
cy w dziedzinie przedmiotowej technologii wyrobu. Procedura oceny obejmuje inspekcje majaca na celu do-
konanie oceny w pomieszczeniach producenta.

Decyzj¢ przekazuje si¢ do wiadomosci producenta. Zawiadomienie musi zawiera¢ wnioski z badania i umo-
tywowang decyzj¢ wynikajaca z oceny.

Producent doklada starafi, aby wypelnia¢ obowiazki wynikajace z wprowadzenia zatwierdzonego systemu za-
pewnienia jakosci oraz utrzymywac wlasciwe i skuteczne funkcjonowanie tego systemu.

Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy siedzibe na terytorium Wspdlnoty powinien infor-
mowac jednostke notyfikowang, ktéra zatwierdzita system zapewnienia jakosci, o wszelkich zamierzonych
aktualizacjach systemu zapewnienia jakoSci.
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4.1.

4.2.

4.3.

4.4,

Jednostka notyfikowana musi oceni¢ zaproponowane modyfikacje oraz zdecydowad, czy zmodyfikowany sys-
tem zapewnienia jakosci spelnia jeszcze wymagania zawarte w punkcie 3.2 lub czy wymagana jest ponowna
ocena.

Jednostka notyfikowana powinna przekazaé swoja decyzje producentowi. Zawiadomienie musi zawieraé wnio-
ski z badania i umotywowana decyzj¢ wynikajaca z oceny.

Nadzér nad systemem zapewnienia jakosci w ramach obowigzkéw jednostki notyfikowanej.

Celem sprawowanego nadzoru jest upewnienie si¢, Ze producent wlasciwie wypelnia zobowigzania wynika-
jace z zatwierdzonego systemu zapewnienia jakosci.

W celu przeprowadzenia inspekcji, producent musi umozliwi¢ jednostkom notyfikowanym dostep do miejsc
projektowania i produkcji, miejsc, gdzie przeprowadzane sa badania i préby oraz do miejsc skladowania, oraz
udziela wszelkich niezbednych informacji, w szczegdlnosci udostepnia:

— dokumentacje systemu zapewnienia jakosci,

— dokumenty dotyczace jakosci, takie jak raporty z kontroli oraz dane z préb, dane kalibracyjne, raporty
dotyczace kwalifikacji uczestniczacych w procesie pracownikéw itd.

Jednostka notyfikowana powinna przeprowadza¢ okresowe audyty, aby upewnic sig, ze producent przestrze-
ga i stosuje rozwigzania systemu zapewnienia jakosci oraz przedstawia producentowi sprawozdania z audytu.

Audyty przeprowadza si¢ z czestotliwo$cig co najmniej raz w roku.

Jednostka notyfikowana bierze pod uwage podczas sprawowania nadzoru fakt posiadania przez producenta
zatwierdzonego systemu zapewnienia jakosci.

Oproécz tego jednostka notyfikowana moze przeprowadza¢ u producenta niezapowiedziane inspekcje. Pod-
czas takich inspekgji jednostka notyfikowana moze, jesli uzna to za konieczne, przeprowadzic lub zleci¢ wy-
konanie préb celem sprawdzenia, czy system zapewnienia jakoSci funkcjonuje prawidlowo. Jednostka
notyfikowana powinna przekaza¢ producentowi sprawozdanie z audytu oraz, jesli miala miejsce préba, takze
raport z proby.

Kazda jednostka notyfikowana musi przekazywa¢ innym jednostkom notyfikowanym stosowne informacje do-
tyczace zatwierdzen dla systemu zapewnienia jakosci, ktore zostaly wydane, wycofane lub odrzucone.

Inne jednostki notyfikowane moga na zadanie otrzymywac kopie wystawionych zatwierdzen dla systeméw za-
pewnienia jakosci.

Producent musi przez okres 10 lat po wytworzeniu ostatniego wyrobu przechowywac do dyspozycji orga-
néw krajowych:

— dokumentacje, o ktérej mowa w drugim tiret punktu 3.1,
— aktualizacj¢, o ktorej mowa w drugim akapicie punktu 3.4,

decyzje oraz sprawozdania otrzymane od jednostki notyfikowanej, okreslone w ostatnich akapitach punk-
tow 3.4, 4.3 oraz 4.4.

Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy siedzibe na terytorium Wspélnoty powinien sporza-
dzi¢ deklaracje zgodnosci WE dla skfadnika interoperacyjnosci.

Deklaracja taka powinna zawier¢ przynajmniej informacje okreslone w zalaczniku IV (3) oraz w art. 13 ust. 3
dyrektywy 01/16/WE. Deklaracja zgodnosci WE i dokumenty towarzyszace musza by¢ opatrzone
datg i podpisem.

Deklaracja musi by¢ napisana w tym samym jezyku co dokumentacja techniczna i musi zawieraé, co nastgpuje:

— odestanie do dyrektywy (dyrektywa 01/16/WE i inne dyrektywy, ktorych skladnik interoperacyjnosci
moze by¢ przedmiotem),

— nazwg oraz adres producenta lub jego upowaznionego przedstawiciela majacego siedzibg 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.),
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— opis procedury (modutu) zastosowanej dla zgloszenia deklaracji zgodnosci,

— wszystkie stosowne opisy dotyczace skladnika interoperacyjnosci, w szczegélnosci warunki jego
stosowania,

— nazwy i adresy jednostek notyfikowanych uczestniczacych w procedurze dotyczacej zgodnosci oraz daty
wystawienia $wiadectw wraz z ich terminami waznosci oraz warunkami obowigzywania,

— odestania do niniejszej TSI oraz do kazdej innej stosownej TSI, a takze — o ile ma to zastosowanie —
odniesienia do specyfikacji europejskich (1),

— identyfikacj¢ sygnatariusza majacego pelnomocnictwo do zaciggania zobowigzan w imieniu producenta
lub jego upowaznionego przedstawiciela majacego siedzibg na terytorium Wspélnoty.

Swiadectwa, do ktérych nalezy si¢ odnies¢ to:
— zatwierdzenie dla systemu zapewnienia jakosci, okreslone w punkcie 3,
—  $wiadectwo badania typu oraz dodatki do niego,

Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy siedzibe na terytorium Wspdlnoty powinien przecho-
wywac kopi¢ deklaracji zgodno$ci WE przez okres 10 lat po wyprodukowaniu ostatniego skladnika
interoperacyjnosci.

W przypadku, gdy ani producent, ani jego upowazniony przedstawiciel nie maja siedziby na terytorium Wspol-
noty, obowiazek przechowywania dostgpnej dokumentacji technicznej spoczywa na osobie wprowadzajacej
wyrob na rynek Wspdlnoty.

Jesli TSI wymaga, oprocz deklaracji zgodnosci WE, takze deklaracji przydatnosci do stosowania WE dotycza-
cej skladnika interoperacyjnosci, deklaracja taka powinna zosta¢ dodana po jej wystawieniu przez producenta
zgodnie z warunkami podanymi w module V.

F.2.6 Modul F: Weryfikacja wyrobu

4.1.

4.2.

4.3.

Modut ten opisuje procedurg, za pomoca ktérej producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy sie-
dzibe 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, ktore go dotycza.

Producent musi podja¢ wszelkie konieczne $rodki, by proces produkcyjny zapewnial zgodnos$¢ kazdego wy-
produkowanego sktadnika interoperacyjnosci z typem opisanym w $wiadectwie badania typu oraz z wyma-
ganiami TSI, ktére go dotycza.

Jednostka notyfikowana musi przeprowadzi¢ odpowiednie badania i proby celem sprawdzenia zgodnosci
sktadnika interoperacyjnosci z typem opisanym w $wiadectwie badania typu WE oraz z wymaganiami TSL. Pro-
ducent (?) moze dokona¢ wyboru migdzy badaniem i probg kazdego sktadnika interoperacyjnosci, jak to okres-
lono w punkcie 4, lub statystycznym badaniem i proba skladnikéw interoperacyjnosci, jak okreslono
w punkcie 5.

Weryfikacja poprzez badania i proby kazdego skladnika interoperacyjnosci

Kazdy wyrdb jest badany osobno, przeprowadza si¢ tez odpowiednie préby celem weryfikacji zgodnosci wy-
robu z typem opisanym w §wiadectwie badania typu oraz wymaganiami TSI, ktére go dotycza. W przypadku
gdy préba nie zostala okreslona w TSI (lub w normie europejskiej powotanej w TSI), zastosowanie majg od-
powiednie specyfikacje europejskie (*) lub réwnowazne préby.

Jednostka notyfikowana musi sporzadzi¢ na pismie $wiadectwo zgodnosci dla zatwierdzonych wyrobéw, od-
noszacy si¢ do przeprowadzonych prob.

Producent lub jego przedstawiciel zapewnia, iz jest w stanie przedstawi¢ na wniosek $wiadectwa zgodnosci wy-
dane przez jednostke notyfikowana.

(") Definicja specyfikacji europejskich podana jest w dyrektywach 96/48/WE i 01/16/WE. Przewodnik stosowania specyfikacji TSI dla kolei

duzych predkosci wyjasnia sposéb stosowania specyfikacji europejskich.
() Swoboda wyboru producenta moze by¢ w przypadku niektérych TSI ograniczona.



L 84/300

Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej

26.3.2008

5.

5.1

5.2

5.3

5.4

5.5

Weryfikacja statystyczna

Producent musi zaprezentowa¢ swoje skladniki interoperacyjnosci w postaci jednorodnych partii i podejmuje
wszelkie niezbedne $rodki, aby proces produkcji gwarantowat jednorodnos¢ kazdej wyprodukowanej partii.

Wszystkie skladniki interoperacyjnosci musza by¢ dostepne do weryfikacji w postaci jednorodnych partii.
Z kazdej partii zostanie pobrana losowa probka. Kazdy sktadnik interoperacyjno$ci w probee bada si¢ osobno
oraz przeprowadza si¢ na nim préby majace na celu zapewnienie zgodnosci wyrobu z typem opisanym
w $wiadectwie badania typu oraz wymaganiami TSI, ktére go dotyczg, oraz okreslenie, czy partia bedzie przy-
jeta, czy odrzucona. W przypadku, gdy préba nie zostata okreslona w TSI (lub w normie europejskiej powo-
tanej w TSI), zastosowanie majg odpowiednie specyfikacje europejskie lub rownowazne préby.

Procedura statystyczna powinna wykorzystywac odpowiednie elementy (metoda statystyczna, plan prébko-
wania itp.) w zaleznoSci od cech podlegajacych ocenie, zgodnie z TSI

W przypadku partii przyjetych jednostka notyfikowana sporzadza na pismie $wiadectwo zgodnosci, odnosza-
ce si¢ do przeprowadzonych préb. Wszystkie sktadniki interoperacyjnosci w partii, oprécz tych skladnikéw
interoperacyjnosci z probki, ktére zostaly uznane za niezgodne, moga by¢ wprowadzone na rynek.

W przypadku odrzucenia partii jednostka notyfikowana lub wlasciwy organ musza podjaé¢ odpowiednie kro-
ki, aby zapobiec wprowadzeniu takiej partii na rynek. W przypadku czg¢stego odrzucania partii jednostka no-
tyfikowana moze zawiesi¢ weryfikacje statystyczna.

Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy siedzibe na terytorium Wspélno musi zapewnié, ze
jest w stanie przedlozy¢ na zadanie $wiadectwo zgodnosci wydane przez jednostke notyfikowana.

Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy siedzibe na terytorium Wspélnoty powinien sporzg-
dzi¢ deklaracje zgodnosci WE dla sktadnika interoperacyjnosci.

Deklaracja taka zawiera przynajmniej informacje okreslone w zalaczniku IV (3) oraz w art. 13 ust. 3
dyrektywy 01/16/WE. Deklaracja zgodnosci WE i dokumenty towarzyszace muszg by¢ opatrzone
datg i podpisem.

Deklaracja musi by¢ napisana w tym samym jezyku co dokumentacja techniczna i musi zawierac, co nastgpuje:

— odestanie do dyrektywy (dyrektywa 01/16/WE i inne dyrektywy, ktorych skladnik interoperacyjnosci
moze by¢ przedmiotem),

— nazwe oraz adres producenta lub jego upowaznionego przedstawiciela majacego siedzibe na terytorium
Wspdlnot (nalezy podaé nazwe handlowg oraz pelny adres, a takze, w przypadku upowaznionego przed-
stawiciela, nazwe handlowa 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
stosowania,

— nazwy i adresy jednostek notyfikowanych uczestniczacych w procedurze dotyczacej zgodnosci oraz daty
wystawienia $wiadectw wraz z ich terminami waznosci oraz warunkami obowigzywania,

— odestanie 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 siedzibe na terytorium Wspélnoty.

Swiadectwa, do ktérych nalezy sie odnies¢ to:
—  $wiadectwo badania typu oraz dodatki do niego,

—  $wiadectwo zgodnosci okreslone w punktach 4 lub 5.
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Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy siedzibe na terytorium Wspdlnoty powinien przecho-
wywac kopie¢ deklaracji zgodno$ci WE przez okres 10 lat po wyprodukowaniu ostatniego skladnika
interoperacyjnosci.

W przypadku gdy ani producent, ani jego upowazniony przedstawiciel nie maja siedziby na terytorium Wspdl-
noty, obowigzek przechowywania dostepnej dokumentacji technicznej spoczywa na osobie wprowadzajacej
wyrdb na rynek Wspdlnoty.

Jesli TSI wymaga, oprocz deklaracji zgodnosci WE, takze deklaracji przydatnosci do stosowania WE dotycza-
cej skladnika interoperacyjnosci, deklaracja taka powinna zosta¢ dodana po jej wystawieniu przez producenta
zgodnie z warunkami podanymi w module V.

F.2.7 Modut H1: Pelne zapewnienie jakosci produkcji

3.1.

3.2.

Modut ten zawiera opis procedury, zgodnie z ktérg producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy
siedzibe na terytorium Wspélnoty, wywiazujacy sie z obowiagzku nalozonego w pkt 2, zapewnia i stwierdza,
ze rozpatrywany skladnik interoperacyjnosci spetnia wymagania majacej do niego zastosowanie TSI.

Producent powinien stosowaé zatwierdzony system zapewnienia jako$ci w zakresie projektowania, produkeji,
dokonuje koricowej kontroli i prob wyrobu zgodnie z pkt 3 oraz podlega nadzorowi zgodnie z pkt. 4.

System zapewnienia jakosci

Producent powinien zlozy¢ do wybranej przez siebie jednostki notyfikowanej wniosek o przeprowadzenie oce-
ny jego systemu zapewnienia jakosci dotyczacej skfadnikéw interoperacyjnosci.

Whniosek powinien zawierac:

— wszelkie istotne informacje dotyczace kategorii wyrobu reprezentatywnej dla przewidywanych sktadni-
kéw interoperacyjnosci,

— dokumentacje dotyczaca systemu zapewnienia jakosci.
— pisemne o$wiadczenie, ze taki sam wniosek nie zostal wczesniej ztozony w innej jednostce notyfikowane;.

System zapewnienia jako$ci musi zapewnia¢ zgodno$¢ skladnika interoperacyjnosci z wymaganiami TSI, kto-
re go dotycza. Wszystkie elementy, wymagania i warunki przyjete przez producenta musza zosta¢ udokumen-
towane w systematyczny i uporzadkowany sposéb w postaci zapisanych zalozef, procedur i instrukcji.
Dokumentacja systemu zapewnienia jako$ci musi pozwala¢ na spéjne zrozumienie zasad i procedur jakosci,
takich jak programy, plany, instrukcje oraz protokoly dotyczace jakosci.

Powinna ona zawiera¢ w szczegdlnosci odpowiedni opis:
— celéw dotyczacych jakosci oraz struktury organizacyjne;j,
— obowiazkéw i uprawnien kierownictwa w zakresie projektowania oraz jakosci wyrobu,

—  specyfikacji projektéw technicznych, lacznie ze specyfikacjami europejskimi () ktére beda stosowane,
a tam, gdzie specyfikacje europejskie nie beda stosowane w calosci, srodkéw, ktére zostang uzyte, by za-
pewni¢ spelnienie wymagan TSI, ktére dotycza danych sktadnikéw interoperacyjnosci,

— technik, procesoéw oraz systematycznych dzialan w zakresie kontroli projektowej oraz weryfikacji pro-
jektu, ktére beda wykorzystane podczas projektowania sktadnikéw interoperacyjnosci nalezacych do da-
nej kategorii wyrobu,

— odpowiadajacych im technik, proceséw oraz systematycznych dzialan w zakresie produkji, kontroli ja-
kosci oraz systeméw zapewnienia jakosci, ktére beda wykorzystane,

— badan, kontroli oraz préb, ktére przeprowadzane bedg przed, w trakcie oraz po zakoriczeniu produkeji
wraz z czestotliwoscia, z jakg bedg podejmowane,

(") Definicja specyfikacji europejskich podana jest w dyrektywach 96/48/WE i 01/16/WE. Przewodnik stosowania specyfikacji TSI dla kolei
duzych predkosci wyjasnia sposéb stosowania specyfikacji europejskich.
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3.4.

4.1.

4.2.

4.3.

— dokumentacji dotyczacej zapewnienia jakosci, takiej jak raport z kontroli, dane dotyczace badar, dane do-
tyczace kalibragji, raport w sprawie kwalifikacji pracownikow zatrudnionych przy wytwarzaniu wyro-
bow itd.,

— $rodkéw monitorowania osiagania wymaganej jakosci projektu i wyrobu oraz skutecznego dzialania sys-
temu zapewnienia jakosci.

Wytyczne i procedury jakosci powinny obejmowac w szczegdlnosci etapy oceny, takie jak ocena projektu, oce-
na procesu produkgji i proby typu, ktore zostaly wyszczegdlnione w TSI dla réznych charakterystyk i para-
metréw pracy skladnika interoperacyjnosci.

Jednostka notyfikowana ocenia system zapewnienia jakosci w celu ustalenia, czy spelnia on wymagania punk-
tu 3.2. Jednostka ta zaklada zgodno$¢ z tymi wymaganiami, jesli producent wdrozy system zapewniania ja-
kosci dla procesu produkcji, koncowej kontroli wyrobu oraz jego testowania wzgledem normy
EN/ISO 9001-2000, ktéry uwzglednia specyfike sktadnika interoperacyjnosci, dla ktorego jest wdrazany.

Jednostka notyfikowana powinna wzig¢ pod uwage podczas oceny fakt stosowania przez producenta zatwier-
dzonego systemu zapewnienia jakosci.

Kontrola musi by¢ dostosowana do kategorii wyrobu reprezentatywnej dla sktadnika interoperacyjnosci. Ze-
spot audytoréw powinien posiadaé w swym skladzie co najmniej jednego cztonka z doswiadczeniem rzeczo-
znawcy w dziedzinie przedmiotowej technologii wyrobu. Procedura oceny obejmuje inspekcje majaca na celu
dokonanie oceny w pomieszczeniach producenta.

Decyzj¢ nalezy przekazaé do wiadomosci producenta. Zawiadomienie musi zawiera¢ wnioski z badania i umo-
tywowang decyzj¢ wynikajaca z oceny.

Producent doklada starar, aby wypelnia¢ obowiazki wynikajace z wprowadzenia zatwierdzonego systemu za-
pewnienia jakosci oraz utrzymywaé wlasciwe i skuteczne funkcjonowanie tego systemu.

Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy siedzibe na terytorium Wspdlnoty powinien infor-
mowa¢ jednostke notyfikowang, ktora zatwierdzita system zapewnienia jakosci, o wszelkich zamierzonych
aktualizacjach systemu zapewnienia jakoSci.

Jednostka notyfikowana musi oceni¢ zaproponowane modyfikacje oraz zdecydowa¢, czy poprawiony system
zapewnienia jakosci spelnia jeszcze wymagania zawarte w punkcie 3.2 lub czy wymagana jest ponowna ocena.

Jednostka notyfikowana powinna przekazac swoja decyzje producentowi. Powiadomienie takie powinno za-
wiera¢ wnioski z oceny oraz uzasadniong decyzj¢ o dokonanej ocenie.

Nadzér nad systemem zapewnienia jakoci w ramach obowigzkéw jednostki notyfikowanej.

Celem sprawowanego nadzoru jest upewnienie si¢, Ze producent wlasciwie wypelnia zobowigzania wynika-
jace z zatwierdzonego systemu zapewnienia jakosci.

W celu przeprowadzenia inspekeji producent powinien umozliwi¢ jednostkom notyfikowanym dostep do
miejsc projektowania i produkeji, do miejsc, gdzie przeprowadzane sg préby i kontrole oraz do miejsc skta-
dowania, oraz powinien udzieli¢ wszelkich niezb¢dnych informacji, w szczeg6lnosci udostepnié:

— dokumentacje systemu zapewnienia jakosci,

— zapisy dotyczace jakosci, przewidziane przez cz¢$¢ systemu zapewnienia jako$ci dotyczacy fazy projek-
towania, takie jak wyniki analiz, obliczen, préb itd.,

— dokumenty dotyczace jakosci przewidziane w produkceyjnej czgici systemu zapewnienia jakosci, takie jak
raporty z kontroli oraz dane z préb, dane kalibracyjne, raporty dotyczace kwalifikacji uczestniczacych
w procesie pracownikéw itd.

Jednostka notyfikowana powinna przeprowadzaé okresowe audyty, aby upewnic sig, ze producent przestrze-
ga i stosuje rozwigzania systemu zapewnienia jakosci oraz przedstawi¢ producentowi sprawozdania z audytu.
Jednostka notyfikowana powinna wzig¢ pod uwage podczas sprawowania nadzoru fakt posiadania przez pro-
ducenta zatwierdzonego systemu zapewnienia jakosci.

Audyty nalezy przeprowadzaé z czgstotliwoscia co najmniej raz w roku.
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Oprocz tego jednostka notyfikowana moze przeprowadza¢ u producenta niezapowiedziane inspekcje. Pod-
czas takich inspekgji jednostka notyfikowana moze, jesli uzna to za konieczne, przeprowadzic lub zleci¢ wy-
konanie préb celem sprawdzenia, czy system zapewnienia jakoSci funkcjonuje prawidlowo. Jednostka
notyfikowana powinna przekaza¢ producentowi sprawozdanie z audytu oraz, jesli miala miejsce préba, takze
raport z proby.

Producent musi przez okres 10 lat po wytworzeniu ostatniego wyrobu przechowywac do dyspozycji orga-
néw krajowych:

— dokumentacje, o ktérej mowa w drugim tiret drugiego akapitu punktu 3.1,
— aktualizacj¢, o ktorej mowa w drugim akapicie punktu 3,4,

— decyzje oraz sprawozdania otrzymane od jednostki notyfikowanej, okreslone w ostatnim akapicie punk-
tOw 3.4, 4.3 oraz 4.4.

Kazda jednostka notyfikowana musi przekazywa¢ innym jednostkom notyfikowanym stosowne informacje do-
tyczace zatwierdzen dla systemu zapewnienia jakosci, ktore wystawila, wycofata lub rozpatrzyta odmownie.

Inne jednostki notyfikowane moga na zadanie otrzymywac kopie zatwierdzen oraz zatwierdzen dodatkowych
wystawionych dla systeméw zapewnienia jakosci.

Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy siedzibe na terytorium Wspélno powinien sporzadzi¢
deklaracje zgodno$ci WE dla skladnika interoperacyjnosci.

Deklaracja taka powinna zawiera¢ przynajmniej informacje okreslone w zalaczniku IV (3) oraz w art. 13 ust. 3
dyrektywy 01/16/WE. Deklaracja zgodnosci WE i dokumenty towarzyszace musza by¢ opatrzone
datg i podpisem.

Deklaracja musi by¢ napisana w tym samym jezyku co dokumentacja techniczna i musi zawieraé, co nastepuje:

— odestanie do dyrektywy (dyrektywa 01/16/WE i inne dyrektywy, ktorych skfadnik interoperacyjnosci
moze by¢ przedmiotem),

— nazwe oraz adres producenta lub jego upowaznionego przedstawiciela majacego siedzibg 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 istotne opisy dotyczace sktadnika interoperacyjnosci, w szczegdlnosci warunki jego stosowania,

— nazwy i adresy jednostek notyfikowanych uczestniczacych w procedurze dotyczacej zgodnosci oraz daty
wystawienia §wiadectw wraz z ich terminami waznosci oraz warunkami obowigzywania,

— odeslania 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 siedzibe na terytorium Wspdlnoty.

Swiadectwa, do ktérych nalezy sie odnosic:
— zatwierdzenie dla systemu zapewnienia jakosci, okreslone w punkcie 3,

Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy siedzibe na terytorium Wspdlnoty powinien przecho-
wywac kopi¢ deklaracji zgodno$ci WE przez okres 10 lat po wyprodukowaniu ostatniego skladnika
interoperacyjnosci.

W przypadku gdy ani producent, ani jego upowazniony przedstawiciel nie maja siedziby na terytorium Wspdl-
noty, obowigzek przechowywania dostgpnej dokumentacji technicznej spoczywa na osobie wprowadzajacej
wyrdb na rynek Wspdlnoty.
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Jesli TSI wymaga, oprocz deklaracji zgodnosci WE, takze deklaracji przydatnosci do stosowania WE dotycza-
cej sktadnika interoperacyjnosci, deklaracja taka powinna zosta¢ dodana po jej wystawieniu przez producenta
zgodnie z warunkami podanymi w module V.

F.2.8 Modul H2: Pelne zapewnienie jakosci ze sprawdzeniem projektu

3.1.

3.2.

Modut ten opisuje procedure, za pomoca ktérej jednostka notyfikowana przeprowadza sprawdzenie projektu
skfadnika interoperacyjnosci, a producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy siedzibe na teryto-
rium Wspélnoty, ktéry spetnia zobowigzania podane w punkcie 2, zapewnia oraz deklaruje, ze dany skladnik
interoperacyjnosci spetnia wymagania TSI, ktore maja do niego zastosowanie.

Producent powinien stosowa¢ zatwierdzony system zapewnienia jakoSci w zakresie projektu, produkgji, kon-
cowej kontroli i prob wyrobu zgodnie z pkt. 3 oraz podlega nadzorowi zgodnie z pkt. 4.

System zapewnienia jakosci.

Producent powinien zlozy¢ do wybranej przez siebie jednostki notyfikowanej wniosek o przeprowadzenie oce-
ny jego systemu zapewnienia jakosci dotyczacej skladnikéw interoperacyjnosci.

Whiosek powinien zawierac:

— wszelkie istotne informacje dotyczace kategorii wyrobu reprezentatywnej dla przewidywanych skladni-
kéw interoperacyjnosci,

— dokumentacj¢ dotyczacg systemu zapewnienia jakosci.
—  pisemne o$wiadczenie, ze taki sam wniosek nie zostal wczesniej ztozony w innej jednostce notyfikowanej.

System zapewnienia jako$ci musi zapewnia¢ zgodno$¢ sktadnika interoperacyjnosci z wymaganiami TSI, kt6-
re majg do niego zastosowanie. Wszystkie elementy, wymagania i warunki przyjete przez producenta musza
zosta¢ udokumentowane w systematyczny i uporzagdkowany sposéb w postaci zapisanych zalozen, proce-
dur i instrukgji. Dokumentacja systemu zapewnienia jako$ci musi pozwala¢ na spojne zrozumienie zasad i pro-
cedur jakosci, takich jak programy, plany, instrukcje oraz protokoly dotyczace jakosci.

Powinna ona zawiera¢ w szczegdlnosci odpowiedni opis:
—  celéw dotyczacych jakosci oraz struktury organizacyjnej,
— obowigzkéw i uprawnien kierownictwa w zakresie projektowania oraz jakosci wyrobu,

— specyfikacji projektéw technicznych, tacznie ze specyfikacjami europejskimi () ktére beda stosowane,
a tam, gdzie specyfikacje europejskie nie beda stosowane w catosci, Srodkéw, ktore zostang uzyte, aby
zapewni¢ spelnienie wymagan TSI, ktdre dotycza danych skladnikéw interoperacyjnosci

— technik, procesoéw oraz systematycznych dziatan w zakresie kontroli projektowej oraz weryfikacji pro-
jektu, ktore beda wykorzystane podczas projektowania skladnikéw interoperacyjnosci nalezacych do da-
nej kategorii wyrobu,

— odpowiadajgcych im technik, proceséw oraz systematycznych dzialaii w zakresie produkcji, kontroli ja-
kosci oraz systeméw zapewnienia jakosci, ktére bedg wykorzystane,

— badan, kontroli oraz préb, ktére przeprowadzane beda przed, w trakcie oraz po zakoriczeniu produkeji
wraz z czgstotliwoscia, z jaka beda podejmowane,

— dokumentacji dotyczacej zapewnienia jakosci, takiej jak raporty z kontroli, dane dotyczace badan, dane
dotyczace kalibracji, raporty w sprawie kwalifikacji pracownikéw zatrudnionych przy wytwarzaniu wy-
robow itd.,

— $rodkéw monitorowania osiaggania wymaganej jakosci projektu i wyrobu oraz skutecznego dzialania sys-
temu zapewnienia jakosci.

(") Definicja specyfikacji europejskich podana jest w dyrektywach 96/48/WE i 01/16/WE. Przewodnik stosowania specyfikacji TSI dla kolei
duzych predkosci wyjasnia sposob stosowania specyfikacji europejskich.
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3.4.

4.1.

4.2.

4.3.

4.4.

Zasady oraz procedury dotyczace jako$ci powinny obejmowaé w szczegdlnosci fazy oceny takie jak przeglad
projektu, przeglad proceséw produkcji oraz prob typu, zgodnie z ich opisem w TSI dla réznych cech charak-
terystycznych oraz parametréw pracy danego skladnika interoperacyjnosci.

Jednostka notyfikowana powinna ocenic system zapewnienia jako$ci w celu ustalenia, czy spetnia on wyma-
gania punktu 3.2. Zaklada ona zgodnos¢ z tymi wymaganiami, jezeli producent wdrozy system zapewniania
jakosci dla projektowania, procesu produkcji, koficowej kontroli i prob wyrobu pod wzgledem zharmonizo-
wanej normy EN/ISO 9001/2000, ktéry uwzglednia specyfike skladnika interoperacyjnosci, dla ktérego jest
on wdrazany.

Jednostka notyfikowana bierze pod uwage podczas oceny fakt stosowania przez producenta zatwierdzonego
systemu zapewnienia jakoSci.

Audyt musi by¢ dostosowany do kategorii produktu reprezentatywnej dla skfadnika interoperacyjnosci. Ze-
spol audytoréw powinien posiadaé w swym skladzie co najmniej jednego cztonka z doswiadczeniem rzeczo-
znawcy w dziedzinie przedmiotowej technologii wyrobu. Procedura oceny powinna obejmowaé inspekcje
majacg na celu dokonanie oceny w pomieszczeniach producenta.

Decyzj¢ powinna przekazaé do wiadomosci producenta. Powiadomienie powinno zawiera¢ wnioski z audytu
oraz uzasadniong decyzj¢ dotyczaca dokonanej oceny.

Producent powinna doklada¢ staran, aby wypeia¢ obowiazki wynikajace z wprowadzenia zatwierdzonego
systemu zapewnienia jakosci oraz utrzymywac wlasciwe i skuteczne funkcjonowanie tego systemu.

Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy siedzibe na terytorium Wspdlnoty powinien infor-
mowa¢ jednostke notyfikowang, ktora zatwierdzita system zapewnienia jakosci, o wszelkich zamierzonych
aktualizacjach systemu zapewnienia jako§ci.

Jednostka notyfikowana musi oceni¢ zaproponowane modyfikacje oraz zdecydowad, czy zmodyfikowany sys-
tem zapewnienia jakosci spelnia jeszcze wymagania zawarte w punkcie 3.2 lub wymagana jest ponowna ocena.

Jednostka notyfikowana powinna przekazaé swoja decyzje¢ producentowi. Powiadomienie takie powinno za-
wiera¢ wnioski z oceny oraz uzasadniong decyzj¢ o dokonanej ocenie.

Nadzér nad systemem zapewnienia jako$ciw ramach obowiazkow jednostki notyfikowanej.

Celem sprawowanego nadzoru jest upewnienie si¢, ze producent wlasciwie wypelnia zobowigzania wynika-
jace z zatwierdzonego systemu zapewnienia jakosci.

W celu przeprowadzenia inspekcji producent powinien umozliwi¢ jednostkom notyfikowanym dostgp do
miejsc projektowania i produkgji, do miejsc, gdzie przeprowadzane sg préby i kontrole oraz do miejsc skla-
dowania, oraz powinien udzieli¢ wszelkich niezbednych informacji, migdzy innymi udostepnic:

— dokumentacj¢ systemu zapewnienia jakosci,

—  zapisy dotyczace jakosci, przewidziane przez cz¢$¢ systemu zapewnienia jako$ci dotyczaca fazy projek-
towania, takie jak wyniki analiz, obliczen, préb itd.,

— dokumenty dotyczace jakosci przewidziane w produkcyjnej czgsci systemu zapewnienia jakosci, takie jak
raporty z kontroli oraz dane z préb, dane kalibracyjne, raporty dotyczace kwalifikacji uczestniczacych
w procesie pracownikéw itd.

Jednostka notyfikowana powinna przeprowadza¢ okresowe audyty, aby upewnic si¢, ze producent przestrze-
ga i stosuje rozwigzania systemu zapewnienia jako$ci oraz przedstawi¢ producentowi sprawozdania z audytu.
Jednostka notyfikowana powinna wzig¢ pod uwage podczas sprawowania nadzoru fakt posiadania przez pro-
ducenta zatwierdzonego systemu zapewnienia jakosci.

Audyty nalezy przeprowadzaé co najmniej raz w roku.

Oprécz tego jednostka notyfikowana moze przeprowadzacu producenta niezapowiedziane inspekcje. Pod-
czas takich inspekgji jednostka notyfikowana moze, jesli uzna to za konieczne, przeprowadzic lub zleci¢ wy-
konanie préb celem sprawdzenia, czy system zapewnienia jako$ci funkcjonuje prawidtowo. Jednostka
notyfikowana powinnavprzekaza¢ producentowi sprawozdanie z audytu oraz, jesli miata miejsce préba, takze
raport z proby.
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6.2.

6.3.

6.4.

6.5.

6.6.

Producent musi przez okres 10 lat po wytworzeniu ostatniego wyrobu przechowywaé do dyspozycji orga-
néw krajowych:

— dokumentacj¢, o ktérej mowa w drugim tiret drugiego akapitu punktu 3.1,
— aktualizacj¢, o ktorej mowa w drugim akapicie punktu 3.4,

— decyzje oraz sprawozdania otrzymane od jednostki notyfikowanej, okreslone w ostatnim akapicie punk-
tOw 3.4, 4.3 oraz 4.4.

Sprawdzenie projektu

Producent powinien zlozy¢ do wybranej przez siebie jednostki notyfikowanej wniosek o przeprowadzenie
sprawdzenia projektu sktadnika interoperacyjnosci.

Whniosek powinien umozliwia¢ zrozumienie projektu, produkcji, utrzymania oraz funkcjonowania skladnika
interoperacyjnosci oraz umozliwia¢ ocene zgodnosci z wymaganiami TSL

Powinien on zawierac:
— ogo6lny opis typu,

— specyfikacje projektu technicznego, facznie ze specyfikacjami europejskimi, wraz z odpowiednimi klau-
zulami, ktére zostaly zastosowane w catosci lub czgsci,

— wszelkie dodatkowe dowody ich odpowiedniosci, w szczegdlnosci w przypadkach, gdzie nie zastosowa-
no specyfikacji europejskich oraz odpowiednich klauzul w catosci,

—  program prob,

— warunki dla integracji skladnika interoperacyjnosci w jego otoczeniu systemowym (podzespél, zespol,
podsystem) oraz konieczne warunki powigzan,

— warunki stosowania oraz utrzymania skladnika interoperacyjnosci (ograniczenia czasu pracy lub prze-
biegu, ograniczenia ze wzgledu na zuzycie itd.),

— pisemne o$wiadczenie, Ze taki sam wniosek nie zostal wezesniej zlozony w innej jednostce notyfikowane;.

Whioskodawca powinien przedstawi¢ wyniki préb ('), facznie z prébami typu tam, gdzie jest to wymagane,
przeprowadzonych przez odpowiednie laboratorium wnioskodawcy lub w jego imieniu.

Jednostka notyfikowana musi zbada¢ wniosek oraz oceni¢ wyniki préb. Tam, gdzie projekt spetnia warunki
TSI, ktére go dotyczg, jednostka notyfikowana musi wyda¢ wnioskodawcy $wiadectwo sprawdzenia projektu
WE. Swiadectwo powinno zawier¢ wnioski z badania, warunki jego waznosci, informacje niezbedne do iden-
tyfikacji zatwierdzonego projektu i, jezeli dotyczy, opis funkcjonowania wyrobu.

Okres waznosci nie moze przekraczaé 5 lat.

Whnioskodawca powinien informowac jednostke notyfikowang, ktéra wydata $wiadectwo sprawdzenia pro-
jektu, o wszelkich modyfikacjach, ktére moga mie¢ wplyw na zgodno$¢ z wymaganiami specyfikacji TSI lub
na okreslone warunki stosowania skladnika interoperacyjnosci. W takich przypadkach sktadnik interoperacyj-
nosci powinien otrzyma¢ dodatkowe zatwierdzenie od jednostki notyfikowanej, ktéra wystawita swiadectwo
sprawdzenia projektu WE. W takim przypadku jednostka notyfikowana przeprowadza jedynie takie bada-
nia i proby, ktore sg istotne i konieczne dla takich zmian. Dodatkowe zatwierdzenie powinno by¢ wydawane
w formie dodatku do pierwotnego §wiadectwa sprawdzenia projektu WE.

Jesli nie zostaly dokonane modyfikacje opisane w punkcie 6.4, waznos$¢ wygasajacego Swiadectwa moze zo-
sta¢ przedtuzona na kolejny okres. Wnioskodawca bedzie ubiegat si¢ o takie przedtuzenie skladajac pisemne
potwierdzenie, ze nie dokonano takich modyfikacji, a jednostka notyfikowana wystawia przedtuzenie na ko-
lejny okres waznosci, jak podano w punkcie 6.3, jesli nie ustalono faktéw sprzecznych z takim stanem rzeczy.
Procedur¢ t¢ mozna powtarzac.

(") Okazanie wynikéw prob moze mie¢ miejsce w tym samym czasie, co sktadanie wniosku, lub pdzniej.
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Kazda jednostka notyfikowana musi przekazywa¢ innym jednostkom notyfikowanym istotne informacje do-
tyczace zatwierdzen systemOw zapewnienia jakosci oraz $wiadectw badania projektu WE, ktére wystawita, wy-
cofala lub rozpatrzyla odmownie.

Inne jednostki notyfikowane mogg na zadanie otrzymywac kopie nastepujacych dokumentow:
— wydanych zatwierdzen dla system6w zapewnienia jakosci oraz dodatkowych zatwierdzen, oraz
— wydanych $wiadectw sprawdzenia projektu WE oraz dodatkéw do nich.

Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy siedzib¢ na terytorium Wspdlnoty powinien sporza-
dzi¢ deklaracje zgodnosci WE dla skfadnika interoperacyjnosci.

Deklaracja taka powinna zawiera przynajmniej informacje okreslone w zalaczniku IV (3) oraz art. 13 ust. 3
dyrektywy 01/16/WE. Deklaracje WE zgodnosci i dokumenty towarzyszace nalezy opatrzy¢ datg i podpisac.

Deklaracja musi by¢ napisana w tym samym jezyku co dokumentacja techniczna i musi zawiera¢, co nastgpuje:

— odestanie do dyrektywy (dyrektywa 01/16/WE i inne dyrektywy, ktorych sktadnik interoperacyjnosci
moze by¢ przedmiotem),

— nazwg oraz adres producenta lub jego upowaznionego przedstawiciela majacego siedzibg na terytorium
Wspdlnoty (nalezy podaé nazwe handlows 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
stosowania,

— nazwy i adresy jednostek notyfikowanych uczestniczacych w procedurze dotyczacej zgodnosci oraz daty
wystawienia $wiadectw wraz z ich terminami waznosci oraz warunkami obowiazywania,

— odestanie 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 siedzibg na terytorium Wspélnoty.

Swiadectwa, do kt6rych nalezy si¢ odnies¢ to:
— zatwierdzenie systemu zapewnienia jakosci oraz sprawozdania z nadzoru, okre$lone w punkcie 3 oraz 4,
— $wiadectwo sprawdzenia projektu WE oraz dodatki do niego.

Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy siedzibe na terytorium Wspdlnoty powinien przecho-
wywal kopie deklaracji zgodno$ci WE przez okres 10 lat po wyprodukowaniu ostatniego skladnika
interoperacyjnosci.

W przypadku gdy ani producent, ani jego upowazniony przedstawiciel nie maja siedziby na terytorium Wspdl-
noty, obowigzek przechowywania dostepnej dokumentacji technicznej spoczywa na osobie wprowadzajacej
wyréb na rynek Wspdlnoty.

Jesli TSI wymaga, oprocz deklaracji zgodnosci WE, takze deklaracji przydatnosci do stosowania WE dotycza-
cej skladnika interoperacyjnosci, deklaracja taka powinna zosta¢ dodana po jej wystawieniu przez producenta
zgodnie z warunkami podanymi w module V.
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F.2.9 Modut V: Walidacja typu poprzez badanie eksploatacyjne (przydatnos¢ do stosowania)

1. Modut ten zawiera opis czgsci procedury, wedtug ktérej jednostka notyfikowana stwierdza i za§wiadcza, ze eg-
zemplarz probny reprezentatywny dla planowanej produkdji jest zgodny z postanowieniami majacej do niego
zastosowanie TSI, w celu wykazania przydatnosci do stosowania z uzyciem walidacji typu poprzez badanie
eksploatacyjne (1).

2. Whniosek o walidacj¢ typu do wybranej przez siebie jednostki notyfikowanej powinien zlozy¢ producent lub
jego upowazniony przedstawiciel majacy siedzib¢ na terytorium Wspélnoty.

Whiosek powinien zawierac:

— mnazwe i adres producenta, a jeli jest skladany przez upowaznionego przedstawiciela, takze jego
nazwe i adres,

— pisemne o$wiadczenie, Ze taki sam wniosek nie zostal wezesniej ztozony w innej jednostce notyfikowane;.
— dokumentacje techniczna, zgodnie z opisem w pkt 3,

)¢ 3 78 P %
— program walidacji poprzez badanie eksploatacyjne, zgodnie z opisem w pkt 4,

— nazweg i adres firmy/firm (zarzadcy infrastruktury lub przedsigbiorstwa kolejowe), od ktérej zglaszajacy
uzyskat zgode¢ na udzial w ocenie dopuszczenia do stosowania poprzez badanie eksploatacyjne,

— stosowanie skladnika interoperacyjnoséci podczas jego eksploatacji,
—  w zakresie nadzoru zachowania podczas eksploatadji i
—  w zakresie wydania sprawozdania o badaniach eksploatacyjnych,

— nazwe i adres firmy, podejmujacej si¢ utrzymania skladnika interoperacyjnosci w okreslonym czasie lub
do okreslonego przebiegu, wymaganego do badan eksploatacyjnych,

— deklaracje zgodnosci WE skladnika interoperacyjnosci, oraz:
— jezeli TSI wymaga modutu B — $wiadectwo badania typu WE,
—  jezeli TSI wymaga modutu H2 — §wiadectwo badania projektu WE.

Whioskodawca powinien przekaza¢ do dyspozycji firmy podejmujacej si¢ wprowadzenia skladnika interope-
racyjnosci do eksploatacji egzemplarz probny lub wystarczajacg liczbg egzemplarzy probnych, reprezentatyw-
nych dla planowanej produkeji i nazywanych dalej ,typem”. Typ moze obejmowac kilka wersji skfadnika
interoperacyjnosci, pod warunkiem ze wszystkie réznice miedzy wersjami sa uwzglednione w deklaracji zgod-
no$ci WE i $wiadectwach wspomnianych powyzej.

Jednostka notyfikowana moze zazada¢ dalszych prébek, jezeli jest to konieczne dla przeprowadzenia walida-
¢ji poprzez badanie eksploatacyjne w celu oddania do eksploatacji.

3. Dokumentacja techniczna musi umozliwia¢ oceng zgodnosci wyrobu z wymaganiami TSI. Dokumentacja musi
obejmowaé dzialanie sktadnika interoperacyjnosci, oraz, w zakresie stosownym dla takiej oceny, réwniez
projektowanie i produkgje.

Dokumentacja powinna zawiera¢, w zakresie potrzebnym dla oceny:
— ogo6lny opis typu,

— specyfikacje techniczna (specyfikacje techniczne), zgodnie z ktérg oceniane maja by¢ parametry pracy
sktadnika interoperacyjnosci i jego zachowanie podczas eksploatacji (stosowna TSI i/lub specyfikacje eu-
ropejskie ze stosownymi klauzulami),

— warunki dla integracji skladnika interoperacyjnosci w jego otoczeniu systemowym (podzespét, zespol,
podsystem) oraz konieczne warunki dotyczace powigzan,

(") Podczas badania eksploatacyjnego sktadnik interoperacyjnosci nie jest wprowadzany na rynek.
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5.1.

5.2.

5.3.

5.4.

5.5.

5.6.

5.7.

— warunki stosowania oraz utrzymania skladnika interoperacyjnosci (ograniczenia czasu pracy lub prze-
biegu, ograniczenia ze wzgledu na zuzycie itd.),

— opisy i wyjasnienia konieczne dla zrozumienia informacji o projekcie, produkeji oraz utrzymania sktad-
nika interoperacyjnosci,

oraz, jezeli jest stosowne dla oceny,

— projekt koncepcyjny i rysunki wykonawcze,

— wyniki dokonanych obliczen projektowych i przeprowadzonych badan,

— raporty z prob.

Jezeli specyfikacja TSI wymaga dalszych informacji lub dokumentacji technicznej, nalezy je dolaczy¢.

Nalezy zalaczy¢ wykaz europejskich specyfikacji okreslonych w dokumentacji technicznej, stosowanych w ca-
tosci lub czesciowo.

Program walidacji poprzez badanie eksploatacyjne musi zawiera¢:

— wymagane osiagi lub zachowanie w trakcie eksploatacji skladnika interoperacyjnosci poddawanego
probie,

— ustalenia dotyczgce instalacji,

—  okres trwania programu — czas lub przebieg,

— warunki pracy i oczekiwany program eksploatacji,

— program utrzymania,

— jesli wystepuja, specjalne préby, jakie nalezy przeprowadzi¢ podczas eksploatacji,
—  liczba probek w serii — jezeli wigcej niz jedna,

— program kontroli (rodzaj, liczba i czgstotliwos¢ kontroli, dokumentacja),

—  kryteria dla dopuszczalnych usterek i ich wplywu na program,

— informacje, jakie nalezy zamiesci¢ w sprawozdaniu firmy eksploatujacej sktadnik interoperacyjnosci (patrz

pkt 2).
Jednostka notyfikowana musi:
Zbada¢ dokumentacje techniczng oraz program walidacji poprzez badanie eksploatacyjne,
Sprawdzi¢, czy typ jest reprezentatywny i czy zostal wyprodukowany zgodnie z dokumentacja techniczna,

Sprawdzi¢, czy program walidacji poprzez badanie eksploatacyjne jest dobrze dostosowany do wymaganych
o0siggdw oraz zachowania si¢ sktadnika interoperacyjnosci w trakcie eksploatacji,

Uzgodni¢ z wnioskodawcg program i miejsce, w ktérym zostang przeprowadzone kontrole i konieczne préby
oraz organ przeprowadzajacy préby (jednostka notyfikowana lub inne uprawnione laboratorium),

Monitorowac i kontrolowaé postep przebiegu, uzytkowania i utrzymania skfadnika interoperacyjnosci,

Ocenia¢ sprawozdanie, ktére zostanie wydane przez firme/firmy (zarzadcy infrastruktury lub przedsigbior-
stwa kolejowe) eksploatujace sktadnik interoperacyjnosci oraz wszelkg inng dokumentacje i informacje uzys-
kane podczas procedury (raporty z préb, badania zwiazane z utrzymaniem itd.),

Ocenia¢, czy zachowanie w trakcie eksploatacji spelnia wymagania TSI
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11.

W przypadku gdy typ spetnia przepisy TSI jednostka notyfikowana musi wyda¢ wnioskodawcy $wiadectwo
badania typu. Swiadectwo musi zawiera¢ nazwe i adres producenta, wnioski z walidacji, warunki waznosci
oraz dane niezbedne do identyfikacji zatwierdzonego typu.

Okres waznosci nie moze przekraczad 5 lat.

Wykaz istotnych czgsci dokumentagji technicznej powinien by¢ dolaczany do $wiadectwa, a jednostka noty-
fikowana przechowywac kopie tego dokumentu.

Jesli wnioskodawca lub jego upowazniony przedstawiciel majacy siedzibe na terytorium Wspdlnoty otrzyma
odmowe wydania §wiadectwa dopuszczenia do stosowania, jednostka notyfikowana musi poda¢ szczegétowe
powody takiej odmowy.

Nalezy opracowaé przepisy dotyczace procedury odwolawczej.

Whioskodawca musi poinformowac jednostke notyfikowana przechowujaca dokumentacje techniczng doty-
czacy $wiadectwa dopuszczenia do stosowania o wszystkich modyfikacjach zatwierdzonego wyrobu, ktory
musi uzyska¢ dodatkowe zatwierdzenie, jesli wprowadzone zmiany moga wplywac na dopuszczenie do sto-
sowania lub opisane warunki stosowania wyrobu. W takim przypadku jednostka notyfikowana przeprowadza
jedynie takie badania i proby, ktore sg istotne i konieczne dla takich zmian. Dodatkowe zatwierdzenie moze
zosta¢ wydane w formie dodatku do pierwotnego §wiadectwa badania typu lub jako nowe §wiadectwo po wy-
cofaniu starego.

Jesli nie zostaly dokonane modyfikacje opisane w punkcie 7, wazno$¢ wygasajacego Swiadectwa moze zostaé
przedluzona na kolejny okres. Wnioskodawca bedzie ubiegat si¢ o takie przedtuzenie, sktadajac pisemne po-
twierdzenie, Ze nie dokonano takich modyfikacji, a jednostka notyfikowana wystawia przedtuzenie na kolejny
okres waznosci, jak podano w punkcie 6, jesli nie ustalono faktéw sprzecznych z takim stanem rzeczy. Ta pro-
cedura moze by¢ wielokrotnie powtarzana.

Kazda jednostka notyfikowana powinna przedstawi¢ innym jednostkom notyfikowanym stosowne informa-
cje dotyczace $wiadectw przydatnoéci do stosowania, ktore wydata lub ktérych wydania odmowita.

Inne jednostki notyfikowane otrzymuja na zadanie kopie wydanych S$wiadectw przydatnosci do
stosowania iflub dodatki do nich. Zalaczniki do $wiadectw nalezy przechowywaé do dyspozycji innych jed-
nostek notyfikowanych.

Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy siedzibg na terytorium Wspdlnoty musza sporzadzi¢
deklaracj¢ przydatnosci do stosowania WE dla skladnika interoperacyjnosci.

Deklaracja taka zawiera przynajmniej informacje okre$lone w zalaczniku IV (3) oraz art. 13 ust. 3
dyrektywy 01/16/WE. Deklaracja WE przydatnosci do stosowania i dokumenty towarzyszace musza by¢ opa-
trzone datg i podpisane.

Deklaracja musi by¢ napisana w tym samym jezyku co dokumentacja techniczna i musi zawierad, co nastgpuje:
— odestanie do dyrektywy (dyrektywa 16/48/WE),

— nazwg oraz adres producenta lub jego upowaznionego przedstawiciela majacego siedzibg na terytorium
Wspdlnoty (nalezy poda¢ nazwe handlowg oraz pelny adres, a takze, w przypadku upowaznionego
przedstawiciela, nazwe handlowg producenta lub konstruktora),

— opis skladnika interoperacyjnosci (marka, typ itd.),

— wszystkie stosowne opisy dotyczace skladnika interoperacyjnosci, w szczegdlnosci warunki jego
stosowania,

— nazweg i adres jednostki notyfikowanej (jednostek notyfikowanych) zaangazowanej w przeprowadzona
procedure dopuszczenia do stosowania oraz date Swiadectwa dopuszczenia do stosowania wraz z okres-
em waznosci oraz warunkami waznosci $wiadectwa,

— odestanie do niniejszej TSI oraz innych majacych zastosowanie TS, jak réwniez, gdzie wlasciwe, odesta-
nie do specyfikacji europejskich,

— identyfikacj¢ sygnatariusza majacego pelnomocnictwo do zaciggania zobowigzan w imieniu producenta
lub jego upowaznionego przedstawicicla majacego siedzibg na terytorium Wspdlnoty.
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12.  Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy siedzibe na terytorium Wspélnoty powinien przecho-
wywac kopie deklaracji WE przydatnosci do stosowania przez okres 10 lat po wytworzeniu ostatniego skfad-
nika interoperacyjnosci.

W przypadku gdy ani producent, ani jego upowazniony przedstawiciel nie maja siedziby na terytorium Wspdl-
noty, obowigzek przechowywania dostepnej dokumentacji technicznej spoczywa na osobie wprowadzajacej
sktadnik interoperacyjnosci na rynek Wspélnoty.

Moduly weryfikacji zgodnosci WE dla podsysteméw

Uwaga:  w niniejszej sekcji F.3 podsystem oznacza podsystem ,Tabor” lub, gdzie to stosowne, podsystem
~Energia”.

F.3.1 Modut SB: Badanie typu

=

1. Modul ten opisuje procedure weryfikacji zgodnosci WE, za pomoca ktérej jednostka notyfikowana spraw-
dza i zaSwiadcza, na zadanie odbiorcy lub jego upowaznionego przedstawiciela majgcego siedzibg na teryto-
rium Wspdlnoty, ze typ podsystemu, reprezentatywny dla przewidywanej produkdji,

— jest zgodny z niniejsza TSI oraz wszystkimi pozostalymi majacymi zastosowanie TSI, co dowodzi, ze za-
sadnicze wymagania (') dyrektywy 01/16/WE zostaly spelnione,

— jest zgodny z innymi przepisami wynikajacymi z traktatu.

Badanie typu zdefiniowane w tym module moze obejmowaé specyficzne fazy oceny — przeglad projektu,
probe typu lub przeglad procesu produkdji, ktére sg wyszczegdlnione w odpowiednich specyfikacjach TSI

2. Odbiorca (?) powinien zlozy¢ do wybranej przez siebie jednostki notyfikowanej wniosek o weryfikacje zgod-
nosci WE podsystemu (poprzez badanie typu).

Whiosek powinien zawieraé:
— nazwe i adres odbiorcy lub jego upowaznionego przedstawiciela;
— dokumentacje techniczng, zgodnie z informacjami podanymi w punkcie 3.

3. Wnioskodawca powinien udostepnic jednostce notyfikowanej jeden egzemplarz podsystemu (*), reprezenta-
tywny dla przewidywanej produkcji, zwany dalej ,typem”.

Typ moze obejmowac kilka wersji podsystemu, o ile réznice miedzy wersjami nie maja wplywu na postano-
wienia TSI

Jednostka notyfikowana moze zazada¢ dalszych probek, jezeli jest to konieczne dla przeprowadzenia progra-
mu badania.

Jezeli wymagaja tego specyficzne metody przeprowadzania prob lub badan oraz jezeli okreslono tak w specy-
fikacji TSI lub w specyfikacji europejskiej przywotanej w specyfikacji TSI (*), nalezy dostarczy¢ egzemplarz lub
egzemplarze podzespotu lub zespotuy, lub egzemplarz podsystemu w stanie wstgpnie zmontowanym.

Dokumentacja techniczna oraz egzemplarze muszg umozliwia¢ zrozumienie projektu, produkgji, instalacji,
utrzymania i eksploatacji podsystemu oraz oceng zgodnosci z postanowieniami specyfikacji TSL

Dokumentacja techniczna musi zawiera¢ nastgpujace elementy:

— og6lny opis podsystemu, projektu konstrukcyjnego i budowy,

Zasadnicze wymagania znajduja odzwierciedlenie w parametrach technicznych, interfejsach i wymaganiach funkcjonalnych, ktére sa po-
dane w rozdziale 4 niniejszej specyfikacji TSL

W tym module ,odbiorca” oznacza ,odbiorcg podsystemu, zgodnie z definicja dyrektywy, lub jego upowaznionego przedstawiciela ma-
jacego siedzibe na terytorium Wspélnoty”.

Odpowiednia sekcja specyfikacji TSI moze definiowa¢ specyficzne wymagania w tym wzgledzie.

Definicja specyfikacji europejskich podana jest w dyrektywach 96/48/WE i 01/16/WE. Przewodnik stosowania specyfikacji TSI dla kolei
duzych predkosci wyjasnia sposéb stosowania specyfikacji europejskich.
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— rejestr taboru uwzgledniajacy wszystkie informacje wyszczegdlnione w TSI,

— informacje dotyczace projektu koncepcyjnego i produkgji, np. przykladowe rysunki i schematy czgsci
sktadowych, podzespoléw, zespoléw, obwoddw itd.,

— opisy i wyjasnienia konieczne dla zrozumienia informacji o projekcie i produkcji oraz utrzymaniu i eks-
ploatacji podsystemu,

— specyfikacje techniczne, wlacznie ze specyfikacjami europejskimi, jakie zostaly zastosowane,
pecytikac L pecytikac pe) )

—  kazdy niezbedny dowdd uzasadniajacy zastosowani powyzszych specyfikacji, w szczegdlnosci tam, gdzie
te specyfikacje europejskie oraz odnoéne klauzule nie zostaly zastosowane w catosci,

— wykaz skladnikéw interoperacyjnosci, ktére beda wchodzi¢ w sktad podsystemu,

— kopie deklaracji zgodnosci WE lub przydatnosci do stosowania odnoszace si¢ do sktadnikéw interope-
racyjnosci oraz wszelkie niezbgdne elementy okreslone w zalaczniku VI do dyrektyw,

— dowdd zgodnosci z innymi przepisami wynikajacymi z traktatu (facznie ze $wiadectwami),
— dokumentacj¢ techniczna dotyczacg produkeji oraz montazu podsystemu,
— wykaz producentdéw zaangazowanych w projektowanie, produkcje, montaz i instalacje podsystemu,

— warunki stosowania podsystemu (ograniczenia czasu pracy lub przebiegu, ograniczenia ze wzgledu na zu-
zycie itp.),

— warunki utrzymania i dokumentacj¢ techniczng dotyczgcg utrzymania podsystemu,

— kazde wymaganie techniczne, jakie musi zosta¢ uwzglednione podczas produkgji, utrzymania lub eks-
ploatacji podsystemu,

— wyniki obliczent projektowych, przeprowadzonych badari itp.,

— raporty z prob.

Jezeli specyfikacja TSI wymaga dalszych informacji lub dokumentacji technicznej, nalezy je dolaczy<.
Jednostka notyfikowana musi:

Sprawdzi¢ dokumentacj¢ techniczna,

Sprawdzié, czy egzemplarz (lub egzemplarze) podsystemu lub zespotéw badz podzespoléw podsystemu zo-
stal wyprodukowany zgodnie z dokumentacjg techniczng, i przeprowadzi¢ lub zleci¢ przeprowadzenie prob
typu zgodnie z warunkami specyfikacji TSI badZ tez odno$nymi specyfikacjami europejskimi. Produkgja ta po-
winna by¢ poddana weryfikacji przy uzyciu odpowiedniego modutu oceny.

Tam, gdzie w TSI wymagany jest przeglad projektu, przeprowadzi¢ badanie metod, narzedzi oraz wynikow
projektowych celem ich oceny pod wzgledem mozliwosci spetnienia wymagan zgodnosci podsystemu na za-
koniczenie procesu projektowania;

Zidentyfikowac elementy, ktére zostaly zaprojektowane zgodnie z odpowiednimi postanowieniami TSI i da-
nych specyfikacji europejskich oraz elementy, ktére zostaly zaprojektowane bez uwzglednienia odpowiednich
postanowien tych specyfikacji europejskich;

Wykonac lub zleci¢ wykonanie odpowiednich badan i niezbednych prob, zgodnie z punktami 4.2, 4.3 oraz 4.4
w celu ustalenia, czy w przypadkach, w ktérych wybrano zastosowanie odpowiednich specyfikacji europej-
skich, faktycznie zostaly one zastosowane;

Wykonac lub zleci¢ wykonanie odpowiednich badan i niezbednych prob, zgodnie z punktami 4.2, 4.3 oraz 4.4
w celu ustalenia, czy w przypadkach, w ktérych odpowiednie specyfikacje europejskie nie byly stosowane,
przyjete rozwigzania spelniaja wymagania TSI;

Uzgodni¢ ze skladajacym wniosek miejsce, w ktérym wykonane zostang badania i konieczne proby.
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Tam, gdzie typ spelnia postanowienia TSI, jednostka notyfikowana powinna wystawi¢ wnioskodawcy $wia-
dectwo badania typu. Swiadectwo powinno zawiera¢ nazwe i adres odbiorcy oraz producenta lub producen-
téw podanych w dokumentacji technicznej, wnioski z badania, warunki dla jego waznosci oraz dane konieczne
do identyfikacji zatwierdzonego typu.

Wykaz istotnych czesci dokumentacji technicznej powinien by¢ dofgczany do Swiadectwa, a uprawniony or-
gan powinien przechowywac kopie tego dokumentu.

Jesli odbiorca otrzymuje odpowiedZ odmowng w sprawie wydania $wiadectwa badania typu, jednostka noty-
fikowana musi poda¢ szczegélowe przyczyny takiej odmowy.

Nalezy opracowaé przepisy dotyczace procedury odwolawczej.

Kazda jednostka notyfikowana musi przekazywa¢ innym jednostkom notyfikowanym istotne informacje do-
tyczace $wiadectw badania typu oraz dodatkéw, ktdre wystawita, wycofata lub rozpatrzyta odmownie.

Inne jednostki notyfikowane mogg na zadanie otrzymywac kopie wystawionych §wiadectw badania typu iflub
dodatkéw do nich. Zalaczniki do $wiadectw nalezy przechowywaé do dyspozycji innych jednostek
notyfikowanych.

Odbiorca powinien przechowywa¢ z dokumentacja techniczna kopie $wiadectw badania typu oraz dodatkow
do nich przez caly okres eksploatacji podsystemu. Na zadanie dokumenty te musza by¢ wysylane do kazdego
z pozostalych panstw cztonkowskich.

W fazie produkcyjnej wnioskodawca powinien informowa¢ jednostkg notyfikowang, w ktérej posiadaniu znaj-
duje si¢ dokumentacja techniczna dotyczaca Swiadectwa badania typu, o wszelkich modyfikacjach, ktére moga
mie¢ wplyw na zgodno$¢ z wymaganiami specyfikacji TSI lub na okre$lone warunki stosowania podsystemu.
W takich sytuacjach nalezy uzyskiwac dodatkowe zatwierdzenia dla podsystemu. W takim przypadku jednost-
ka notyfikowana przeprowadza jedynie takie badania i préby, ktére sa 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.

F.3.2  Modut SD: Zapewnienie jakosci produkeji

Modut ten opisuje procedure weryfikacji WE, za pomoca ktérej jednostka notyfikowana sprawdza oraz za-
$wiadcza, na zadanie odbiorcy lub jego upowaznionego przedstawiciela majgcego siedzib¢ na terytorium
Wspdlnoty, ze podsystem, dla ktérego jednostka notyfikowana wydala juz §wiadectwo badania typu,

— jest zgodny z niniejsza TSI oraz wszystkimi pozostalymi majacych zastosowanie TSI, co dowodzi, ze wy-
magania zasadnicze (!) dyrektywy 01/16/WE zostaly spetnione,

— jest zgodny z innymi przepisami wynikajacymi z traktatu,

i moze by¢ oddany do eksploatacji.

Jednostka notyfikowana przeprowadza procedur¢ pod warunkiem, ze:

—  $wiadectwo badania typu wydane przed oceng pozostaje wazne dla podsystemu, ktéry podlega wnioskowi,
— odbiorca (?) oraz gléwny zaangazowany dostawca spelniaja wymagania podane w punkcie 3.

Okreslenie ,gléwny dostawca” dotyczy firm, ktérych dziatalno$é ma zwigzek z wypehieniem zasadniczych wy-
magan specyfikacji TSI. Dotyczy to:

— firmy odpowiedzialnej za caly projekt realizacji podsystemu (w szczegdlnosci wlacznie z odpowiedzial-
noscig za integracje podsystemu),

— innych firm zaangazowanych jedynie w cz¢s¢ projektu realizacji podsystemu (wykonujacych np. montaz
lub instalacje podsystemu).

Nie dotyczy to poddostawcéw producenta, dostarczajacych podzespoly oraz skladniki interoperacyjnosci.

(") Zasadnicze wymagania znajdujg odzwierciedlenie w parametrach technicznych, interfejsach i wymaganiach funkcjonalnych, ktére sg po-
dane w rozdziale 4 niniejszej specyfikacji TSI.

() W tym module ,odbiorca” oznacza ,odbiorce podsystemu, zgodnie z definicja dyrektywy, lub jego upowaznionego przedstawiciela ma-
jacego siedzibe na terytorium Wspélnoty”.
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4.1

4.2

W odniesieniu do podsystemu, ktéry podlega procedurze weryfikacji WE, odbiorca lub gtéwny dostawca, o ile
taki zostal zaangazowany, stosuja zatwierdzony system zapewnienia jakosci dla produkcji oraz koficowej kon-
troli i préb wyrobu, jak okreslono w punkcie 5, oraz podlegajacy nadzorowi, jak okreslono w punkcie 6.

Jezeli odbiorca jest samodzielnie odpowiedzialny za caly projekt realizacji podsystemu (w szczegdlnosci whacz-
nie z integracja podsystemu) lub jest on bezposrednio zaangazowany w produkcje (wlacznie z montazem i in-
stalacjg), powinien on stosowal zatwierdzony system zapewnienia jakosci dla tych dzialan, ktore beda podlegaé
nadzorowi, jak okreslono w punkcie 6.

Jezeli gtowny dostawca jest odpowiedzialny za caly projekt realizacji podsystemu (w szczegdlnosci tacznie z in-
tegracjg podsystemu), powinien on stosowa¢ zatwierdzony system zapewnienia jakosci dla produkeji i kofico-
wej kontroli oraz préb wyrobu, ktéry bedzie podlegaé nadzorowi, jak okreslono w punkcie 6.

Procedura weryfikacji zgodno$ci WE

Odbiorca powinien zlozy¢ do wybranej przez siebie jednostki notyfikowanej wniosek o weryfikacje zgodnosci
WE podsystemu (poprzez system zapewnienia jako$ci produkji), lacznie z koordynacja nadzoru nad systema-
mi zapewnienia jakosci, zgodnie z punktami 5.3 i 6.5. Odbiorca powinien poinformowaé zaangazowanych
producentéw o swym wyborze oraz o ztozeniu wniosku.

Whriosek powinien umozliwia¢ zrozumienie projektu, produkcji, montazu, instalacji, utrzymania i eksploatacji
podsystemu, oraz oceng zgodnosci z typem, jak opisano w $wiadectwie badania typu, oraz z wymaganiami
specyfikacji TSI.

Whiosek powinien zawieraé:
— nazwg i adres odbiorcy lub jego upowaznionego przedstawiciela;

— dokumentacj¢ techniczng dotyczaca zatwierdzanego typu, tacznie ze $wiadectwem badania typu wyda-
nym po zakoniczeniu procedury wg modutu SB,

oraz, jezeli nie zostalo to zalaczone do dokumentadji:
— og6lny opis podsystemu, projektu konstrukcyjnego i budowy,
— specyfikacje techniczne, facznie ze specyfikacjami europejskimi (1), jakie zostaly zastosowane,

— kazdy niezbedny dowdd na poparcie zastosowania powyzszych specyfikacji, w szczegdlnoéci tam, gdzie
te specyfikacje europejskie oraz odno$ne klauzule nie zostaly zastosowane w catosci. Taki dowdd popie-
rajacy musi zawieral wyniki prob przeprowadzonych przez wlasciwe laboratoria producenta lub w jego
imieniu.

— rejestr taboru uwzgledniajacy wszystkie informacje wyszczegdlnione w TSI,
— dokumentacj¢ techniczng dotyczaca produkcji oraz montazu podsystemu,

— dowdd potwierdzajacy zgodnos¢ z innymi przepisami wynikajacymi z traktatu (facznie ze Swiadectwami)
dotyczacymi fazy produkciji,

— wykaz skladnikéw interoperacyjnosci, ktére beda wehodzi¢ w sktad podsystemu,

—  kopie deklaracji zgodno$ci WE lub przydatnosci do stosowania, ktére musza by¢ wydane dla sktadnikéw,
oraz wszelkie niezbgdne elementy, okreslone w zataczniku VI do dyrektyw,

— wykaz producentéw zaangazowanych w projektowanie, produkcj¢, montaz i instalacj¢ podsystemu,

— wykazanie, ze wszystkie etapy wymienione w punkcie 5.2 objete sg systemami zapewnienia jakosci od-
biorcy, jezeli jest on zaangazowany, iflub gléwnego dostawcy, a takze dokumenty potwierdzajace ich
skuteczno$é,

— wskazanie jednostki notyfikowanej odpowiedzialnej za zatwierdzenie oraz nadzér nad tymi systemami za-
pewnienia jakosci.

(") Definicja specyfikacji europejskich podana jest w dyrektywach 96/48/WE i 01/16/WE. Przewodnik stosowania specyfikacji TSI dla kolei
duzych predkosci wyjasnia sposob stosowania specyfikacji europejskich.
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4.3

5.1

5.2

Jednostka notyfikowana powinna w pierwszej kolejnosci sprawdzi¢ wniosek pod katem waznosci badania typu
oraz $§wiadectwa badania typu.

W przypadku stwierdzenia, ze $wiadectwo badania typu nie jest juz wazne lub nie jest odpowiednie, oraz ze
niezbedne jest przeprowadzenie nowego badania typu, jednostka notyfikowana uzasadnia swoja decyzje.

System zapewnienia jakoSci

Odbiorca, jezeli jest zaangazowany, oraz gléwny dostawca, jezeli jest zatrudniony, muszg ztozy¢ wniosek o oce-
n¢ stosowanych przez nich systeméw zapewnienia jakosci, do wybranej przez siebie jednostki notyfikowanej.

Whiosek powinien zawieraé:
— wszelkie stosowne informacje dotyczace rozpatrywanego podsystemu,
— dokumentacj¢ dotyczaca systemu zapewnienia jakosci.

— dokumentacje techniczng zaakceptowanego typu i kopie $wiadectwa badania typu, wydanego po zakon-
czeniu procedury badania typu wg modutu SB.

Firmom zaangazowanym tylko w cz¢$¢ projektu realizacji podsystemu, dostarcza si¢ jedynie te informacje, kté-
re dotycza czesci, w ktdrej realizacje s3 one zaangazowane.

W odniesieniu do odbiorcy lub gtéwnego dostawcy odpowiedzialnego za caly projekt realizacji podsystemu,
stosowane systemy zapewnienia jako$ci powinny gwarantowac¢ og6lng zgodnos¢ podsystemu z typem opisa-
nym w $wiadectwie badania typu oraz ogdlng zgodno$¢ podsystemu z wymaganiami TSI. W odniesieniu do
innych dostawcow, stosowane przez nich systemy zapewnienia jako$ci powinny gwarantowa¢ zgodnos¢ z ty-
pem w zakresie ich odpowiedniego udziatu w realizacji podsystemu, jak opisano w $wiadectwie badania typu,
oraz z wymaganiami specyfikacji TSL

Wszystkie elementy, wymagania oraz postanowienia przyjete przez wnioskodawce lub wnioskodawcéw po-
winny by¢ udokumentowane w sposéb systematyczny i uporzadkowany, w formie pisemnych zasad, procedur
oraz instrukcji. Dokumentacja systemu zapewnienia jakosci musi pozwalaé na spdjne zrozumienie zasad i pro-
cedur jakosci, takich jak programy, plany, instrukcje oraz protokoly dotyczace jakosci.

Musi ona zawiera¢ w szczegdlnosci odpowiednie opisy nastgpujacych elementéw, dotyczacych wszystkich
wnioskodawcow:

—  celéw dotyczacych jakosci oraz struktury organizacyjnej,

— odpowiednich technik produkgji, kontroli jakosci oraz zapewnienia jakosci, a takze procesow i systema-
tycznych dzialan, jakie beda stosowane,

— badan, kontroli oraz préb, ktére przeprowadzane bedg przed, w trakcie oraz po zakoniczeniu produkdji,
montazu i instalacji, wraz z czestotliwoscia, z jaka beda podejmowane,

— dokumentacji dotyczacej zapewnienia jakosci, takiej jak raporty z kontroli, dane dotyczgce badan, dane
dotyczgce kalibracji, raporty w sprawie kwalifikacji pracownikéw zatrudnionych przy produkcji wyro-
bow itd.,

oraz takze w odniesieniu do odbiorcy lub gléwnego dostawcy odpowiedzialnego za caly projekt realizacji
podsystemu:

— odpowiedzialnosci i uprawnien kierownictwa w odniesieniu do ogélnej jakosci podsystemu, w szczegdl-
nosci wlacznie z zarzadzaniem integracja podsystemu.

Badania, préby i kontrole powinny obejmowac wszystkie z nastgpujacych etapow:

— budowe podsystemu, a w szczegdlnosci: dzialania z zakresu inzynierii ladowej, montaz sktadnika, koA-
cowg regulacje,

— koncowe préby podsystemu,

— atakze, jezeli tak okre$lono w specyfikacji TSI, walidacj¢ w warunkach pelnej eksploatacji.
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5.3

5.4

5.5

6.1

6.2

Jednostka notyfikowana wybrana przez odbiorcg musi sprawdzié, czy wszystkie etapy podsystemu, jak poda-
no w punkcie 5.2, s3 w wystarczajacym i wlasciwym stopniu objete zatwierdzeniem oraz nadzorem nad sys-
temem lub systemami zapewnienia jako$ci wnioskodawcy lub wnioskodawcow (1).

Jezeli zgodnos¢ podsystemu z typem, jak opisano w $wiadectwie badania typu, oraz zgodnos¢ podsystemu
z wymaganiami specyfikacji TSI wynika z dzialania w oparciu o wigcej niz jeden system zapewnienia jakoci,
jednostka notyfikowana sprawdza w szczegdlnosci:

— czy relagje i powigzania migdzy systemami zapewnienia jakosci sa w jasny sposob udokumentowane,

— oraz czy ogdlne zakresy odpowiedzialno$ci oraz uprawnieni kierownictwa dotyczace zgodnosci calego
kompletnego podsystemu sg dla gléwnego dostawcy zdefiniowane w spos6b wystarczajacy i prawidlowy.

Jednostka notyfikowana wymieniona w punkcie 5.1 musi oceni¢ system zapewnienia jakosci w celu spraw-
dzenia, czy spelnia on wymagania podane w punkcie 5.2. Jednostka ta zaklada zgodno$¢ z tymi wymaganiami,
jesli producent wdrozy system zapewniania jakosci dla procesu produkgji, konicowej kontroli wyrobu oraz jego
prob wzgledem normy EN/ISO 9001-2000, ktory uwzglednia specyfike skladnika interoperacyjnosci, dla kto-
rego jest wdrazany.

Jezeli wnioskodawca stosuje zatwierdzony system zapewnienia jakoSci, jednostka notyfikowana powinna
uwzglednic to w trakcie przeprowadzania oceny.

Audyt musi by¢ dostosowany do podsystemu, ktérego dotyczy, z uwzglednieniem szczegdlnego udziatu, jaki
ma wnioskodawca w calym podsystemie. Zesp6t audytoréw powinien posiadaé co najmniej jednego cztonka
majacego doswiadczenie jako rzeczoznawca w dziedzinie przedmiotowej technologii podsystemu. Procedura
oceny powinna obejmowac inspekcje majaca na celu dokonanie oceny w pomieszczeniach wnioskodawcy.

Decyzj¢ nalezy przekaza¢ do wiadomosci wnioskodawcy. Zawiadomienie musi zawieral wnioski z bada-
nia i umotywowang decyzj¢ wynikajaca z oceny.

Odbiorca, jezeli jest zaangazowany, oraz gléwny dostawca musza podjac si¢ wypelnienia zobowigzan wyni-
kajacych z zatwierdzonego systemu zapewnienia jakosci oraz utrzymywac go, zapewniajac prawidlowe oraz
skuteczne dzialanie.

Musza oni na biezgco informowaé jednostke notyfikowang, ktéra zatwierdzita system zapewnienia jakosci,
o wszelkich istotnych zmianach, ktére bedg mialy wpltyw na spetnianie wymagan przez podsystem.

Jednostka notyfikowana musi oceni¢ zaproponowane modyfikacje oraz zdecydowac, czy poprawiony system
zapewnienia jakosci spelnia jeszcze wymagania zawarte w punkcie 5.2 lub wymagana jest ponowna ocena.

Jednostka notyfikowana powinna informowac¢ o swej decyzji wnioskodawce. Zawiadomienie musi zawieraé
whnioski z badania i umotywowana decyzj¢ wynikajaca z oceny.

Nadzér nad systemami zapewnienia jakodci w ramach obowiazkéw jednostki notyfikowane;.

Celem sprawowania nadzoru jest zapewnienie, ze odbiorca, jezeli jest zaangazowany, oraz gléwny dostawca,
rzetelnie wypelniajg zobowigzania wynikajace ze stosowania zatwierdzonych systeméw zapewnienia jakosci.

Odbiorca, jezeli jest zaangazowany, oraz gléwny dostawca musza wysta¢ do jednostki notyfikowanej, o ktérej
mowa w punkcie 5.1, wszystkie dokumenty wymagane do tego celu (lub zleci¢ ich wystanie), wlacznie z pla-
nami wdrozenia oraz protokofami technicznymi dotyczacymi podsystemu (o ile dotycza one specyficznego
udzialu wnioskodawcéw w budowie podsystemu), a w szczegdlnosci:

— dokumentacje systemu zapewnienia jakosci, wiacznie ze szczegélnymi Srodkami, ktérych zastosowanie
zapewni:

— dla odbiorcy lub gléwnego dostawcy odpowiedzialnego za caly projekt podsystemu,

ze calo§¢ obowiazkow i kompetencji kierownictwa w zakresie zgodnosci catego podsystemu jest wystar-
czajaco i whasciwie okreslona.

— dla kazdego wnioskodawcy,

prawidlowe zarzadzanie, w odniesieniu do kazdego wnioskodawcy, systemem zapewnienia jakosci w ce-
lu uzyskania integracji na poziomie podsystemu,

(") W odniesieniu do specyfikacji TSI ,Tabor”, jednostka notyfikowana moze bra¢ udzial do konca w tescie uzytkowym lokomotyw lub ze-
spolu trakcyjnego, wedtug warunkéw podanych w odnos$nym rozdziale specyfikacji TSL
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— dokumenty dotyczace jakosci, przewidziane przez cz¢s¢ systemu zapewnienia jakosci dotyczacej fazy pro-
dukdji (wlacznie z montazem i instalacjg), takie jak raporty z kontroli oraz dane z préb, dane kalibracyjne,
raporty dotyczace kwalifikacji uczestniczacych w procesie pracownikéw itd.

Jednostka notyfikowana musi okresowo przeprowadzac audyty, aby upewnic sig, ze odbiorca, jezeli jest zaan-
gazowany, oraz gléwny dostawca utrzymuja i stosuja system zapewnienia jako$ci; oraz musi przedstawi¢ im
sprawozdanie z takiego audytu. Jednostka notyfikowana powinna bra¢ pod uwage podczas sprawowania nad-
zoru fakt stosowania przez nich zatwierdzonego systemu zapewnienia jakosci.

Audyty przeprowadza si¢ przynajmniej raz w roku, z tym, Ze co najmniej jeden audyt powinien by¢ przepro-
wadzony w trakcie wykonywania odnosnych dzialan (produkcja, montaz lub instalacja) przy podsystemie be-
dacym przedmiotem procedury weryfikacji zgodnosci WE, o ktérej mowa w punkcie 8.

Ponadto jednostka notyfikowana moze przeprowadzaé¢ w obiektach wnioskodawcéw niezapowiedziane in-
spekcje. Podczas takich inspekeji jednostka notyfikowana moze, jesli uzna to za konieczne, przeprowadzi¢ cze-
$ciowe lub petne audyty lub wykonywaé lub zleci¢ wykonanie préb w celu sprawdzenia, czy system zapewnienia
jakosci funkcjonuje prawidtowo. Jednostka notyfikowana musi przedstawi¢ wnioskodawcom raport z takiej in-
spekgji oraz, jesli miata miejsce proba, takze raport z préby.

Jezeli wybrana przez odbiorce jednostka notyfikowana, odpowiedzialna za weryfikacje zgodnosci WE, nie spra-
wuje nadzoru nad wszystkimi wlasciwymi systemami zapewnienia jakosci, musi koordynowa¢ czynnosci nad-
zoru prowadzone przez inng jednostke notyfikowang, odpowiedzialng za dane zadanie, w celu:

— uzyskania pewnosci, ze zarzadzanie powigzaniami pomiedzy réznymi systemami zapewnienia jakosci, od-
noszacymi si¢ do integracji podsystemu, jest prowadzone prawidtowo,

— gromadzenia, w porozumieniu z odbiorcg, elementéw niezbednych dla przeprowadzenia oceny, aby
zagwarantowac spojno$¢ réznych systemow zapewnienia jakosci oraz ogdlny nadzér nad nimi.

W ramach tej koordynacji jednostka notyfikowana posiada nast¢pujace uprawnienia:

— otrzymywanie pelnej dokumentacji (zatwierdzenia i nadzér), wydanej przez inne jednostki notyfikowane,

— uczestniczenie w audytach, o ktérych mowa w punkcie 6.3,

— inicjowanie dodatkowych audytéw, opisanych w punkcie 6.4, w zakresie jej odpowiedzialnosci, wraz z in-
nymi jednostkami notyfikowanymi.

Jednostka notyfikowana, o ktérej mowa w punkcie 5.1, musi mie¢ dostep, dla celéw prowadzenia kontroli, au-
dytu i nadzoru, do placéw budowy, zaktadéw produkeyjnych, miejsc montazu i instalacji, magazynow oraz —
w miar¢ potrzeb — do o$rodkéw prefabrykacji i badawczych, a takze — mowigc ogdlniej — do wszystkich
pomieszczen, ktore uzna za wlasciwe do wykonywania swych zadan, w zakresie odpowiadajacym konkretne-
mu udzialowi wnioskodawcy w projekcie podsystemu.

Odbiorca, jezeli jest zaangazowany, oraz gléwny dostawca musza przez okres 10 lat po wyprodukowaniu
ostatniego podsystemu przechowywa¢ do dyspozycji whasciwych organéw krajowych nastepujace dokumenty:

— dokumentacje, o ktérej mowa w drugim tiret drugiego akapitu punktu 5,1,

— aktualizacj¢, o ktorej mowa w drugim akapicie punktu 5.5,

— decyzje i sprawozdania otrzymane od jednostki notyfikowanej, o ktérych mowa w punktach 5.4, 5.51 6.4.

Jezeli podsystem spetnia wymagania specyfikacji TSI, jednostka notyfikowana musi nastgpnie, w oparciu o ba-
danie typu oraz zatwierdzenie i nadzér nad systemami zapewnienia jakosci, sporzadzi¢ swiadectwo zgodnosci,
przeznaczone dla odbiorcy, ktéry z kolei powinien sporzadzi¢ deklaracje weryfikacji zgodnosci WE przezna-
czong dla organu nadzorczego panstwa czlonkowskiego, w ktérym dany podsystem si¢ znajduje iflub
funkcjonuje.

Deklaracja weryfikacji zgodno$ci WE oraz dokumenty towarzyszace musza by¢ opatrzone datg oraz podpi-
sem. Deklaracja ta musi by¢ napisana w tym samym jezyku co dokumentacja techniczna i zawieraé co naj-
mniej te informacje, ktore sg zawarte w zatgczniku V do dyrektywy.
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10.

11.

12.

Jednostka notyfikowana wybrana przez odbiorce jest odpowiedzialna za skompletowanie dokumentagji tech-
nicznej, ktora musi towarzyszy¢ deklaracji weryfikacji zgodnosci WE. Dokumentacja techniczna obejmuje co
najmniej informacje okreslone w art. 18, ust. 3 dyrektywy, a w szczegdlnosci co nastgpuje:

— wszelkie niezbedne dokumenty dotyczace charakterystyk podsystemu,
— wykaz skladnikéw interoperacyjnosci, jakie beda wchodzi¢ w sklad podsystemu,

—  kopie deklaracji zgodno$ci WE, a takze, jesli to wlasciwe, deklaracje WE przydatnosci do stosowania, kté-
re muszg by¢ dostarczone dla ww. skladnikéw zgodnie z art. 13 dyrektywy, i do ktérych powinny byé
zalaczone, jesli to stosowne, odpowiednie dokumenty (Swiadectwa, zatwierdzenia systemow zapewnienia
jakosci oraz dokumenty dotyczace nadzoru) wydane przez jednostki notyfikowane,

—  wszelkie elementy dotyczace utrzymania, warunkow i ograniczen stosowania podsystemu,

— wszelkie elementy dotyczace instrukeji serwisowania, stalego lub ustalonego monitorowania, regulacji
oraz utrzymania,

—  $wiadectwo badania typu wydane dla podsystemu oraz towarzyszaca dokumentacj¢ techniczng, jak okres-
lono w module SB,

— dowdd zgodnosci z innymi przepisami wynikajacymi z traktatu (facznie ze $wiadectwami),

— $wiadectwo zgodnosci wydane przez jednostke notyfikowang wymieniong w punkcie 9, wraz z zalgczo-
nymi do niego odpowiednimi obliczeniami, zaopatrzone we wiasna kontrasygnate, stwierdzajace, iz dany
projekt jest zgodny z dyrektywa oraz specyfikacja TSI, i wymieniajace w odpowiednich miejscach zastrze-
zenia zarejestrowane podczas wykonywanych czynnosci i niewycofane. Do §wiadectwa nalezy takze za-
faczy¢ raporty z kontroli i audytu, sporzadzone w polaczeniu z weryfikacjg, jak wspomniano
w punktach 6.3 i 6.4, a w szczegdlnosci:

— rejestr taboru uwzgledniajacy wszystkie informacje wyszczegdlnione w TSI

Kazda jednostka notyfikowana musi przekazywa¢ innym jednostkom notyfikowanym stosowne informacje do-
tyczace zatwierdzen dla systemu zapewnienia jakosci, ktére zostaly wydane, wycofane lub odrzucone.

Inne jednostki notyfikowane moga na zZadanie otrzymywac kopie wystawionych zatwierdzen dla systeméw za-
pewnienia jakosci.

Protokoly zalaczone do $wiadectwa zgodnosci muszg by¢ przechowywane przez odbiorce.

Odborca majacy siedzibe na terytorium Wspélnoty powinien przechowywaé kopie dokumentacji technicznej
przez caly okres eksploatacji podsystemu oraz przez nastgpne trzy lata; kopia taka musi by¢ wysylana na za-
danie do kazdego z pozostalych panstw czlonkowskich.

W celu poréwnania z wymaganiami w zatgczniku VI do dyrektywy (propozycja modyfikuje dyrektywe)

F.3.3  Modut SF: Weryfikacja wyrobu

Modut ten opisuje procedure weryfikacji zgodnosci WE, za pomoca ktdrej jednostka notyfikowana sprawdza
oraz za$wiadcza, na zadanie odbiorcy lub jego upowaznionego przedstawiciela majacego siedzibg na teryto-
rium Wspdlnoty, ze podsystem, dla ktérego jednostka notyfikowana wydata juz $wiadectwo badania typu,

— jest zgodny z niniejszg TSI oraz wszystkimi pozostalymi majacych zastosowanie TSI, co dowodzi, Ze wy-
magania zasadnicze (') dyrektywy 01/16/WE zostaly spetnione,

— jest zgodny z innymi przepisami wynikajacymi z traktatu,

i moze zosta¢ oddany do eksploatacji.

(") Zasadnicze wymagania znajduja odzwierciedlenie w parametrach technicznych, interfejsach i wymaganiach funkcjonalnych, ktére sa po-
dane w rozdziale 4 niniejszej specyfikacji TSL
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2. Odbiorca (') powinien ztozy¢ w wybranej przez siebie jednostce notyfikowanej wniosek o weryfikacje zgod-
no$ci WE podsystemu (poprzez weryfikacje wyrobu).

Whiosek powinien zawieraé:
— nazwe i adres odbiorcy lub jego upowaznionego przedstawiciela,
— dokumentacj¢ techniczng.

3. W ramach tej procedury odbiorca sprawdza i zawiadcza, Ze dany podsystem jest zgodny z typem opisanym
w $wiadectwie badania typu i spelnia wymagania specyfikacji TSI, ktére maja do niego zastosowanie.

Jednostka notyfikowana powinna przeprowadzic t¢ procedur¢ pod warunkiem, ze wydane przed dokonaniem
oceny $wiadectwo badania typu dotyczace danego podsystemu, ktéry jest przedmiotem wniosku, jest nadal
wazne.

4. Odbiorca musi podjac wszelkie niezbedne dzialania, aby proces produkcji (facznie z montazem oraz integracja
skladnikéw interoperacyjnosci przez gléwnego dostawce (2), jezeli jest zaangazowany) zapewnial zgodnos¢
podsystemu z typem opisanym w $wiadectwie badania typu, oraz z wymaganiami specyfikacji TSI, ktére maja
do niego zastosowanie.

5. Wniosek musi umozliwia¢ zrozumienie projektu, produkgji, instalacji, utrzymania i eksploatacji podsystemu,
oraz oceng zgodnosci z typem, jak opisano w $wiadectwie badania typu oraz w wymaganiach specyfikacji TSI.

Whiosek powinien zawierac:

— dokumentacje techniczng dotyczaca zatwierdzanego typu, tacznie ze $wiadectwem badania typu wyda-
nym po zakonczeniu procedury wg modutu SB,

oraz, jezeli nie zostalo to zalaczone do dokumentacji:
— og6lny opis podsystemu, projektu konstrukcyjnego i budowy,
— rejestr taboru uwzgledniajacy wszystkie informacje wyszczeg6lnione w TSI,

— informacje dotyczace projektu koncepcyjnego i produkeji, np. przyktadowe rysunki i schematy czesci skta-
dowych, podzespoléw, zespoléw, obwodéw itd.,

— dokumentacj¢ techniczna dotyczaca produkeji oraz montazu podsystemu,
— specyfikacje techniczne, tacznie ze specyfikacjami europejskimi (%), jakie zostaly zastosowane,

—  kazdy niezbedny dowdd na poparcie zastosowania powyzszych specyfikacji, w szczegdlnosci tam, gdzie
te specyfikacje europejskie oraz odnosne klauzule nie zostaly zastosowane w catosci,

— dowdd potwierdzajacy zgodnos¢ z innymi przepisami wynikajacymi z traktatu (facznie ze Swiadectwami)
dotyczacymi fazy produkji,

— wykaz skladnikéw interoperacyjnosci, jakie zostana wlaczone w sklad podsystemu,

—  kopie deklaracji zgodnosci WE lub przydatnosci do stosowania ktore musza by¢ dostarczone dla ww.
sktadnikéw, oraz wszelkie niezbedne elementy, zdefiniowane w zatgczniku VI do dyrektyw,

— wykaz producentéw zaangazowanych w projektowanie, produkcje, montaz i instalacje podsystemu,

Jezeli specyfikacja TSI wymaga dalszych informagji lub dokumentacji technicznej, nalezy je dolaczy<.

(") W tym module ,odbiorca” oznacza ,odbiorce podsystemu, zgodnie z definicjg dyrektywy, lub jego upowaznionego przedstawiciela ma-
jacego siedzibe na terytorium Wspélnoty”.

(?) Okreslenie ,gtéwny dostawca” dotyczy firm, ktérych dziatania majg zwigzek z wypelnieniem zasadniczych wymagan specyfikacji TSI. Do-
tyczy to firm, ktére sg odpowiedzialne za caly projekt realizacji podsystemu lub innych firm zaangazowanych tylko w cz¢$¢ projektu (wy-
konujacych np. montaz lub instalacje podsystemu).

(%) Definicja specyfikacji europejskich podana jest w dyrektywach 96/48/WE i 01/16/WE. Przewodnik stosowania specyfikacji TSI dla kolei
duzych predkosci wyjasnia sposéb stosowania specyfikacji europejskich.
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7.1

7.2

10.

Jednostka notyfikowana powinna w pierwszej kolejnosci sprawdzi¢ wniosek pod wzgledem waznosci badania
typu oraz §wiadectwa badania typu.

W przypadku stwierdzenia, ze §wiadectwo badania typu nie jest juz wazny lub nie jest odpowiednie oraz ze
niezbedne jest przeprowadzenie nowego badania typu, jednostka notyfikowana uzasadnia swoja decyzje.

Jednostka notyfikowana musi przeprowadzi¢ odpowiednie badania i proby w celu sprawdzenia zgodnosci pod-
systemu z typem, jak opisano w §wiadectwie badania typu, oraz z wymaganiami specyfikacji TSI. Jednostka no-
tyfikowana powinna przeprowadzi¢ badania i proby kazdego wyprodukowanego podsystemu jako wyrobu
seryjnego, jak podano w punkcie 4.

Weryfikacja poprzez badania i proby kazdego podsystemu (jako wyrobu seryjnego)

Jednostka notyfikowana musi przeprowadzi¢ badania, préby i weryfikacje, aby zapewni¢ zgodno$¢ podsyste-
mow, jako wyrob6w seryjnych, jak postanowiono w specyfikacji TSI Badania, préby i kontrole powinny obej-
mowac etapy realizacji okreslone w specyfikacji TSL

Kazdy podsystem (jako wyrdb seryjny) musi by¢ indywidualnie zbadany, poddany probom i zweryfikowany (1),
w celu potwierdzenia jego zgodnosci z typem, jak opisano w $wiadectwie badania typu, oraz z wymaganiami
odnosnej specyfikacji TSI, ktére maja do niego zastosowanie. W przypadku gdy proba nie zostata okreslona
w TSI (lub w normie europejskiej powotanej w TSI), zastosowanie maja odpowiednie specyfikacje europejskie
lub réwnowazne proby.

Jednostka notyfikowana powinna uzgodni¢ z odbiorcg (oraz gléwnym dostawca) miejsca, gdzie zostang
przeprowadzone préby, i powinna uzgodnic, ze préby korficowe podsystemu oraz, o ile jest to wymagane przez
specyfikacje TSI, proby lub walidacja w pelnych warunkach eksploatacyjnych, byly przeprowadzone przez od-
biorce pod bezposrednim nadzorem jednostki notyfikowanej i z jej udziatem.

Jednostka notyfikowana powinna mie¢ dostep, dla celéw préb i weryfikacji, do zakladéw produkcyjnych,
miejsc montazu i instalowania, a takze, w miarg potrzeb, do osrodkéw prefabrykacji i badawczych, w celu wy-
konywania swych zadan, zgodnie ze specyfikacja TSI

Jezeli podsystem spelnia wymagania specyfikacji TSI, jednostka notyfikowana musi sporzadzi¢ $wiadectwo
zgodnosci, przeznaczone dla odbiorcy, ktéry z kolei sporzadzi deklaracj¢ weryfikacji zgodnosci WE przezna-
czong dla organu nadzorczego pafistwa czlonkowskiego, w ktérym dany podsystem si¢ znajduje i/lub
funkcjonuje.

Dziafania jednostki notyfikowanej powinny by¢ oparte na badaniach typu i prébach, weryfikacjach i kontro-
lach przeprowadzonych na wszystkich wyrobach seryjnych, jak okreslono w punkcie 7, oraz wymaganych
przez specyfikacje TSI i/lub odpowiednia specyfikacje europejska.

Deklaracja weryfikacji zgodno$ci WE oraz dokumenty towarzyszace musza by¢ opatrzone datg oraz podpi-
sem. Deklaracja ta musi by¢ napisana w tym samym jezyku co dokumentacja techniczna i zawiera¢ co naj-
mniej te informacje, ktore sa zawarte w zalgczniku V do dyrektywy.

Jednostka notyfikowana jest odpowiedzialna za sporzadzenie dokumentacji technicznej, ktéra musi towarzy-
szy¢ deklaracji weryfikacji WE. Dokumentacja techniczna powinna zawiera¢ co najmniej informacje okreslone
w art. 18, ust. 3 dyrektywy, a w szczeg6lnosci co nastgpuje:

— wszelkie niezbedne dokumenty dotyczace charakterystyk podsystemu,
— rejestr taboru uwzgledniajacy wszystkie informacje wyszczegdlnione w TSI,
— wykaz skladnikéw interoperacyjnosci, jakie zostang wlaczone w sklad podsystemu,

—  kopie deklaracji zgodnosci WE, a takze, w stosownych przypadkach, deklaracje WE dotyczace przydat-
nosci do stosowania, ktore muszg by¢ dostarczone dla ww. skladnikéw, zgodnie z art. 13 dyrektywy, i do
ktérych powinny by¢ zalaczone, w stosownych przypadkach, odpowiednie dokumenty (Swiadectwa, za-
twierdzenia systemdow zapewnienia jakosci oraz dokumenty dotyczgce nadzoru) wydane przez jednostki
notyfikowane,

—  wszelkie elementy dotyczgce utrzymania, warunkow i ograniczen stosowania podsystemu,

() W szczegdlnosci, odnosnie do specyfikacji TSI, Tabor”, jednostka notyfikowana bedzie bra¢ udziat w konicowych prébach eksploatacyj-
nych taboru lub zespolu pociggowego. Informacja o tym zostanie podana w odpowiednim rozdziale specyfikacji TSI
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— wszelkie elementy dotyczace instrukcji serwisowania, stalego lub ustalonego monitorowania, regulacji
oraz utrzymania,

— $wiadectwo badania typu wydane dla podsystemu oraz towarzyszacag mu dokumentacje techniczng, jak
okreslono w module SB,

— $wiadectwo zgodno$ci wydane przez jednostke notyfikowana, o ktérej mowa w punkcie 9, wraz z zala-
czonymi do niego odpowiednimi obliczeniami, zaopatrzone we wilasng kontrasygnate, stwierdzajace, ze
dany projekt jest zgodny z dyrektywa oraz specyfikacja TSI, i wymieniajace w odpowiednich miejscach
zastrzezenia zarejestrowane podczas wykonywanych czynnosci i niewycofane. Do $wiadectwa nalezy tak-
ze zalgcezyd, jesli to whasciwe, raporty z kontroli i audytéw sporzadzone w zwigzku z weryfikacja.

Protokoly zalaczone do Swiadectwa zgodnosci musza by¢ przechowywane przez odbiorcg.

Odbiorca powinien przechowywaé kopie dokumentacji technicznej przez caly okres eksploatacji podsystemu
oraz przez nastgpne trzy lata; na zZadanie kopia taka musi by¢ wysylana do kazdego z pozostalych panstw
cztonkowskich.

F.3.4 Modul SH2: Pelne zapewnienie jakosci ze sprawdzeniem projektu

Niniejszy modut okresla procedure weryfikacji WE, zgodnie z kt6rg jednostka notyfikowana sprawdza oraz po-
$wiadcza, na zadanie odbiorcy lub jego upowaznionego przedstawiciela majgcego siedzib¢ na terytorium
Wspdlnoty, ze podsystem:

— jest zgodny z niniejsza TSI oraz wszystkimi pozostalymi majacych zastosowanie TSI, co dowodzi, ze wy-
magania zasadnicze (') dyrektywy 01/16/WE zostaly spetnione,

— jest zgodny z innymi przepisami wynikajacymi z traktatu.
i moze by¢ oddany do eksploatacji.

Jednostka notyfikowana powinna przeprowadzi¢ procedurg, tacznie ze sprawdzeniem projektu podsystemu,
pod warunkiem Ze odbiorca (?) oraz gléwny zaangazowany dostawca spelniajg zobowigzania podane w pkt. 3

Okreslenie ,gléwny dostawca” dotyczy firm, ktérych dziatania maja zwigzek z wypelnieniem zasadniczych wy-
magan specyfikacji TSI Dotyczy to:

— firmy odpowiedzialnej za caly projekt realizacji podsystemu (w szczegdlnosci wlacznie z odpowiedzial-
noscig za integracj¢ podsystemu),

— innych firm zaangazowanych jedynie w cz¢$¢ projektu realizacji podsystemu (wykonujgcych np. projekt,
montaz lub instalacj¢ podsystemuy).

Nie dotyczy to poddostawcow producenta, dostarczajacych podzespoly oraz skladniki interoperacyjnosci.

W odniesieniu do podsystemu, ktory podlega procedurze weryfikacji zgodnosci WE, odbiorca lub glowny do-
stawca, o ile tacy zostali zaangazowani, stosuja zatwierdzony system zapewnienia jakosci dla projektowania,
produkgji oraz koncowej kontroli i préb wyrobu, jak okreslono w punkcie 5, i ktérzy podlegaja nadzorowi,
jak okreslono w punkcie 6.

Gléwny dostawca odpowiedzialny za caly projekt realizacji podsystemu (w szczegdlnosci wlgcznie z odpowie-
dzialno$cig za integracje podsystemu), musi stosowaé w kazdym przypadku zatwierdzony system zapewnienia
jakosci dla projektowania, produkgji i konicowej kontroli oraz préb wyrobu, ktéry podlega nadzorowi, jak
okreslono w punkcie 6.

W przypadku gdy odbiorca jest samodzielnie odpowiedzialny za caly projekt realizacji podsystemu (w szcze-
g6lnosci wlacznie z odpowiedzialnoscig za integracje podsystemu), lub gdy odbiorca jest bezposrednio zaan-
gazowany w projektowanie i/lub produkcje (wlacznie z montazem i instalacjg), musi on stosowad zatwierdzony
system zapewnienia jakosci dla tych dziatan, ktére beda podlegaé nadzorowi, jak okreslono w punkcie 6.

Whioskodawcy, ktorzy biorg udzial tylko w montazu i instalacji, moga stosowa¢ zatwierdzony system zapew-
nienia jako$ci obejmujacy tylko produkeje oraz koficowa kontrolg i proby wyrobu.

(") Zasadnicze wymagania znajdujg odzwierciedlenie w parametrach technicznych, interfejsach i wymaganiach funkcjonalnych, ktére sg po-
dane w rozdziale 4 niniejszej specyfikacji TSI.

() W tym module ,odbiorca” oznacza ,odbiorce podsystemu, zgodnie z definicja dyrektywy, lub jego upowaznionego przedstawiciela ma-
jacego siedzibe na terytorium Wspélnoty”.
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4. Procedura weryfikacji WE

4.1 Odbiorca powinien ztozy¢ do wybranej przez siebie jednostki notyfikowanej wniosek o weryfikacje zgodnosci
WE podsystemu (poprzez pelne zapewnienie jakosci ze sprawdzeniem projektu), facznie z koordynacja nad-
zoru nad systemami zapewnienia jakosci, zgodnie z punktami 5.4 i 6.6. Odbiorca musi poinformowac zaan-
gazowanych producentéw o swym wyborze oraz o ztozeniu wniosku.

4.2 Whniosek musi umozliwia¢ zrozumienie projektu, produkeji, montazu, instalacji, utrzymania i eksploatacji pod-
systemu, i powinien umozliwia¢ oceng zgodnosci z wymaganiami specyfikacji TSI

Whiosek powinien zawierac:

— nazwe i adres odbiorcy lub jego upowaznionego przedstawiciela,

— dokumentacje techniczng obejmujaca:

— og6lny opis podsystemu, projektu konstrukcyjnego i budowy,

— specyfikacje projektu technicznego, facznie ze specyfikacjami europejskimi (1), jakie zostaly zastosowane,

—  kazdy niezbedny dowdd na poparcie zastosowania powyzszych specyfikacji, w szczegdlnoéci tam, gdzie
te specyfikacje europejskie oraz odnosne klauzule nie zostaly zastosowane w catosci,

—  program préb,

— rejestr taboru uwzgledniajacy wszystkie informacje wyszczegdlnione w TSI,

— dokumentacj¢ techniczng dotyczgcg produkeji oraz montazu podsystemu,

— wykaz skladnikéw interoperacyjnosci, ktére zostang wlaczone w sktad podsystemu,

— kopie deklaracji zgodno$ci WE lub przydatnosci do stosowania, ktére muszg by¢ dostarczone dla
sktadnikow, oraz wszelkie niezbedne elementy, zdefiniowane w zataczniku VI do dyrektyw,

— dowdd zgodnosci z innymi przepisami wynikajacymi z traktatu (lacznie ze $wiadectwami),

— wykaz producentéw zaangazowanych w projektowanie, produkcje, montaz i instalacje podsystemu,

— warunki stosowania podsystemu (ograniczenia czasu pracy lub przebiegu, ograniczenia ze wzgledu
na zuzycie itp.),

—  warunki utrzymania i dokumentacje techniczng dotyczacg utrzymania podsystemu,

— kazde wymaganie techniczne, jakie musi zosta¢ uwzglednione podczas produkgji, utrzymania lub
eksploatacji podsystemu;

— wyjasnienie, w jaki spos6b wszystkie etapy, wymienione w punkcie 5.2, objete s3 systemami zapewnienia
jakosci gtéwnego dostawcy iflub odbiorcy, jezeli sa zaangazowani, a takze dokumenty potwierdzajace ich
skuteczno$é,

— wskazanie jednostki lub jednostek notyfikowanych odpowiedzialnych za zatwierdzenie tych systeméw za-
pewnienia jako$ci oraz nadzér nad nimi.

(") Definicja specyfikacji europejskich podana jest w dyrektywach 96/48/WE i 01/16/WE. Przewodnik stosowania specyfikacji TSI dla kolei

duzych predkosci wyjasnia sposob stosowania specyfikacji europejskich.
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4.3

4.4

4.5

5.1

5.2

Odbiorca powinien przedstawi¢ wyniki badan, kontroli i prob (1), wlycznie z prébami typu, jesli bylty wyma-
gane, przeprowadzonych przez odpowiednie laboratorium wnioskodawcy lub w jego imieniu.

Jednostka notyfikowana musi sprawdzi¢ wniosek dotyczacy sprawdzenia projektu i oceni¢ wyniki préb. Jezeli
projekt spelnia postanowienia dyrektywy oraz stosownych specyfikacji TSI, ktore go dotycza, musi ona wydaé
wnioskodawcy $wiadectwo sprawdzenia projektu. Swiadectwo powinno zawiera¢ wnioski z badania projektu,
warunki jego waznosci, dane niezbedne dla identyfikacji badanego projektu i, jezeli dotyczy, opis funkcjono-
wania podsystemu.

Jesli odbiorcy odmawia si¢ wystawienia Swiadectwa sprawdzenia projektu, jednostka notyfikowana musi po-
da¢ przyczyny takiej odmowy.

Nalezy opracowac przepisy dotyczace procedury odwolawczej.

W fazie produkcyjnej wnioskodawca powinien informowa¢ jednostke notyfikowana, w ktérej posiadaniu znaj-
duje si¢ dokumentacja techniczna dotyczaca $wiadectwa sprawdzenia projektu, o wszelkich modyfikacjach, kto-
re moga mie¢ wplyw na zgodnos¢ z wymaganiami specyfikacji TSI lub na okreslone warunki stosowania
podsystemu. W takich sytuacjach nalezy uzyskiwa¢ dodatkowe zatwierdzenia dla podsystemu. W takim przy-
padku jednostka notyfikowana przeprowadza jedynie takie badania i préby, ktére sa istotne i konieczne dla ta-
kich zmian. Dodatkowe zatwierdzenie moze zosta¢ wydane w formie dodatku do pierwotnego $wiadectwa
sprawdzenia projektu lub jako nowe $wiadectwo po wycofaniu starego.

System zapewnienia jakosci

Odbiorca, jezeli jest zaangazowany, oraz gléwny dostawca, jezeli jest zatrudniony, muszg ztozy¢ wniosek o oce-
n¢ stosowanych przez nich systemow zapewnienia jakosci, do wybranej przez siebie jednostki notyfikowanej.

Whiosek powinien zawieraé:
— wszelkie stosowne informacje dotyczace rozpatrywanego podsystemu,
— dokumentacj¢ dotyczaca systemu zapewnienia jakoSci.

Firmom zaangazowanym tylko w cz¢s$¢ projektu realizacji podsystemu, dostarcza si¢ jedynie te informacje, kto-
re dotycza czgsci, w ktdrej realizacj¢ s3 one zaangazowane.

W odniesieniu do odbiorcy lub gtéwnego dostawcy odpowiedzialnego za caly projekt realizacji podsystemu,
system zapewnienia jako$ci powinien gwarantowac ogdlng zgodno$¢ podsystemu z wymaganiami specyfikacji
TSL

Systemy zapewnienia jakosci stosowane przez innych dostawcéw powinny zapewniaé zgodno$¢ ich udziatu
w realizacji podsystemu z wymaganiami specyfikacji TSL

Wszystkie elementy, wymagania i warunki przyjete przez wnioskodawcoéw nalezy udokumentowaé w syste-
matyczny i uporzgdkowany sposob w postaci zapisanych zalozen, procedur i instrukcji. Dokumentacja syste-
mu zapewnienia jako$ci musi pozwala¢ na spéjne zrozumienie zasad i procedur jakosci, takich jak programy,
plany, instrukcje oraz protokoly dotyczace jakosci.

System musi w szczegdlnosci zawiera¢ wystarczajacy opis nastepujacych elementéw:
— odnoénie do wszystkich wnioskodawcow:
— celéw dotyczacych jakosci oraz struktury organizacyjnej,

— odpowiednich technik produkeji, kontroli jako$ci oraz zapewnienia jakosci, a takze proceséw i syste-
matycznych dzialan, jakie bedg stosowane,

— badan, kontroli i prob, ktére przeprowadzane beda przed, w trakcie oraz po zakoriczeniu projekto-
wania, produkeji, montazu i instalacji, wraz z czestotliwoscia, z jaka beda podejmowane,

— dokumentacji dotyczgcej zapewnienia jakosci, takiej jak raporty z kontroli, dane dotyczace badan,
dane dotyczgce kalibracji, raporty w sprawie kwalifikacji pracownikéw zatrudnionych przy wytwa-
rzaniu wyrob6w itd.,

() Okazanie wynikéw prob moze mie¢ miejsce w tym samym czasie, co sktadanie wniosku, lub pdzniej.
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5.4
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— odnoénie do gtéwnego dostawcy, o ile dotyczy to jego udzialu w projektowaniu podsystemu:

— specyfikacji projektéw technicznych, tacznie ze specyfikacjami europejskimi, ktére beda stosowane,
a tam, gdzie specyfikacje europejskie nie bedg stosowane w calosci, Srodkéw, ktére zostang uzyte
w celu zapewnienia zgodnosci z wymaganiami TSI, jakie dotycza podsystemu,

— technik kontroli oraz weryfikacji projektu, proceséw oraz systematycznych dziatan, ktére bedg sto-
sowane przy projektowaniu podsystemu,

— $rodkéw wykorzystywanych do monitorowania osiagnigcia wymaganej jakosci projektu i podsyste-
mu oraz skutecznodci dzialania systeméw zapewnienia jakoSci we wszystkich fazach, wlacznie
z produkja.

— oraz takze w odniesieniu do odbiorcy lub gtéwnego dostawcy odpowiedzialnego za caly projekt realizacji
podsystemu:

— odpowiedzialnosci i uprawnieni kierownictwa w odniesieniu do ogdlnej jakosci podsystemu, w szcze-
g6lnosci wlgcznie z zarzadzaniem integracja podsystemu.

Badania, proby i kontrole powinny obejmowacd wszystkie z nastgpujacych etapdw:
— calos¢ czynnosci zwigzanych z projektowaniem,

— budowg podsystemu, a w szczeg6lnosci: dziatania dotyczace inzynierii cywilnej, montaz sktadnika, regu-
lacj¢ koncows,

— koncowe préby podsystemu,
— atakze, jezeli tak okreslono w specyfikacji TSI, walidacje w warunkach pelnej eksploatacii.

Jednostka notyfikowana wybrana przez odbiorce musi sprawdzi¢, czy wszystkie etapy podsystemu, jak poda-
no w punkcie 5.2, s wystarczajaco i prawidlowo objete przez zatwierdzony oraz nadzorowany system lub sys-
temy zapewnienia jako$ci wnioskodawcy lub wnioskodawcéw (1).

Jezeli zgodno$¢ podsystemu z wymaganiami specyfikacji TSI jest oparta na wigcej niz jednym systemie zapew-
nienia jakosci, jednostka notyfikowana powinna w szczegdlnosci sprawdzic:

— czy relagje i powiazania migdzy systemami zapewnienia jakosci sa w jasny sposb udokumentowane

oraz czy ogolne zakresy odpowiedzialno$ci oraz uprawnien kierownictwa dotyczace zgodnosci catego
kompletnego podsystemu sg dla gléwnego dostawcy zdefiniowane w spos6b wystarczajacy i prawidlowy.

Jednostka notyfikowana wymieniona w punkcie 5.1 musi oceni¢ system zapewnienia jako$ci w celu spraw-
dzenia, czy spelnia on wymagania podane w punkcie 5.2. Zaklada ona zgodnos$¢ z tymi wymaganiami, jezeli
wnioskodawca wdrozy system zapewniania jakosci dla projektowania, procesu produkgji, koicowej kontro-
li i prob wyrobu pod wzgledem normy EN/ISO 9001-2000, ktéry uwzglednia specyfike podsystemu, dla kto-
rego jest on wdrazany.

Jezeli wnioskodawca stosuje zatwierdzony system zapewnienia jakosci, jednostka notyfikowana uwzglednia to
w trakcie przeprowadzania oceny.

Audyt musi by¢ dostosowany do podsystemu, ktérego dotyczy, z uwzglednieniem szczegdlnego udziatu, jaki
wnioskodawca ma w calym podsystemie. Zesp6t audytoréw powinien posiada¢ w swym skladzie co najmniej
jednego czlonka z doswiadczeniem rzeczoznawcy w dziedzinie przedmiotowej technologii podsystemu. Pro-
cedura oceny powinna obejmowac inspekcje majaca na celu dokonanie oceny w pomieszczeniach
wnioskodawcy.

Decyzj¢ nalezy przekazaé do wiadomosci wnioskodawcy. Zawiadomienie musi zawieral wnioski z bada-
nia i umotywowana decyzj¢ wynikajaca z oceny.

Odbiorca, jezeli jest zaangazowany, oraz gléwny dostawca musza podjac si¢ wypelnienia zobowigzan wyni-
kajacych z zatwierdzonego systemu zapewnienia jakosci oraz utrzymywac go, zapewniajac prawidlowe oraz
skuteczne dzialanie.

() W szczegdlnosci, odnosnie do specyfikacji TSI, Tabor”, jednostka notyfikowana bedzie bra¢ udziat w konicowych prébach eksploatacyj-
nych taboru lub zespolu pociggowego. Informacja o tym zostanie podana w odpowiednim rozdziale specyfikacji TSI
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Muszg oni na biezaco informowac jednostke notyfikowana, ktora wydata zatwierdzenie systemu zapewnienia
jakosci, o wszelkich istotnych zmianach, ktore beda mialy wplyw na spelnianie wymagan przez podsystem.

Jednostka notyfikowana musi dokona¢ oceny proponowanych modyfikacji oraz zdecydowac, czy zmodyfiko-
wany system zapewnienia jakosci spehnia jeszcze wymagania zawarte w punkcie 5.2 lub wymagana jest po-
nowna ocena.

Jednostka notyfikowana powinna informowac o swej decyzji wnioskodawce. Zawiadomienie musi zawieraé
wnioski z badania i umotywowana decyzj¢ wynikajaca z oceny.

Nadzér nad systemami zapewnienia jakosci w ramach obowiazkow jednostki notyfikowanej.

Celem sprawowania nadzoru jest zapewnienie, ze odbiorca, jezeli jest zaangazowany, oraz gléwny dostawca,
rzetelnie wypelniaja zobowigzania wynikajace ze stosowania zatwierdzonych systeméw zapewnienia jakosci.

Odbiorca, jesli uczestniczy, oraz gléwny dostawca, powinni wystac (lub zleci¢ wyslanie) jednostce notyfiko-
wanej wymienionej w pkt. 5.1 wszystkie potrzebne do tego celu dokumenty, w tym plany realizacji oraz pro-
tokoly techniczne dotyczace podsystemu (o ile sa istotne dla okreslonego wkladu wnioskodawcy
do podsystemu), a w tym:

— dokumentacje¢ systemu zapewnienia jakosci, wlacznie z konkretnymi Srodkami, ktérych zastosowanie
zapewni:

— w odniesieniu do odbiorcy lub gtéwnego dostawcy odpowiedzialnego za caly projekt realizacji
podsystemu:

ze calo$¢ obowiazkow 1 kompetencji kierownictwa w zakresie zgodnosci calego podsystemu jest wystar-
czajgco 1 whasciwie okreslona.

— dla kazdego wnioskodawcy,

prawidlowe zarzadzanie, w odniesieniu do kazdego wnioskodawcy, systemem zapewnienia jakoci w ce-
lu uzyskania integracji na poziomie podsystemu,

— zapisy dotyczace jakosci, przewidziane przez cz¢$¢ systemu zapewnienia jako$ci dotyczacej fazy projek-
towania, takie jak wyniki analiz, obliczen, préb itd.,

— zapisy dotyczace jakosci, przewidziane przez czg$¢ systemu zapewnienia jakosci dotyczacej fazy produk-
Gji (wlacznie z montazem, instalacja i integracja), takie jak raporty z kontroli i dane z préb, dane kalibra-
cyjne, raporty dotyczace kwalifikacji zaangazowanego personelu itp.

Jednostka notyfikowana musi okresowo przeprowadza¢ audyty, aby upewnic sig, czy odbiorca, jezeli jest za-
angazowany, oraz gtéwny dostawca, utrzymujg i stosujg system zapewnienia jakosci i przekazuje im sprawoz-
danie z audytu. Jezeli wyzej wymienieni stosuja zatwierdzony system zapewnienia jako$ci, jednostka
notyfikowana powinna uwzglednic to w trakcie przeprowadzania nadzoru.

Audyty przeprowadza si¢ nie rzadziej niz raz na rok, przy czym co najmniej jeden audyt powinien by¢ prze-
prowadzony w trakcie wykonywania odno$nych dziatan (projektowanie, produkcja, montaz lub instalacja) przy
podsystemie, bedacym przedmiotem procedury weryfikacji zgodnosci WE, o ktérej mowa w punkcie 4.

Dodatkowo jednostka notyfikowana moze przeprowadzaé niezapowiedziane inspekcje w pomieszczeniach
wnioskodawcéw, o ktérych mowa w punkcie 5.2. Podczas takich inspekeji jednostka notyfikowana moze, je-
zeli uzna to za konieczne, przeprowadzi¢ petne lub czgsciowe audyty i moze wykonad lub zleci¢ wykonanie
préb celem sprawdzenia, czy system zapewnienia jako$ci funkcjonuje prawidtowo. Jednostka notyfikowana po-
winna przekaza¢ wnioskodawcy sprawozdanie z audytu oraz, jesli miata miejsce proba, takze raport z préby.

Jezeli wybrana przez odbiorce jednostka notyfikowana odpowiedzialna za weryfikacje zgodnosci WE nie spra-
wuje nadzoru nad wszystkimi wlasciwymi systemami zapewnienia jakosci, o ktérych mowa w punkcie 5, musi
ona koordynowac¢ czynnosci nadzoru prowadzone przez inne jednostki notyfikowane odpowiedzialne za dane
zadanie, w celu:

— uzyskania pewnosci, Ze zarzadzanie powigzaniami miedzy réznymi systemami zapewnienia jakosci, od-
noszacymi si¢ do integracji podsystemu, jest prowadzone prawidtowo,
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10.

— gromadzenia, w porozumieniu z odbiorcg, elementéw niezbednych dla przeprowadzenia oceny, aby
zagwarantowac sp6jnos¢ réznych systeméw zapewnienia jako$ci oraz 0gdlny nadzér nad nimi.

W ramach tej koordynacji jednostka notyfikowana posiada nastgpujace uprawnienia:

— otrzymywanie pelnej dokumentacji (zatwierdzenia i nadzér), wydanej przez inne jednostki notyfikowane,

— uczestniczenie jako $wiadek w audytach, o ktérych mowa w punkcie 5,4,

— inicjowanie dodatkowych audytéw, o ktérych mowa w punkcie 5.5, w zakresie jej odpowiedzialnosci, ra-
zem z innymi jednostkami notyfikowanymi.

Jednostka notyfikowana wymieniona w punkcie 5.1 musi mie¢ dostep, dla celow prowadzenia kontroli, audy-
tu i nadzoru, do budynkéw, biur projektowych, zakladéw produkcyjnych, miejsc montazu i instalacji, maga-
zyndw oraz — w miarg potrzeb — do o§rodkow prefabrykacji i badawczych, a takze — bardziej og6lnie — do
wszystkich pomieszczen, ktére uzna za niezbedne dla swojego zadania, w zakresie odpowiadajacym okreslo-
nemu udzialowi wnioskodawcy w projekcie podsystemu.

Odbiorca, jezeli jest zaangazowany, oraz gléwny dostawca musza przez okres 10 lat po wyprodukowaniu
ostatniego podsystemu przechowywa¢ do dyspozycji wlasciwych organéw krajowych nastepujace dokumenty:

— dokumentacj¢, o ktérej mowa w drugim tiret drugiego akapitu punktu 5,1,

— aktualizacj¢, o ktérej mowa w drugim akapicie punktu 5.5,

— decyzje oraz sprawozdania otrzymane od jednostki notyfikowanej wymienionej w punktach 5.4, 5.51 6.4.

Jezeli podsystem spelnia wymagania niniejszej specyfikacji TS, jednostka notyfikowana musi nastgpnie, w opar-
ciu o sprawdzenie projektu oraz zatwierdzenie i nadzér nad systemami zapewnienia jakosci, sporzadzic §wia-
dectwo zgodnosci, przeznaczone dla odbiorcy, ktéry z kolei powinien sporzadzi¢ deklaracje weryfikacji
zgodnodci WE przeznaczong dla organu nadzorujgcego panstwa cztonkowskiego, w ktérym dany podsystem
si¢ znajduje i/lub funkcjonuje.

Deklaracja weryfikacji zgodno$ci WE oraz dokumenty towarzyszace musza by¢ opatrzone datg oraz podpi-
sem. Deklaracja ta musi by¢ napisana w tym samym jezyku co dokumentacja techniczna i zawiera¢ co naj-
mniej te informacje, ktore sa zawarte w zalaczniku V do dyrektywy.

Jednostka notyfikowana wybrana przez odbiorcg jest odpowiedzialna za skompletowanie dokumentacji tech-
nicznej, ktéra musi towarzyszy¢ deklaracji weryfikacji zgodnosci WE. Dokumentacja techniczna powinna za-
wiera¢ co najmniej informacje okreslone w art. 18 ust. 3 dyrektywy, a w szczegdlnosci co nastepuje:

— wszelkie niezbedne dokumenty dotyczace charakterystyk podsystemu,

— wykaz skladnikéw interoperacyjnosci, jakie zostana wlaczone w sklad podsystemu,

—  kopie deklaracji zgodnosci WE, a takze, w stosownych przypadkach, deklaracje WE dotyczace przydat-
nosci do stosowania, ktore musza by¢ dostarczone dla ww. sktadnikow, zgodnie z art. 13 dyrektywy, i do
ktérych powinny by¢ zalaczone, w stosownych przypadkach, odpowiednie dokumenty (§wiadectwa, za-
twierdzenia systemdow zapewnienia jakosci oraz dokumenty dotyczgce nadzoru) wydane przez jednostki
notyfikowane,

— dowdd zgodnosci z innymi przepisami wynikajacymi z traktatu (lacznie ze $wiadectwami),

— wszelkie elementy dotyczace utrzymania, warunkow i ograniczen stosowania podsystemu,

— wszelkie elementy dotyczace instrukeji serwisowania, stalego lub rutynowego monitorowania, regulacji
oraz utrzymania,
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— $wiadectwo zgodnosci wydane przez jednostke notyfikowana wymieniong w punkcie 9, wraz z zalaczo-
nymi do niego odpowiednimi notatkami z weryfikacji iflub obliczen zaopatrzone we wlasng kontrasyg-
nate, stwierdzajace, iz dany projekt jest zgodny z dyrektywa oraz specyfikacja TSI, i wymieniajace
w odpowiednich miejscach zastrzezenia zarejestrowane podczas wykonywanych czynnosci i niewycofane.

Do $wiadectwa nalezy takze zalaczyd, jesli to wlasciwe, raporty z kontroli i audytu, sporzadzone w zwigz-
ku z weryfikacja, jak wspomniano w punktach 6.4 i 6.5;

— rejestr taboru uwzgledniajacy wszystkie informacje wyszczegdlnione w TSI

11. Kazda jednostka notyfikowana musi przekazywaé innym jednostkom notyfikowanym istotne informacje do-
tyczace zatwierdzef system6w zapewnienia jako$cioraz Swiadectw badania projektu WE, ktére wystawita, wy-
cofala lub rozpatrzyta odmownie.

Inne jednostki notyfikowane mogg na zadanie otrzymywac kopie nastepujacych dokumentéw:
— wydanych zatwierdzen dla systeméw zapewnienia jakoSci oraz dodatkowych zatwierdzeni, oraz
— wydanych $wiadectw sprawdzenia projektu WE oraz dodatkéw do nich.

12. Protokoly zalaczone do $wiadectwa zgodno$ci muszg by¢ przechowywane przez odbiorce.

Odbiorca powinien przechowywa¢ kopie dokumentacji technicznej przez caly okres eksploatacji podsystemu
oraz przez nastepne trzy lata; Na zadanie kopia taka musi by¢ wysylana do kazdego z pozostatych panstw
cztonkowskich.

F.4  Ocena organizacji utrzymania: Procedura oceny zgodnosci

Ten punkt pozostaje otwarty.
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G.1

G.2

G3

G.4

G.5

G.5.1

G.5.1.1

ZALACZNIK G

Skutki wiatréw bocznych

Uwagi ogdlne

W zalgczniku tym zdefiniowano podejscie do oceny stabilnosci przy poprzecznym wietrze dla pociagéw kla-
sy 1 zgodnie z definicja w TSI

Dokument ten nie dotyczy w sposob dostowny pociagdw z przechylnymi wagonami. Pociagi z przechylnymi
wagonami jadgce na tuku z przyspieszeniem odsrodkowym niezréwnowazonym przez pochylenie toru z wy-
taczonym mechanizmem przechytu mozna traktowac jak pociagi z wagonami nieprzechylnymi. Pociagi z prze-
chylnymi wagonami jadace na zakrecie z przyspieszeniem odsrodkowym niezréwnowazonym przez pochylenie
toru z wlaczonym mechanizmem przechylu beda charakteryzowane w pozycji wagonéw z przechylnym
nadwoziem.

Wprowadzenie
Ogodlna zasada dotyczaca metodyki:

— stabilno§¢ przy wietrze poprzecznym mozna ocenia¢ uzywajac wykreséw z charakterystykami wiatrowy-
mi (Characteristic Wind Curves)

— parametry linii przy wietrze poprzecznym i jej eksploatacje mozna ocenial przez uwzglednianie zagroze-
nia wiatrem poprzecznym, ktérego dozna dobrze zdefiniowany pociag wzorcowy eksploatowany na tej
linii.

Gdy pociag nie spetnia tych ogélnych wymagan, to pomimo tego moze udowodni¢ swoje bezpieczefistwo przy
wietrze poprzecznym na okreslonej linii.

Zasady ogélne

Krytycznym wydarzeniem poddanym rozwazaniom jest przewrdcenie si¢ pociagu. Pociagi interoperacyjne po-
winny posiada¢ podstawowy poziom bezpieczefistwa przeciwko temu krytycznemu zdarzeniu. Wkiad pociggu
do poziomu bezpieczenstwa jest definiowany przez zestaw wykreséw pod tytulem Characteristic Reference Wind
Curves (CRWC) — wzorcowe wykresy charakterystyk wiatrowych. Pociag moze by¢ uznany za interoperacyjny
pod wzgledem zachowania si¢ przy wietrze poprzecznym, gdy jego wykresy charakterystyk wiatrowych Cha-
racteristic Wind Curves (CWC) sa przynajmniej tak dobre, jak CRWC.

Konkretny pociag jest definiowany przez jego najbardziej krytyczny pojazd. Zazwyczaj taki pojazd jest jednym
z dwoch pierwszych albo ostatnich pojazdéw. Gdy inny pojazd pociagu jest uwazany za bardziej wrazliwy na
wiatr (np. pojazd bardzo wysoki albo bardzo lekki), to musi zosta¢ uwzgledniony. Wybor najbardziej wrazliwe-
go pojazdu powinien zostaé catkowicie uzasadniony.

Dla okre$lonego pociagu jadacego w pewnym zakresie predkosci wykresy CWC definiuja maksymalna predkosé
wiatru w stosunku do ziemi, ktérg pociag moze wytrzymad, zanim nastapi przekroczenie okreslonej granicznej
warto$ci odcigzenia kola. Kryterium, ktére definiuje CWC, jest $rednia warto$¢ odciazenia kota, AQ, w najbar-
dziej krytycznym woézku. Termin ,$rednia” oznacza, ze — w przypadku wézkéw — odcigzenie kota jest war-
tocig $rednig dla dwoch zestawéw kotowych w wozku.

Zakres zastosowania

Uwaza sig, Ze pociagi duzych predkosci — pociagi bez nadwozi przechylnych i pociagi z nadwoziami przechyl-
nymi z wylgczonym mechanizmem przechylu — sa eksploatowane w trybie eksploatacyjnym, gdy jada z przy-
spieszeniem od$rodkowym niezréwnowazonym przez pochylenie toru na zakrecie, jak okreslono w TSI

Jnfrastruktura” dla kolei duzych predkosci 2006.

Zaklada sig, ze pociag jedzie w europejskich warunkach eksploatacyjnych i wiatrowych.

Ocena wykreséw parametrow wiatrowych

Okreslenie whasciwosci aerodynamicznych
Uwagi ogdlne

Obecnie uwaza sig, Ze tylko w tunelach aerodynamicznych mozliwe jest wystarczajaco wiarygodne okreslenie
aerodynamicznych wilasciwosci pociagu.
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Wiasciwosci aerodynamiczne nalezy okreslac dla plaskiego terenu oraz dla terenu z wzorcowym nasypem o wy-
sokosci 6 m.

Jeden pojazd wzorcowy, a konkretnie jednostka czotowa ICE3 albo TGV Duplex albo ETR500 z przyczepionym
odpowiednim drugim pojazdem, powinna zosta¢ przebadana i poddana pomiarom w tym samym tunelu aero-
dynamicznym, gdy badany jest nowy pojazd.

Definicja uktadu wspétrzednych aerodynamicznych i wspélczynniki aerodynamiczne powinny by¢ spdjne z nor-
ma EN14067-1:2003.

Wymagania do badania w tunelu aerodynamicznym

Wymagania tunelu aerodynamicznego powinny by¢ mozliwie najwigksze, aby unikna¢ efektéw interferencji
z warstwa graniczng (np. odbicia od $cian, warstwa graniczna przy stropie i gruncie) oraz efektéw zablokowa-
nia. W szczegdlnosci, w trakcie badania sit i momentéw aerodynamicznych na nasypie, nalezy uwzglednié efek-
ty zablokowania.

Wymiary sekeji testowej
Dla katow odchylenia do 30° blokada nie powinna przekracza¢ 10 % nawet w obecnosci nasypu.

Dla tuneli aerodynamicznych z zamknieta sekcja testows zaleca si¢ korekeje blokady dla wspéltezynnika bloka-
dy przekraczajacego 5 %.

Dla tuneli aerodynamicznych z sekcjg testowg otwartg albo cze¢Sciowo otwartg nalezy zastosowaé wspdlczynnik
blokady mniejszy od 5 % dla kata odchylenia 30°, jak réwniez nie nalezy stosowa¢ jakiejkolwiek korekty.

Poziom turbulencji

W testach w tunelu aerodynamicznym nie powinna wystepowaé warstwa turbulencji atmosferycznych. Koniecz-
05

ne jest zapewnienie poziomu turbulencji Tu,< 2,5 %, przy czym Tu_= (uz/ﬁz) , gdzie u oznacza sktadowa
predkosci wzdtuz strumienia.

Warstwa graniczna

Rozklad predkosci w tunelu aerodynamicznym powinien by¢ jednorodny, tzn. wpisany w prostokat. Predkosé
przeplywu powinna by¢ niezalezna od wysokosci nad gruntem, z wyjatkiem cienkiej warstwy granicznej na pod-
todze tunelu. Grubo$¢ warstwy granicznej, 8o5 %, powinna by¢ mala w stosunku do wysokosci pojazdu.

Liczba Reynoldsa

Liczba Reynoldsa jest obliczana na podstawie predkosci powietrza w tunelu i wymiaru charakterystycznego 3
m (podzielonego przez skalg modelu); powinna przekracza¢ warto$¢ krytyczna, powyzej ktorej ze wzrostem licz-
by Reynoldsa nie nast¢puje znaczny wzrost sit i momentow. Nalezy to wykaza¢, korzystajac z wynikow testow.

Liczba Macha nie powinna by¢ wigksza niz 0,3. Gdy rzeczywisty pociag jest eksploatowany z liczbg Macha wigk-
szg od 0,3, to liczba Macha nie powinna by¢ wigksza niz liczba Macha dla rzeczywistego pociagu.

Oprzyrzadowanie
Nalezy okresli¢ gestos¢ powietrza w tunelu oraz jego temperature, ci$nienie i wilgotnos¢.

Nalezy okresli¢ sily i momenty aerodynamiczne z zastosowaniem pigciosktadnikowej dynamometrycznej wago
aerodynamicznej (Cy, nie jest niezbedny). Czutos¢ i sposéb montazu wagi nalezy dobra¢ zaleznie od zakresu mie-
rzonych obcigzen..

Wymagania modelu

Dokladno$¢ wymiaréw modelu powinna by¢ réwna 10 mm w stosunku do wymiaréw w pelnej skali. Wszyst-
kie podstawowe szczegdly majace znaczenie aerodynamiczne, takie jak szyba przednia albo pantograf, powinny
zosta¢ odwzorowane odpowiednio do skali.

Samego pantografu nie nalezy modelowac.
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Dopuszczalne jest uproszczenie wozkéw; w celu zapewnienia prawidlowego przeplywu mas i spadku ci$nienia
w trybie przeptywu pod nadwoziem nalezy przestawi¢ tylko podstawowe geometryczne wlasciwosci wozkow.

Model powinien by¢ symetryczny, nawet gdy rzeczywisty pociag nie jest budowany jako idealnie symetryczny
(np. z powodu szczeg6tow ponizej podtogi). Umozliwi to kontrole symetrii w tunelu aerodynamicznym w celu
znalezienia zrodet bledow ze wzgledu na asymetri¢ przepltywu.

Wymagania programu testowego

W celu zapewnienia waznosci wynikéw nalezy wykonywac kontrole symetrii i powtarzalnosci.

Katy odchylenia od kierunku jazdy

Nalezy rozpatrywac katy odchylenia od 0° do 70° ze skokiem 5°.

Do wszystkich posrednich katoéw odchylenia od kierunku jazdy nalezy stosowa¢ interpolacj¢ liniows albo wyz-
szego rzedu.

Nadwozia pojazdéw przed i za badanym pojazdem

Przy wszystkich badanych pojazdach za modelem nalezy umiesci¢ makiete nastgpnego wagonu; makieta taka
powinna mie¢ przynajmniej potowe dlugosci pojazdu. Wagon taki powinien mie¢ rzeczywisty przekrdj przy-
najmniej na jednej trzeciej dlugosci rzeczywistego wagonu; krawedz splywu powinna by¢ wygladzona.

Gdy badany pojazd nie jest pojazdem prowadzacym, to przed nim nalezy umiesci¢ przynajmniej jeden caly po-
jazd w celu zapewnienia realistycznego przepltywu przed badanym pojazdem. Nalezy odtworzy¢ rzeczywisty od-
step miedzy wagonami. W kazdej sytuacji nalezy wykluczy¢ mechaniczny kontakt miedzy badanym modelem
a makietami. Nalezy unika¢ wibracji modelu i towarzyszacych makiet.

Konfiguracja gruntu

Zanim norma europejska wyraznie zdefiniuje konfiguracj¢ terenu, nalezy stosowaé ponizsze wymagania:

Pomiary nalezy wykonywa¢ dla dwdch scenariuszy:

— scenariusz z plaskim terenem:

Plaski teren nie powinien zawiera reprezentacji podsypki ani szyn. Odstep miedzy poziomem gruntu
a spodem kol wynosi 235 mm dla pelnej skali.

—  scenariusz ze standardowym nasypem:

— Pojecie ,nasyp” dotyczy standardowego nasypu o wysokosci 6 m, nachyleniu bokéw 2:3 i szerokosci
u podstawy 32 m dla pelnej skali. Rysunek G.3. Na szczycie nasypu znajduja si¢ dwa tory o wymia-
rach ukazanych na rysunku G.2. Alternatywnie mozna zastosowa¢ konfiguracj¢ z balastem i szynami
na plaskim gruncie, jak wida¢ na rysunku G.6. Dla predkosci pociagu ponizej 200 km/h (oraz katéw
P powyzej 40°) testy nalezy wykonywaé w konfiguracjach: nawietrznej i zawietrzne;.

— Dla predkosci pociggu 200 km/h i wigcej nalezy rozwazaé tylko konfiguracje nawietrzng. Zatem
w tym zakresie predkosci dopuszczalny jest nasyp z pojedynczym torem i zredukowang szerokoscia
u podstawy.
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Wspétezynnik aerodynamiczny C,, 1. dla odnosnych katéw odchylenia wokot osi pionowej otrzymany z te-
stow na pojezdzie wzorcowym powinien potwierdzic jakos$¢ z odchylka do 10 % dla plaskiego gruntu i 20 %
dla nasypu.

Rysunek G.2:

Podsypka i szyny.
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Rysunek G.3:

Standardowy nasyp 6 m.
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G.5.2 Opis scenariusza badan wiatrowych

Podmuch wiatru generowany w tej metodzie odpowiada stalej amplitudzie (odpowiednio do poziomu prawdo-
podobienstwa amplitudy ~99 %) i poziomu prawdopodobienistwa przekraczajacego 50 % dla czasu trwania pod-
muchu (tryb dystrybugji). Ponadto wybrane podejicie ma nastgpujace parametry:

—  Czasowo-przestrzenny model podmuchu (dwuwykladniczy) jest oparty na modelu podmuchu badanym
w Deufrako i odpowiada najlepszej aproksymacji przypadkowego procesu w sasiedztwie lokalnego
maksimum.

— Zaklada sig, ze wiatr Sredni ma kierunek poziomy (uzywana jest tylko sktadowa U). Ta skladowa reprezen-
tuje znaczng czg$¢ fluktuacji wiatru i jest rzutem chwilowego wektora wiatru na $redni kierunek wiatru.
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—  Nie uwzglednia si¢ wariacji kierunku wiatru.

— Pomija si¢ wariacje czasowe na korzy$¢ wariacji przestrzennych.

W scenariuszu tym danymi wejSciowymi sa:

Vi, predkos¢ pociagu,
U,.x  maksymalna predkos¢ wiatru,
Y kierunek wiatru w stosunku do kierunku szlaku.

Nastepujgce parametry sg stale:

Z=4m wysoko$¢ odniesienia,
A =284 znormalizowana amplituda podmuchu A = (U,,,,, — U)/o, przy $redniej predkosci wiatru U,
2,=0,07 m dlugos¢ nieréwnosci typowa dla szlakéw interoperacyjnych

Pr(T) = 0,5 Prawdopodobiefistwo wystapienia podmuchu o czasie trwania T dla danej amplitudy A.
Obliczenia parametrow turbulencji
Intensywno$¢ turbulencji

Na wysokosci z = 4 m intensywno$¢ turbulencji I jest réwna 0,245. Wspdlezynnik podmuchu jest obliczany
z intensywnosci turbulencji i ze znormalizowanej amplitudy podmuchu:

G=1+A -1=1,6946.

Znormalizowana amplituda ma ustalona wartos¢, zatem dobiera si¢ wspotczynnik podmuchu. W obszarach spe-
cjalnych albo do szczegdlnych zastosowan mozna na podstawie analizy pomiaréw meteorologicznych wybie-
ra¢ inne warto$ci A.

Od wspétczynnika podmuchu, $rednig predko$é wiatru U
wiatru U

mean

mozna odja¢ od danej maksymalnej predkosci

max*

U U

max _ max

u = .
men G 1,6946

Dewiacje standardowa o, sktadowej wzdluznej predkosci wiatru (na podstawie predkosci Sredniej) wylicza sig
na podstawie $redniej predkosci wiatru i intensywnosci turbulencji:

Umax
SIS 014430

mean

0u=1~U

Czas trwania podmuchu

Obliczenie statych czasu trwania podmuchu wykonuje si¢ na podstawie wykresu widmowego (PSD) dlugosci
charakterystyki wzdtuznej L}, (tzn. na podstawie podmuchu, wzdluz osi X, skladowa U)
035
z
Lﬁ =50 ——

0,063
0

Sredni czas trwania podmuchu, T, jest catkowitym ilorazem z:

7L
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gdzie gestos¢ widmowa mocy (power spectral density, PSD) turbulencji gu(n) jest okreslona wyrazeniem von
Karmana:

_ 4for 1

u

S,(n) = — 33 gdzie
(1470,7:F)°

nLX

f = — jest znormalizowang czestotliwoscig
u

mean

n jest czgstotliwosciag w zakresie od minimalnej (n1) do maksymalnej (n2). Wartosci nl i n2 sa warto$ciami gra-
nicznymi do catkowania widma czgstotliwo$ci podmuchu. Dolng warto$¢ czgstotliwosci nl przyjeto
réwng 1/300 Hz, gérna warto$¢ n2 przyjeto rowna 1 Hz.

Czas trwania podmuchu maksymalnego jest obliczany ze wzoru:
Y=T-0,95-A'=4,182T,

gdzie wykladnik q jest okreslany z pomiardw i jest przyjety jako 1,42)

Wyprowadzanie historii podmuchu w funkji czasu

Na podstawie stalych czasowych mozna okresli¢ histori¢ bezwymiarowych wariacji predkosci wiatru w kierun-
kach wzdluznym i poprzecznym na podstawie Sredniego kierunku wiatru. Nast¢pnie bezwymiarowe wariacje
predkosci wiatru skladowej u w kierunkach: wzdhuznym a, oraz poprzecznym a, dla odlegtoéci s od podmuchu
maksymalnego mozna zapisaé w postaci:

(9= 55+ cos(D) =
a_(s)=—s-cos(D)-
T ’ Urnean
1 1
ay(s) =—s-sin(D) - T

mean

Gdzie: s jest wspotrzedna wzdluz toru: s = Vi, - (t-t,,,.); thax jest czasem oddzialywania podmuchu maksymal-
nego na pociag; D jest katem migdzy torem a kierunkiem wiatru.

Funkgje korelacji dla chwili t mozna obliczy¢ na podstawie zaniku koherencji i wspétezynnika wykladniczego
dla podmuchu réwnoleglego i podmuchu prostopadlego do $redniej predkosci wiatru:

. on2 2
c=e(cun) (@)
oraz
gdzie C(t) jest funkcja korelacji miedzy amplitudg podmuchu w chwili t oraz maksymalng amplituda podmuchu.

Cy jest wspolczynnikiem zaniku koherencji w kierunku wzdluz $redniego kierunku wiatru (warto$é
parametru: 5,0);

Cy jest wspotezynnikiem zaniku koherencji w kierunku prostopadlym do $redniego kierunku wiatru (wartosé
parametru: 16,0);

py jest wspotezynnikiem wyktadnika w kierunku wzdtuz $redniego kierunku wiatru (warto$¢ parametru: 1,0);

py jest wspélczynnikiem wykladnika w kierunku prostopadiym do $redniego kierunku wiatru (wartos¢
parametru: 1,0);

Wartosci wszystkich parametrow sa okreslone z pomiarow.
Predkos¢ wiatru dzialajacego na pocigg mozna zatem opisa¢ wzorem:
vwind (t) = Umean *A: 01_1 ’ C(t) :

Dla scenariusza wiatrowego nalezy uwzgledni¢ ponizsza histori¢ predkosci wiatru (czas trwania podmuchu
maksymalnego jest rowny t; = 14 s):

Odt=0dot=t; =0,5s: Vg4l =0;
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Odt=t;=0,5sdot=t,=3s:liniowy wzrost v,,4 do osiagniecia U ., przy t =t, = 3 s;
Odt=t,=3sdot=t;=10s: Vya(t) = Upears
Odt=t;=10sdot=1t, =148 vynq) = Upean * A - 0, + C(t);

Odt=t,=14sdot=ts=17 s vVyqlt) = U, +A -0, - Ct)

mean u

Odt=t;=17sdot=ts=30s: vyalt) = U

mean*

Historia predkosci wiatru jest przedstawiona na rysunku G.1.

Rysunek G.1

Hlustracja historii predkosci wiatru.

Windscenario vwingmax = 20 m/s v «+ = 160 km/h
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Uwaga: Ten scenariusz podmuchu nie jest odpowiedni dla zestawéw przegubowych. Dla takich zestawéw na-
lezy opracowac alternatywny scenariusz podmuchu.

Scenariusz wiatru przestrzennego powinien zosta¢ przefiltrowany przez filtr typu ,spatial-average filter” oparty
o wielko§¢ okna réwnego dlugosci pojazdu i kroku mniejszego od 0,5 m.

Okreslanie dynamiki pojazdu
Uwagi og6lne

Do okreslania dynamicznego zachowania si¢ pojazdy przy silnym wietrze nalezy zastosowa¢ symulacje ,multi-
body simulations” (MBS).

Zaaprobowany program MBS ogélnego uzytku powinien by¢ zastosowany razem ze scenariuszem podmuchu.
Modelowanie powinno uwzgledni¢ najbardziej krytyczny pojazd pociggu oraz fakt, ze pojazd jest pusty i spraw-
ny. Nalezy sprawdzi¢, czy nawet rozmieszczenie pasazerow nie jest bardziej krytyczne, niz pusty pojazd (na przy-
klad ze wzgledu na przesunigcie $rodka cigzkosci), np. przez zastosowanie uproszczonego podejicia catkowicie
statycznego.

Gdy na sprzegu nie istnieje ograniczenie obrotu wagonu wokét osi podtuznej, to nalezy modelowac tylko kry-
tyczny pojazd, w przeciwnym przypadku nalezy modelowac¢ rowniez sasiednie pojazdy.



26.3.2008

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

L 84/335

G.5.4.2

G.5.43

Nie nalezy uwzglednia¢ nieregularnosci toru.

Obliczenia nalezy wykonywac dla standardowej skrajni, profilu szyn UIC60, nowego profilu kota oraz wzniosu
szyny 1/20 i 1/40. Do oceny w poréwnaniu z warto$ciami granicznymi nalezy uzy¢ najgorszego przypadku.

Nalezy uwzglednia¢ sity i momenty aerodynamiczne.

Kryterium definiujacym CWC jest warto$¢ Srednia odciazenia kot AQ dla najbardziej krytycznego zespotu jezd-
nego (wozek albo pojedyncza o$[pojedynczy zestaw kotowy dla jednoosiowych zespotéw jezdnych). Takie od-
cigzenie nie moze przekroczy¢ 90 % wartoéci statycznego obciazenia osi Q, zespolu jezdnego zgodnie
Z ponizszym wzorem:

A
—Q <0,9.

0

Modelowanie

Modelowanie pojazdu powinno by¢ odpowiednie dla badania parametréw dla wiatru poprzecznego. Dynamicz-
ny model pojazdu powinien by¢ tréjwymiarowy.

Dynamiczny model pojazdu powinien zawieral przynajmniej ponizsze szczegdly:

— Nadwozie, wozki i zestawy kolowe oraz inne istotne czg$ci pojazdu (ich masy, masy bezwladne,
geometria i Srodki cigzkosci).

—  Zawieszenie (sztywno$¢ sprezyn w kierunkach: pionowym, poprzecznym i podluznym, nieliniowo$¢ sztyw-
noéci, charakterystyki ttumieniowe w kierunkach: pionowym i poprzecznym, tlumienie nieliniowosci),

—  Zderzaki, ktére moga odgrywac rolg,

—  Styk kolo/szyna (nominalne profile kola i szyny zgodnie z definicja w TSI dla kolei duzych predkosci, sity
styku obliczone z uwzglednieniem nieliniowej geometrii styku oraz sily i predkosci pelzania. Wszelkie inne
specjalne przyrzady w zawieszeniu, ktére moga mie¢ efekt na mechanizm przewracania sig).

Weryfikacja modelu pojazdu

Nalezy zapewni¢ weryfikacje modelu MBS oparta na danych z testéw w pelnej skali. Podstawowym zagadnie-
niem jest poréwnanie wspoezynnika zawieszenia oraz mas i srodkéw ciezkosci dla symulacji i dla testow, w oby-
dwu przypadkach dla pojazdu pustego (niezatadowanego).

Definicja wspélczynnika samorzadu ,s” powinna by¢ zg odna z punktem 4.2.3.9 niniejszej TSL. Gdy z testéw
uzyskano wigcej, niz jedng warto$¢ wspétczynnika ,s”, to nalezy uzy¢ wartoci $redniej. Réznica migdzy symu-
lacjg a wynikami tekstu nie powinna przekraczaé 10 %.

Nalezy sprawdzi¢ dokladno$¢ modelowania zderzakéw (ogranicznikéw). Wyniki symulacji dotyczace przemiesz-
czenia do ogranicznikéw powinny by¢ zgodne z danymi projektowymi.

Calkowita masa pojazdu jest okrelana na podstawie sumy wszystkich pionowych sit Q. Usredniona masa po-
jazdu dwoch pierwszych pojazdow produkcyjnych nie powinna by¢ mniejsza od 99 % masy pojazdu uzytej do
symulagji. Ponadto nacisk na 0§ usredniony z danych dla dwdch pierwszych pojazdéw produkcyjnych nie moze
by¢ mniejszy od 99 % uzytego do symulacji nacisku na pojedynczg os.

W miarg¢ dostepnosci informacji nalezy oceni¢ nastgpujace wyniki testow:

—  Zapisy wartosci przejsciowych sit Q dla kazdego kota z dwoch prowadzacych zestawéw kotowych dla roz-
nych klas promieni zakretu (wedtug punktu 5 normy EN14363:2005) w trakcie podczas jazdy na zakrecie
z przyspieszeniem od$rodkowym niewyréwnowazonym przez pochylenie toru.

— Rozszerzone przetwarzanie danych (ocena ,dwuwymiarowa”) dla 50 % wartosci sit Q zgodnie z punk-
tem 5.5 normy EN14363:2005.
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G.6

G.7

G.7.1

Sily i momenty aerodynamiczne jako dane wejSciowe dla symulacji MBS

W kazdym przypadku zdefiniowanym w sekcji G.7.4 nalezy wykonywaé oddzielne obliczenia reakcji pojazdu
na podmuchy okreslone przez ich predkos$¢ maksymalna U, .. dla wzrastajacych wartosci U,,,,, az do spelnienia
kryteriéw zdefiniowanych w sekcji G.7.1. Odnosne wykresy wartosci U, spelniajacych kryterium maksymal-
nego odcigzenia kot w funkgeji predkosci pojazdu ifalbo kata wiatru noszg miano charakterystycznych wykre-
s6w wiatrowych (ang. characteristic wind curves, CWC). Wykresy CWC sg szczegélowo opisane w sekgji G.7.4.

Symulacj¢ reakgji pojazdu na podmuch nalezy wykona¢ z zastosowaniem scenariusza podmuchu opisanego
w sekaji G.5.

Dla plaskiego terenu, jak réwniez dla nasypu, nalezy obliczy¢ pig¢ sktadnikow — sily F,, F, oraz momenty M,,
My, M, — stosujgc ponizsze wzory:

£ () =50 SC,(0)V:0)
€ i{xyz},

M9 =0 S1C, (BO)V2()

Vr(t) = '\/ (Vo+U(t)4cos y)2 + C(t)z(U(t)sin y)2

C(t)U(t)sin y
V. +U(t)cos y
C,,—1+G(t)

O 50

oraz B(t) = Arc tan % dla nasypu

gdzie
— U(t) jest predkoscig w kierunku jazdy
—  Cgy = 1.2416 dla przypadku nawietrznego
oraz
— Cgy = 1.1705 dla przypadku zawietrznego. Dla plaskiego terenu: C(t) = 1,0.

G(t) jest wspélczynnikiem podmuchu chwilowego obliczonym przez podzielenie chwilowej predkosci wiatru
przez

Do obliczania sit i momentéw aerodynamicznych nalezy uzywaé gestosci powietrza p = 1,225 kg/mk
Symulagje sa wykonywane bez zadnych nieregularnosci toru.

Nalezy sprawdzié, czy metoda integracyjna oblicza krok integracyjny przy maksymalnej szczytowej predkosci
wiatru. Wielko$¢ kroku dla danych wyjsciowych z obliczen powinna by¢ mniejsza od 1/30s.

Obliczanie i przedstawianie wykreséw CWC

Ocena kryteriow

Z kazdego przeliczenia symulagji dla wariacji parametréw otrzymuje si¢ wartosci sit Q w funkcji czasu dla kaz-
dego kofa.
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G.7.3

Niezbedne sg nastepujace kroki obliczeniowe:

— Obliczenie wartosci AQ/Q,, dla wartosci Q w funkgji czasu

Q 2-Q,

g -1 Qi1+Qj1

—  Uzycie filtru dolnoprzepustowego dla wartosci AQ/Q,: filtr Butterwortha czwartego rzedu o czgstotliwosci
granicznej 2 Hz albo inny filtr o udowodnionej réwnowartosci.

— Identyfikacja maksymalnej wartosci AQ/Q, dla calego podwozia.

Tutaj Q, jest wartosciami sity Q dla pojazdu pustego (nieobcigzonego) bez wzbudzania; Q;, jest wartosciami sit
Q dla nieobcigzonego kota w pierwszym zestawie kotowym wézka; Q;; jest wartodciami sit Q dla nieobcigzo-
nego kota w drugim zestawie kolowym wozka.

Obliczanie warto$ci wiatrowych i warto$ci granicznych dlAQ/QO
Na torze krzywoliniowym sita odSrodkowa dziala na wagon jako dodatek do wiatru.

Obliczenia nalezy wykonywac z uzyciem MBS na torze prostoliniowym, nachylonym odpowiednio do wartosci

g

Uwzglednianie réznych katéw wiatru

Wyliczone charakterystyczne predkosci wiatru mozna transferowa¢ na inne kombinacje predkosci
pociagu i katow.

Zazwyczaj charakterystyczna predko$¢ wiatru dotyczy kata wiatru réwnego 90 °C w stosunku do toru. W celu
otrzymania CWC dla innych katéw najpierw nalezy wykonac¢ graficzne odejmowanie/dodawanie wektoréw pred-
kosci (patrz rysunek G.4).

Rysunek G.4

Podejscie geometryczne z uwzglednieniem kata natarcia.

A

w1 wi

I/ )

I 1)

Tutaj v, jest predkoscia wiatru dzialajacego na pociag Rozklad v, na skladowa pochodzaca od predkosci pocia-
gu (Vi 1V ) Oraz na komponent pochodzacy od predkosci wiatru (vyy oraz vy,;) mozna wykona¢ na rézne
sposoby. Dla laficucha wektorow vy, i v, kat wiatru wynosi B, natomiast dla faficucha wektoréw vy, i vy
kat wiatru wynosi f,;. Dla toru prostoliniowego, predkos¢ wiatru na przy réznych katach natarcia mozna okre-
§li¢ bezposrednio z wykresu. Przyklad jest ukazany na rysunku G.5.
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G.7.4

G.7.4.1

G.7.4.2

G.8

Rysunek G.5

Podejscie geometryczne do uwzglednienia kata natarcia CWC na prostym torze.

A
44+
40+
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40 1

30 T

wiatr [m/s]

20 vres

wwind120 vwind90
101

a a
0 — — >
0 40 80 120 160 200 240

predko$¢ pojazdu [km/h]

Przedstawienie charakterystyk wiatrowych z uzyciem punktéw szczeg6lnych

Wykresy charakterystyk wiatrowych sg oparte na ponizszych punktach. Dla tych punktow nalezy obliczaé pred-
kosci wiatru.

Wagon na torze prostym
Dla kata wiatru w stosunku do toru f, = 90°, predkosci wiatru do charakterystyk nalezy oblicza¢ dla predkosci

pociagu rownych: v, = 120 km/h; 160 km/h, 200 km/h, 250 km/h; 300 km/h; v, dla terenu plaskiego oraz
dla nasypu.

tr,max

Ponadto dla maksymalnej roboczej predkosci pociagu nalezy obliczaé predkosci wiatru do charakterystyk dla ka-
tow: B, = 80% 70° 60° 50° 40°; 30°; 20° dla terenu plaskiego oraz dla nasypu Dla nasypu niezbedne sg dodat-
kowe obliczenia f, = 10°.

Wagon na zakrecie

W celu uwzglednienia jazdy na zakrecie nalezy obliczy¢ wartosci AQ[Qq cuwe dla plaskiego terenu przy

2= 0,5 m/s? i 1 m/s? dla predkosci pociggu v,. = 250 km/h, v,, = 300 km/h i v,, = V,;,nax Przy niekorzystnych
warunkach i a .

Wymagana dokumentacja

Wyznaczenie i ocena CWC wymaga szczegdtowej dokumentacji, ktéra wskazuje i wyjasnia odnosne parametry,
przyjete zalozenia i wyciagnigte wnioski. Nalezy jasno przedstawi¢ najwazniejsze kroki przetwarzania da-
nych i oceny CWC jak rowniez zgodnos¢ z zalacznikiem G.

Jako rezultat nalezy zapewni¢ nastgpujace dokumenty:

— Raport z préby w tunelu aerodynamicznym (zgodnie z rozdzialem G.3)

— Raport z préb jezdnych zgodnie z punktem 5.6 normy EN14363:2004 w celu weryfikacji modelu,

— Raport z modelowania dynamiki wagonu z weryfikacja (patrz rozdzial G.5)

— Raport z przetwarzania wykresow charakterystyk wiatrowych (patrz rozdzial G.6, G.7)

— Raport skrécony z oceny wykreséw charakterystyk wiatrowych (patrz rozdziat G.8)
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H.1

H.2

ZALACZNIK H

Lampy przednie i lampy tylne

Definicje

Reflektor przedni

Biale §wiatto na przednim koficu pociggu, przewidziane do zapewnienia $wietlnego ostrzezenia o zblizajacym si¢ po-
ciagu oraz do oéwietlania znakow przy torze.

Lampa czolowa

Biale $wiatlo na przednim koficu pociggu przewidziane do sygnalizowania obecnosci pociagu.

Lampa tylna

Czerwone $wiatlo na tylnym koficu pociagu przewidziane do sygnalizowania obecnosci pociagu.

Lampy kombinowane

Lampy kombinowane (np. lampy wielofunkcyjne) powinny by¢ dozwolone tylko wtedy, gdy spelniaja wymagania dla
lamp jednofunkcyjnych.

Standardowy system kolorymetryczny CIE (1931) (x, y, )

System do okreslania koloréw przez okreslenie wartosci rozktadu mocy promieniowania w trdjkacie barw sklado-
wych kolorowego $wiatla z uzyciem zestawu wzorcow barwnych [X], [Y], [Z] oraz trzech funkcji dopasowania barw
CIE x(N), y(\), z(N), przyjetych przez CIE w roku 1931 (patrz CIE Publication No. 15.2-1986).

Lampy przednie

(a) Reflektor przedni

Kazdy reflektor przedni powinien by¢ Zrédlem $wiatla bialego i mie¢ $rednice 170 mm. Dopuszczalne jest uzy-
wanie nieokraglych lamp gléwnych, w ktérych minimalna powierzchnia oswietlona powinna by¢ réwna
22 000 mm?, a jej najmniejszy wymiar powinien by¢ réwny 110 mm.

Wymagania fotometryczne

Swiatlos$¢ reflektorow przednich, zmierzona na osi reflektora przedniego, powinna by¢ réwna wartosciom
w tabeli H1.

Lampy zainstalowane w pojezdzie powinny osiaga nizej podang $wiattos¢.

Tabela H1

Swiattos¢ lamp gléwnych

Lampa gléwna przyciemniona Lampa przednia z pelng moca
Swiatto$¢ (cd) na osi lampy 12 000-16 000 > 40 000
Swiattos¢ (cd) przy kazdym kacie
w zakrgsm 5 od osi po lfa.zde] > 3000 >10 000
stronie osi w plaszczyZnie
poziomej

Ocena jest zdefiniowana w punkcie H.4, sekcja (b).
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(b) Lampy czolowe

Kazda lampa czolowa powinna by¢ zrédlem $wiatla bialego i mie¢ $rednice przynajmniej 170 mm. Dopuszczal-
ne jest uzywanie nieokraglych lamp czotowych, w ktérych minimalna powierzchnia o$wietlona powinna by¢ réw-
na 22 000 mm?, a jej najmniejszy wymiar powinien by¢ réwny 110 mm.

Wymagania fotometryczne

Lampy zainstalowane w pojezdzie powinny osiaga¢ $wiattos¢ podang w tabelach H2 i H3, mierzona wzdluz osi
lampy czolowe;j.

Tabela H2

Swiattos¢ lamp czolowych

Przyciemniona dolna lampa czolowa Dolna lampa czolowa z pelng moca
Swiattos¢ (cd) na osi lampy Minimum 100 300-700
Swiatlo$¢ (cd) przy kazdym kacie
pod katem 45° od osi po kazdej 20-40
stronie osi w plaszczyznie
poziomej
Tabela H3
Swiatlos¢ gérnych lamp czolowych
Przyciemniona dolna lampa czolowa Przyciemniona dolna lampa czolowa
Swiattos¢ (cd) na osi lampy Minimum 50 150-350

Ocena jest zdefiniowana w punkcie H.4, sekcja (b).

() Wymagania kolorymetryczne i widmowe

Kolor §wiatta emitowanego przez lampy gléwne i pozycyjne powinien by¢ zgodny z wymaganiami CIE S004/E-
2001 zawartymi w tabeli H4.

Tabela H4

Punkty przecigcia wspétczynnikéw koloru

Kolor $wiatet Wspbélrzedne barw w punktach przecigcia w systemie CIE (1931)
Punkt I ) K L
przecigcia
Biale klasy A N 0,300 0,440 0,440 0,300
y 0,342 0,432 0,382 0,276

Ocena jest zdefiniowana w punkcie H.4, sekcja (a).
Widmo barwne emitowanego $wiatta

Widmo barwne emitowanego Swiatla jest w przewazajacej czgsci odpowiedzialne za rozpoznawanie koloréw zna-
kéw. Wszystkie Zrodla $wiatta powinny zapewnia¢ brak znaczacych znieksztalcen koloru w trakcie rozpozna-
wania koloréw znakéw i innych obiektow.

W celu przedstawienia zgodnosci z tymi wymaganiami nalezy stosowaé wspétczynnik k.., miedzy calym za-
kresem $wiatla widzialnego a poszczegélnymi barwami w widmie.
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Wspotezynnik k., nalezy okresli¢ z réwnania:

[ s)-vey-d

\ colour
Kow= T o
colou J S(X)'V(k)'d
\ total
SO - rozklad energii w widmie (przez pomiar widma) jako gesto$¢ powierzchniowa nat¢zenia promie-
niowania (W/m?sr) albo jako rozktad natgzenia promieniowania w widmie (W/m?)
V(N - wzgledna jaskrawo$¢ widmowa [wydajno$¢ jaskrawosci wzglednej monochromatycznego pro-
mieniowania o dtugosci fali \]
Nolour - zakres dlugosci fal calego rozwazanego zakresu koloréw (patrz tabela H5)
Motal - zakres dtugosci fal calego widzialnego zakresu barw 380-780 nm
Tabela H5

Wspétczynniki koloréw

Acotour (1] Keolour
Kied 610-780 >0,14
Korange 560-660 > 0,50
Kyeliow 505-780 > 0,90
Kpjue 380-505 <0,10

H.3 Lampy tylne

(a) Lampy korica pociagu

Kazda lampa powinna by¢ zrédlem $wiatla czerwonego i mie¢ Srednice przynajmniej 170 mm. Dopuszczalne jest
uzywanie nieokraglych lamp ogonowych, w ktérych minimalna powierzchnia o$§wietlona powinna by¢ réwna
22 000 mm?, a jej najmniejszy wymiar powinien by¢ réwny 110 mm.

(b) Wymagania fotometryczne

Natezenie $wiatla lamp ogonowych, mierzone na osi lamp konica pociagu, powinno by¢ zgodne z warto$ciami
w tabeli H6 ponizej.

Tabela H6

Natezenie $wiatla dla lamp korica pociggu

Lampa konica pociggu

Natezenie $wiatla (cd) na osi lampy 15-40

Natezenie $wiatla (cd) pod katem 7,5° od osi po kazdej stronie

L. . . Minimum 10
w plaszczyZnie poziomej.

Natezenie $wiatla (cd) pod katem 2,5° od osi po kazdej stronie

L, . Minimum 10
w plaszczyznie pionowej.

Ocena jest zdefiniowana w punkcie H.4, sekcja (b).

(c) Wymagania kolorymetryczne

Kolor $wiatta emitowanego przez lampy korica pociggu powinien by¢ zgodny z wymaganiami CIE S004/E-2001
zawartymi w tabeli H7 ponizej:
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Tabela H7

Zakres barw w punkach przecigcia (ocena jest zdefiniowana w punkcie H.4 lit. a))

Kolor $wiatet Wspbélrzedne barw w punktach przecigcia w systemie CIE (1931)
Punkt A B C D
przecigcia
Czerwony x 0,690 0,705 0,705 0,720
y 0,295 0,295 0,280 0,280

H.4 Testowanie zgodnosci typu dla skladnika interoperacyjnosci

(a) Testy kolorymetryczne

Testy te powinny okresli¢ kolor $wiatta emitowanego przez lamp¢ w calym zakresie katéw, dla ktérych specyfi-
kuje si¢ natgzenie $wiatla, i powinny one dotyczy¢ calej o$wietlonej powierzchni lampy.

Wymagania dotyczace badan

Testy kolorymetryczne nalezy wykonywa¢ dla przynajmniej jednej lampy kazdego typu i przy napigciu znamio-
nowym dla kazdej lampy.

Testy kolorymetryczne nalezy wykonywaé w odpowiedniej ciemni przy temperaturze powietrza regulowanej
w zakresie 20 £2 °C.

Badanie koloru §wiatla emitowanego przez lampy nalezy wykonywacé precyzyjnym kolorymetrem do pomiaréw
absolutnych. Dokument CIE Publication No. 15.2 zawiera informacje i rekomendacje dotyczace praktyki i wzo-
row kolorymetrycznych oraz obliczania wartosci rozktadu mocy promieniowania w tréjkacie barw sktado-
wych i wspélrzednych chromatycznych.. Norma ISO/CIE 10527 zawiera informacje o czg¢sciowym filtrowaniu
w wymaganym polu o rozbieznosci 2°.

System pomiarowy dla kolorymetrii powinien zosta¢ zweryfikowany przed kazdym testem z uzyciem odpowied-
niego skalibrowanego zrédla $wiatla. Weryfikacj¢ nalezy udokumentowac.

Kalibracje kolorymetru i Zrédta $wiatta nalezy powigzac z norma krajowa odpowiednia dla kraju, w ktérym wy-
konuje si¢ badanie.

Testy kolorymetryczne nalezy wykonywaé z uzyciem goniometru. Lampe nalezy przymocowaé na goniome-
trze i nachyla¢ migdzy pionem a poziomem wokol Srodka o$wietlonej powierzchni lampy.

Odleglos¢ pomiarowa pomigdzy lampa a kolorymetrem powinna by¢ wystarczajaca dla zapewnienia, ze po-
wierzchnia czujnika/detektora jest o§wietlona catkowicie i rownomiernie bez zadnego strukturalnego szczegétu
promienia $wietlnego. T¢ odleglo$¢ pomiarowa nalezy udokumentowac.

W trakcie testu lampa powinna by¢ zasilana stalym napigciem testowym réwnym znamionowemu napieciu lam-
py. W celu otrzymania dokladnego wyniku napiecie nalezy mierzy¢ mozliwie najblizej lampy. Napiecie bada-
nia i pobierany prad nalezy udokumentowac.

Elektryczne Zrodla $wiatta nalezy postarzy¢ przed poddaniem testowi oraz ustabilizowa¢ bezposrednio przed ba-

daniem przez wymagany czas podany w tabeli HS.

Tabela H8

Czasy starzenia i stabilizacji dla réznych Zrédel Swiatla

Zrédto $wiatta Okres postarzania Okres stabilizacji

1 % nominalnego okresu

Lampa zarowa (zaréwka) eksploatacji, lecz 15 minut
przynajmniej 1 godzina

Dioda LED 50 godzin 1 godzina

Lampa z parami halogenkéw metali 100 godzin 30 minut

(lampa halogenowa)

Lampa wysokoci$nieniowa z parami 100 godzin 20 minut
rteci (lampa rteciowa)

Lampa wysokoci$nieniowa z parami 100 godzin 20 minut
sodu (lampa sodowa)
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(b) Badanie fotometryczne

Badania te powinny okresli¢ nat¢zenie $wiatla emitowanego przez lampe w calym zakresie katow, dla ktérych
okresla si¢ natezenie $wiatla i powinny dotyczy¢ o$wietlonej powierzchni lampy.

Testy kolorymetryczne nalezy wykonywac dla przynajmniej jednej lampy kazdego typu i przy napigciu znamio-
nowym dla kazdej lampy.

Testy kolorymetryczne nalezy wykonywaé w odpowiedniej ciemni przy temperaturze powietrza regulowanej
w zakresie 20 £2 °C.

Natezenie Swiatla nalezy mierzy¢ fotometrem o zakresie pomiarowym przynajmniej 1:100000.

Blad fl fotometru w stosunku do reakji spektralnej V(\) nie powinien przekroczy¢ 1,5 % zgodnie z wymagania-
mi CIE Publication No. 69. Fotometr powinien mie¢ przyrzad albo przyrzady do redukgji odbi¢ wewnetrznych
badz element6éw zaslaniajacych czg$¢ powierzchni czujnika

System pomiarowy dla kolorymetrii powinien zosta¢ zweryfikowany przed kazdym testem z uzyciem odpowied-
niego skalibrowanego zrédla Swiatla. Weryfikacj¢ nalezy udokumentowac.

Kalibracje kolorymetru i Zrodta $wiatta nalezy powigzaé z normg krajowa odpowiednig dla kraju, w ktérym wy-
konuje si¢ badanie lampy.

Testy kolorymetryczne nalezy wykonywac z uzyciem skalibrowanego goniometru. Lampe nalezy przymocowac
na goniometrze i nachyla¢ mi¢dzy pionem a poziomem wokét srodka oswietlonej powierzchni lampy.

Odleglos¢ pomiarowa pomigdzy lampa a fotometrem powinna by¢ wystarczajaca dla zapewnienia, Ze powierzch-
nia czujnika/detektora jest o§wietlona calkowicie i rownomiernie bez Zadnego strukturalnego szczeg6tu promie-
nia $wietlnego. T¢ odleglo$¢ pomiarowa nalezy udokumentowac.

W trakcie testu lampa powinna by¢ zasilana statlym napigciem testowym réwnym znamionowemu napigciu lam-
py. W celu otrzymania dokladnego wyniku napigcie nalezy mierzy¢ mozliwie najblizej lampy. Napigcie bada-
nia i pobierany prad nalezy udokumentowac.

Elektryczne zrédia $wiatta nalezy postarzy¢ przed poddaniem testowi oraz ustabilizowac bezposrednio przed ba-
daniem przez wymagany czas podany w tabeli HS.

W przypadkach, gdy testy fotometryczne sa wykonywane tylko na lampach, to badanie typu nalezy wykonywacé
w warunkach, jak po zainstalowaniu lampy, aby uwzgledni¢ zmiany napiecia zasilajacego, oszklenia i oston.
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ZALACZNIK 1

informacje wymagane dla ,rejestru taboru”

Informacje ogélne

Rejestr taboru powinien skladac si¢ z nastepujacych sekcji:
A. Definicja zakresu

B. Nazwy zaangazowanych stron

C.  Ocena zgodnosci i przydatnos¢ do uzytku

D. Parametry taboru kolejowego

E. Krytyczne dla bezpieczenstwa dane dotyczace utrzymania

Sekcja A: Definicja zakresu rejestru taboru

Ta sekeja rejestru zawiera identyfikacje oraz przewidziane zastosowanie taboru objetego przez ten rejestr. Sekcja ta
zawiera nastgpujace informacje:

Identyfikacja typu (unikalne szczegély, na podstawie ktorych mozna rozpoznaé pojazdy objete tym rejestrem)
Oznaczenie typu (opcjonalnie: nazwa taboru)

Identyfikacja pojazdu (alfanumeryczny kod identyfikacyjny)

Klasa (klasa 1 albo 2)

Typ (pociag zespolowy, elektryczny zespét trakcyjny (EMU), spalinowy zespét trakeyjny trakcyjny (DMU), czotowa
jednostka napedowa, lokomotywa elektryczna albo spalinowa, albo wagon, dla lokomotywy elektrycznej P>4500 kW
lub P<4500 kW.

Formacje zdefiniowane, w przypadku pojedynczych pojazddw: nalezy réwniez wymieni¢ formacje zdefiniowane,
do jazdy w ktérych pojazdy sa certyfikowane.

Zakres stosowania (dla pociagéw zespotowych: mozliwos¢ faczenia pociggdéw zespotowych razem. Nalezy stoso-
wac zasady do zestawiania pociggdw interoperacyjnych z zastosowaniem tego pojazdu).

Sekcja B: Nazwy zaangazowanych stron

Ta sekgja rejestru zawiera identyfikacje stron, ktére sa albo byly zaangazowane przy projektowaniu, produkgji i eks-
ploatacji podsystemu ,Tabor” oraz podzespoléw instalowanych w pojazdach/wagonach innych podsysteméw. Po-
winny zawiera¢ identyfikacj¢ kazdej z ponizszych stron.

Gdy za jedna z r6l odpowiada wigcej, niz jedna strona, to rejestr powinien okresla kazda strong i podziat odpowie-
dzialno$ci migdzy nimi.

Wihasciciel (strona, ktéra, bedgc posiadaczem prawa dysponowania albo majgc prawo dysponowania, eksploatuje po-
jazd ekonomicznie w sposob ciagly jako Srodek transportu (COTIF, zalacznik D ,CUV” art. 2).

Wilasciciel
Przedsi¢biorstwo kolejowe odpowiedzialne za techniczne zarzadzanie taborem.

Przedsigbiorstwo kolejowe odpowiedzialne za uzytkowanie swego taboru.



26.3.2008 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej L 84/345

Gléwny wykonawca albo producent (producenci) albo jego upowaznieni przedstawiciele (strony, ktérych
dzialalnos¢ przyczynia si¢ do spelniania podstawowych wymagan TSI). Dotyczy to stron:

— odpowiedzialnych za caly projekt podsystemu (w szczegdlnosci lacznie z odpowiedzialnoscig za
integracje podsystemu).

— inne firmy zaangazowane tylko w cze$¢ projektu podsystemu (wykonujace na przyklad projekt, montaz albo
instalacje podsystemu).

14 Sekcja C: Ocena zgodnosci
Ta sekcja rejestru zawiera dokumentacje oceny zgodnosci
Swiadectwo zgodnosci (jednostka notyfikowana, data i identyfikacja).
Zatwierdzenie dla rozpoczecia eksploatacji (organ krajowy, data i identyfikacja)
TSI (zastosowana wersja albo wersje TSI)

Punkty zweryfikowane przez badanie eksploatacyjne oraz uzgodnienia dokonane w celu pokrycia tych punktow

1.5  Sekcja D: Parametry taboru kolejowego
Ta sekcja rejestru zawiera trzy podsekcje:
—  Sekcja D.1: podsystem ,Tabor”,
—  Sekcja D.2: pokladowy zesp6t podsystemu ,Sterowanie”,

—  Sekcja D.3: pokladowy zesp6t podsystemu ,Energia”.

1.5.1 Podsekcja D.1 dotyczaca podsystemu ,Tabor”
Ta sekcja rejestru powinna zawierac trzy podsekgje:

—  Wyniki oceny zgodnosci dla wszystkich parametroéw w tabeli E.1 zalacznika E, gdzie istnieje zaakceptowana de-
rogacja albo gdzie istnieje wybor wartosci. Informacje t¢ nalezy poda¢ w formacie takim, jak w tabeli L.1.

—  Wyniki oceny zgodnosci dla wszystkich parametréw, w ktérych niniejsza TSI zawiera przypadki szczegdlne
(wszystkie parametry w rozdziale 7.3). Informacje te nalezy podaé w formacie takim, jak w tabeli L1.

— Informacje t¢ nalezy podac w formacie takim, jak w tabeli I.1.
—  Parametry taboru, jak podano w tabeli L.1.

—  Odestania do dokumentéw wymienionych w TSI, Tabor” dla kolei duzych predkosci: 4.2.1.1a) 1 4.2.7.9.1 Awa-
ryjne tryby pracy, 4.2.7.5 Procedury podnoszenia/ratownicze

—  Odestania do $wiadectwa (Swiadectw) dla skladnikéw interoperacyjnosci, ktére bedg uzywane w podsystemie
,Tabor”.

1.5.2 Podsekcja D.2 dotyczaca podsystemu ,Sterowanie”

Ta sekgja rejestru taboru powinna zawiera¢ informacje z innych TSI w stosunku do podsystemu ,Sterowanie”. Infor-
macje t¢ nalezy poda¢ w formacie takim, jak w tabeli I.1.
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1.5.3 Podsekcja D.3 dotyczaca podsystemu ,Energia”

Ta sekcja rejestru taboru powinna zawiera¢ informacje z innych TSI w stosunku do poktadowego podsystemu ,Ener-

gia” istniejacego w taborze. Informacje t¢ nalezy poda¢ w formacie takim, jak w tabeli L.1.

Sekcja E: Dane dotyczace utrzymaniu

Jednostka odpowiedzialna za tabor i za zarzadzanie dokumentacja techniczna.

Odestanie do dokumentacji dotyczacej utrzymania, jak okreslono w punkcie 4.2.10.2.2 niniejszej TSI

Decydujace o bezpieczenstwie dane odnoszgce si¢ do utrzymania (patrz punkt 4.2.10.2.2).

Tabela 1.1

Wpisy w podsekgcji D.1 rejestru taboru

Punkt Parametry taboru Typ, warto$¢ albo opcja
421.1b Maksymalna  predko$¢  eksploatacyjna | Predko$é maksymalna
zestawOw pociagowych
4222 Sprzegi koncowe Typ sprzggu koficowego
42241 Schodki dla pasazeréw (opracowywane | Wysokosci peronu, z  ktérymi tabor
wymagania TSI ,Dostgpno$¢ dla oséb | jest kompatybilny)
o0 ograniczonej sprawnosci ruchowej”)
4.2.3.1 Skrajnia kinematyczna Zastosowana kinematyczna skrajnia pojazdéw
4.23.2 Nacisk statyczny na 0§ Warto$¢
42332 Monitorowanie stanu tozysk osi Oslonigte tak/nie
Klasa 2: wyposazona w pokladowe monitory
tak/nie
4.2.3.4.3 a) Dynamiczne pionowe obcigzenie kot Wartosé
4.2.3.4.5 Konstrukcja zapewniajaca stabilno$¢ pojazdu | Predkosé
Zakres stozkowatosci albo obecno$¢ kot obra-
cajacych si¢ niezaleznie
4.2.3.5 Maksymalna dtugo$¢ pociggu Warto$¢
4.23.6 Maksymalne nachylenie toru Warto$¢
4.2.4.7 Osiagi hamowania na stromym torze
4.2.3.7 Minimalny promien tuku Wartosé
4241 Minimalne osiagi hamowania Wykres hamowania i $rodki hamowania za-
pewniajgce wymagane osiggi
4.2.6.1 Warunki $rodowiskowe Strefa klimatyczna
4.2.6.2.2 Sily aerodynamiczne dzialajace na pasazeréw | Wysoko$¢ peronu zastosowana do oceny
na peronie
4.2.7.2 Ochrona przeciwpozarowa Bezpieczenistwo pozarowe — Kkategoria A lub B
4.2.8.3.1.1 Uklad zasilania Wartodci napigcia i czestotliwosci
4.2.8.3.2 Moc maksymalna i prad maksymalny pobie- | Wartosci

rany z przewodu trakcyjnego
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J1

J.1.1 Znieksztalcenia optyczne

J1.2

Whasciwosci optyczne

Szyba przednia, czyli skierowana do przodu i umieszczona w kabinie maszynisty, powinna zapewnia¢ minimalne

ZALACZNIK |

Cechy szyby przedniej

znieksztalcenia obrazu w calym polu widzenia.

Proste znieksztalcenia obrazu, mierzone metodg przedstawiong w ECE R 43 A3/9.2 albo w normie ISO 3538:1997,

sekcja 5.3, nie powinny przekracza¢ ponizszych wartosci:

a)  maks. maks. 2,3 sekundy katowej w podstawowym polu widzenia

b)  maks. maks. 6,5 sekundy katowej w drugorzednym polu widzenia

Nie powinny istnie¢ zauwazalne nieciagtosci linii rzutowanych wewnatrz podstawowego i drugorzednego pola

widzenia.
Rysunek. J.1
Przednia szyba
o
1 S
S-——- I L
B -] e »
T — e
R— " 1
"'\-\.\_\__\\_\:\:\-
e
A
—
——
1 e
b . F,,-"f . Y
L
B |
S :H_'_ -
——
=
Legenda
1 Na zewnatrze ~ Obszar A Podstawowe pole widzenia
2 Wewnatrz Obszar B Drugorzedne pole widzenia
Obszar C Obszar peryferyjny

Punkty W, X, Y i Z s3 wynikiem Y skrzyzowania si¢ obszaru na zewngtrz szyby przedniej i wirtualnych linii migdzy

oczami maszynisty a sygnalami wysokimi lub niskimi.

Punkty te nalezy polaczy( linig, jak na wykresie powyzej.

Obrazy wtdrne

Szyba przednia zainstalowana w kabinie nie powinna powodowaé oddzielenia obrazu wtérnego, ktére moze spo-

wodowa¢ pomylki albo rozproszenie uwagi maszynisty.
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J.1.3

J.1.4

J15

1.2

J2.1

Dopuszczalny kat migdzy obrazem podstawowym a obrazem wtérnym w szybie w pozycji, jak po zainstalowaniu,
nie powinien przekraczaé:

— 15 minut katowych dla podstawowego pola widzenia

— 25 minut katowych dla drugorzednego pola widzenia

Zamglenie

Maksymalna warto$¢ zamglenia nie powinna przekracza¢ 2 % (pomiar metoda przedstawiong w ECE R 43 A3/4).

Przepuszczalno$é

Podstawowe i drugorzedne pole widzenia szyby przedniej powinny mie¢ wspolczynnik przepuszczalnosci wigkszy
od 65 % dla pozycji, jak po zainstalowaniu — pomiar zgodnie z ECE R 43 A3/9.1 albo z normg ISO 3538:1997,
punkt 5.1.

Chromatyczno$¢

Wymagania dla chromatycznosci pozostajg otwartym punktem.

Wymagania strukturalne

Uderzenia

Odporno$¢ okien przednich na pociski nalezy ocenia¢ w nastepujacy sposéb:

W okno przednie nalezy wystrzeli¢ cylindryczny pocisk. Pocisk powinien by¢ skonstruowany tak jak pokazano na
rysunku J.2. Jezeli pocisk po uderzeniu doznaje trwatych uszkodzen to nalezy go wymienic.

Do celéw préby, szybe nalezy zamocowaé w ramie o takiej samej konstrukeji, jak zamontowana w pojezdzie.

Temperatura okna w trakcie testu powinna by¢ miedzy + 15 °C a + 35 °C. Zaklada si¢, ze pocisk uderza pod katem
prostym do szyny albo alternatywnie okno nalezy zamocowa¢ pod takim samym katem do szyny, jak w pojezdzie.

Predko$¢ uderzenia pocisku okresla si¢ nastepujaco:

Vinax + 160 km/godz.

a:

Predkos¢ pocisku w km/h w chwili uderzenia.

Vv, = Predko$¢ maksymalna pociagu w km/h.

max

Wyniki badania uwaza si¢ za zadowalajace, jesli:

— pocisk nie przebit okna przedniego;

— szyba pozostaje w swojej ramie.
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Rysunek J.2

Pocisk

Y v

Legenda
1 Przekréj A-A 4 Powierzchnia frezowana — potkolisty wierzchotek (1 mm)
2 Pocisk stalowy 5  Pocisk ze stopu aluminiowego
3 Material mozna usunaé¢ w celu  Masa pocisku powinna wynosi¢ 1 000 g.
regulagcji/korekgji

J.2.2 Odpryskiwanie szyby
Maszynista powinien by¢ zabezpieczony przed odpryskami szyby.

Badanie odpryskiwania szyby nalezy wykona¢ w trakcie badania odpornosci na uderzenie pocisku opisane w punk-
cie 4.2.2.7 ¢) niniejszej TSI Arkusz blachy aluminiowej o grubosci maksymalnej 0,15 mm i wymiarach 500 x 500 mm
nalezy umiesci¢ pionowo w odlegtosci 500 mm za badana probka w kierunku lotu pocisku. Test odpryskiwania uwa-
7a si¢ za zadowalajacy, jezeli blacha aluminiowa nie ulegta perforacji.
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K.1

K.2

K.2.1

ZALACZNIK K

Sprzeg

Schemat sprzegu

Sprzeg holowniczy powinien mie¢ wymiary zgodne z podanymi na rysunku K1, lecz dozwolony jest inny ksztalt.

Rysunek K1

Wymiary sprzegu

Przewdd pneumatyczny |
Max 16 hamulca | ™

1]

-

—,
Przewod rozprzegania .~

Przewdd zbiornika
gtdbwnego

!

GIOWICA SPRZEGU TYP 10

Srodek sprzegu koficowego powinien znajdowac si¢ na wysokosci 1 025 mm +15 mm/-5 mm nad powierzchnia
jezdna, dla pustego pojazdu w stanie gotowym do jazdy i z nowymi kotami.

Sprzeg holowniczy stosowany do akcji naprawczych i ratowniczych

Definicje poje¢
Pojazdy ratownicze (lokomotywy, pociagi) sa okreslane terminem ,pojazd ratowniczy”

Sprzeg stosowany do celéw ratowniczych, awaryjnych i naprawczych w pojezdzie ratowniczym objetym przez ten
Zalgcznik jest okreslany terminem ,sprzeg holowniczy”.

Automatyczny system sprzggajacy powinien by¢ geometrycznie i funkcjonalnie kompatybilny z automatycznym
zatrzaskujacym centralnym zderzakiem-sprzegiem Typ 10 (znanym takze jako system Scharfenberga) i jest okre-
$lany terminem ,Sprzeg automatyczny”.

Termin ,hak ciggnacy” dotyczy haku ciggnacego o ksztalcie i wymiarach zgodnych z punktem 4.2.2.1.2 TSI ,Wa-
gony towarowe” z roku 2005; poziom odniesienia — wysoko§¢ nad poziomem szyny jest zdefiniowana jako
1025 mm + 15 mm/ - 5 mm dla pustego pojazdu w stanie gotowym do jazdy i na nowych kolach.

Termin ,pélsprzeg” przyjmuje si¢ dla opisania sprzegéw hamulcowych, dotaczanych do przewoddéw sprezonego
powietrza miedzy pojazdem a sprzegiem ratowniczym (gtéwny przewdd sprezonego powietrza dla hamul-
cow i gtéwny przewdd sprezonego powietrza).
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K.2.2

K221

K.2.2.2

K.2.2.3

K224

K.2.2.5

K.2.3

K.2.3.1

K.2.3.2

Warunki ogdlne
Predkos$é

Dopuszczalne predkosci w trakcie holowania pociaggéw wynosza:

Predko$¢ minimalna Predkos$¢ zalecana
Holowanie 30 km/h 100 km/h
Pchanie 30 km/h

Hamulce

Holowany/pchany pociag powinien by¢ polaczony z przewodem hamulcowym pojazdu ratowniczego i hamowa-
ny z tego pociagu.

Ogolne zlacze pneumatyczne

Wszystkie pociagi powinny by¢ zdolne do bezpiecznego poruszania i hamowania, gdy sa polaczone tylko z prze-
wodem hamulcowym. Polaczenie z przewodem gléwnego zbiornika powietrza jest dozwolone tylko wtedy, gdy
dopuszcza to szczegblna procedura zdefiniowana przez operatora holowanego/pchanego pojazdu. Dla przypad-
ku, gdy polaczenie z przewodem gléwnego zbiornika powietrza nie jest mozliwe, powinny istnie¢ zasady poste-
powania umozliwiajace kontynuowanie zapewnienie bezpieczeristwa pasazerom.

Proces sprzegania

Pocigg ratowniczy powinien catkowicie zatrzymac si¢ przed pojazdem do odholowania. Nastepnie, w celu ztacze-
nia dwoch sprzggéw, pociag ratowniczy powinien poruszac si¢ z szybko$cig maksymalna 2 km/h.

Warunki rozsprz¢gania

Dopuszczalne jest rozprzeganie reczne albo automatyczne.

Holowanie z uzyciem sprzegu holowniczego pociagu wyposazonego w sprzeg automatyczny
Warunki ogdlne

Gdy pociag wyposazony w automatyczny sprzeg jest holowany przez jednostke napedowa wyposazona w urza-
dzenia zderzakowe i ciagnace oraz w sprzeg holowniczy, to sprzeg holowniczy powinien jako minimum by¢ w sta-
nie wytrzymac bez trwalego odksztalcenia ponizsze sily statyczne:

— sila rozciggajaca 300 kN

— sifa Sciskajaca na sprzegu 250 kN
Warunki sprzegania

Polaczenie mechaniczne

Sprzeg holowniczy nalezy tak zaprojektowad, aby mozliwe bylo zainstalowanie go przez dwie osoby w maksy-
malnym czasie 15 minut, jego maksymalna masa nie powinna przekracza¢ 45 kg.

Mechaniczne polgczenie migdzy sprzegiem pociggu a sprzegiem holowniczym przymocowanym do pojazdu
ratowniczego powinno zosta¢ wykonane automatycznie.

Nalezy zapewni(, ze sprzeg holowniczy przymocowany do pojazdu z urzadzeniami zderzakowymi i ciagngcymi
bedzie w stanie zlaczy¢ si¢ z automatycznym sprzg¢giem w innym pojezdzie, aby pociag mogt jechaé po pozio-
mych tukach o promieniu R > 150 m lub na pionowych lukach o promieniu R > 600 m na wzniesieniu albo
R > 900 m w zaglebieniu (patrz TSI ,Instrastruktura” dla kolei duzych predkosci z roku 2006, punkt 4.2.25.3)

Gotowos¢ do holowania powinna by¢ zapewniona przez zahaczenie sprzegu holowniczego za hak ciagnacy po-
jazdu ratowniczego i przymocowanie go do haku ciggnacego.

Sprzeg holowniczy powinien by¢ przymocowany w taki sposdb, aby, nie moggc ulec poluzowaniu przez jakikol-
wiek ruch wzgledny, nie mégt ograniczy¢ swobody ruchéw haka ciagnacego.
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K.2.4

K.2.4.1

Sprzeg holowniczy powinien by¢ zaopatrzony we wszystkie czesci niezbedne do zainstalowania, ponadto do zain-
stalowania nie beda potrzebne zadne dodatkowe narzedzia.

Po zainstalowaniu sprz¢gu holowniczego na haku ciagnacym pojazdu,

— sprzeg holowniczy powinien umozliwiaé reczne przestawienie go do pozycji centralnej na haku ciagnacym
— nie nalezy ogranicza¢ normalnego luzu poziomego haka holowniczego

— nie nalezy ogranicza¢ normalnego luzu pionowego haka holowniczego

— pionowe mocowanie na sprz¢gu holowniczym powinno by¢ latg czynnoscia

—  wszelki mechanizm przechylu powinien by¢ wylaczony.

Aby nie przekraczaé wytrzymatosci mechanicznej sprzegdéw holowniczych, réznica pozioméw migdzy punktami
centralnymi centralnego sprz¢gu holowniczego i sprzegu w holowanym pojezdzie nie powinna
przekracza¢ 75 mm.

Zlacze pneumatyczne

Przewody powietrzne (gléwny przewdd hamulcowy i gtéwny przewdd powietrzny) powinny byé polaczone
nastepujgco:

Weze powietrzne w pojezdzie ratowniczym powinny by¢ przylaczone do odnosnych zlaczy pneumatycznych na
sprzegu z uzyciem polsprzegéw (patrz rysunek K2).

W procesie laczenia nalezy zapewni¢ swobod¢ poruszania si¢ przewodéw powietrznych wzdluz ich osi
podtuznych.

Rysunek K2

ZYjcze pneumatyczne miedzy sprzegiem a ratownicza jednostka silnikowsa

Zestaw : Lokomotywa

pociggowy

Przewody
pneumatyczne

T

(") Potsprzeg UIC

W przypadku wyposazenia w automatyczne sprzegi, dopuszczalne jest dodatkowe wyposazenie pojazdow kla-
sy 1iklasy 2 w dodatkowe zlacza pneumatyczne do bezposredniego faczenia przewodéw pneumatycznych z po-
jazdem ratowniczym.

Holowanie pociagu wyposazonego w hak ciagnacy z zastosowaniem sprzegu holowniczego
Warunki ogdlne

Wszystkie wymagania zawarte w sekgji K.2.3 powinny by¢ stosowalne z wzigciem pod uwage nastgpujacych mo-
dyfikacji, ktore wynikaja w zainstalowania sprzegu holowniczego.



26.3.2008 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej L 84/353

K.2.4.2 Warunki przetrzymywania
Polgczenie mechaniczne

Mechaniczne polaczenie migdzy sprzegiem pociagu a sprzegiem holowniczym przymocowanym do pojazdu
ratowniczego powinno zosta¢ wykonane automatycznie.

Zacze pneumatyczne

Przewody powietrzne (gtéwny przewdd hamulcowy i gtéwny przewdd powietrzny nalezy przytaczy¢ poprzez od-
powiednie przewody gtéwne. Przylaczenie zasilania powietrznego do linii wyprzegajacych nie ma podstawowego
znaczenia.
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ZALACZNIK L

Aspekty nieokreslone w TSI ,,Tabor” dla kolei duzych predkosci i dla ktérych wymagane jest spelnienie
krajowych wymagafi

Ogolnie

Dodatkowe wymagania dla taboru o predkosci maksymalnej powyzej 351 km/h (punkt 1.1)

Cze$ci mechaniczne

Wozki: konstrukcja, wykonanie i aprobata — Uzywane gatunki stali — Tlumienie wibracji — Krytyczna czestotliwo§é
skrecania (zespoly trakcyjne)

Zachowanie wozkow na tukach

Zestawy kotowe: konstrukcja, wykonanie i aprobata — wady styku toczenia dopuszczalne w eksploatacji

Urzgdzenia przymocowane do nadwozi pojazddw, ram wdzkoéw i skrzyn osiowych oraz wymagania dla zamocowan

Odporno$¢ na obcigzenia zmeczeniowe

Proces certyfikacji dla badan nieniszczacych

Przystosowanie do rozrzadu grawitacyjnego: sprzegi, przejazd przez goérki rozrzadowe, odpornos¢ na uderzenia podczas
przetaczania

Identyfikacja pojazdéw pociagu (punkt 4.2.7.15)

Schody dla pasazeréw (punkt 4.2.2.4.1)

System detekcji gorgcych maznic: poziomy alarmowe (punkt 4.2.3.3.2)

Wymagania dotyczace bezpieczefistwa, ochrony zdrowia, ergonomii siedzen pasazerskich (4.2.2.6)

Wymagania dotyczace chromatycznosci szyb przednich

Dynamiczne zachowanie si¢ pojazdu

Ograniczenia quasistatycznej sity prowadzacej

Hamowanie

Hamulec pneumatyczny: charakterystyka (wlacznie z automatycznym unieruchomieniem w przypadku zerwania sprzegu)

Inne typy hamulcéw

Stosowanie kompozytowych klockéw hamulcowych

Redukcja wspotezynnika tarcia okladziny hamulcowej/tarczy hamulcowej z powodu zamoknigcia (Zalacznik P)

Trakcja/zasilanie

Zabezpieczenie elektryczne pociggu: rozmieszczenie wylacznikéw obwodu, uszkodzenia w obwodach pociagu za
wylacznikiem

Sterowanie pantografami, mechanizm rezerwowy unoszenia pantograféw w razie braku powietrza w gtéwnym zasobniku

Ochrona sieci trakcyjnej przed goracymi spalinami

Naped wysokoprezny i inne systemy napedowe z silnikami cieplnymi

Jakos$¢ paliwa dla napedu wysokopreznego i innych systeméw napedowych z silnikami cieplnymi

Urzadzenia do tankowania paliwa (punkt 4.2.9.8)

Sterowanie i aczno$¢ oraz interfejsy z urzadzeniami sygnalizacyjnymi

Zakl6cenia systemu sygnalizacji i sieci telekomunikacyjnej

Urzadzenia do prowadzenia pociagu przez pojedynczego maszyniste

Bezpieczefistwo

Poziomy bezpieczenstwa integralnego (SIL) dla funkcji zwigzanych z bezpieczeristwem

Ochrona zdrowia i Zycia pasazer6w (Juz objete przez dyrektywe 58/2001?) 58/2001?)

(A) Instrukcja dla pasazeréw dotyczaca bezpiecznego zachowania si¢. Wskazowki dotyczace procedur
ewakuacyjnych i uzywania wyj$¢ awaryjnych w odpowiednich jezykach

Przygotowanie i przechowywanie zywnosci ()

Kompatybilnos¢ elektromagnetyczna z kardiostymulatorami ()
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Odporno$é na zderzenia elementéw wewnetrznych

Ochrona przeciwpozarowa

Srodki zapobiegania pozarowi (punkt 4.2.7.2.2)

Srodowisko

Gazy spalinowe z silnikéw cieplnych

Zakazy lub ograniczenia stosowania materialow lub produktow (azbest, PCB, CFC itp.)

Eksploatacja

Przywracanie pojazdéw

Aerodynamika

Efekty wiatru poprzecznego na pociagi klasy 1 o przechylnych nadwoziach i na pociagi klasy 2 (punkt 4.2.6.3)

Efekty aerodynamiczne na podsypke (punkt 4.2.3.11)

Ocena

Ocena planéw utrzymania Procedury oceny zgodnosci (Zalacznik F, punkt F.4)

(") Kwestie zdrowia, ktore nie dotycza wylacznie kolei, ale wymagaja specyfikacji.
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ZALACZNIK M

Eksploatacyjne graniczne wymiary két i zestaw6ow kotowych

Wymiary dla toru 1 435 mm

Tabela M.1

Oznaczenie

Srednica kota (mm)

Wielkos¢
minimalna (mm)

Wielkos¢é
maksymalna (mm)

Wymagania zwigzane z podsystemem

Odleglos¢ miedzy powierzchniami styku > 840 1410 1426
kotnierzy (Sg)
Sg = Ag + Sy (lewe kolo) + S (prawe koto) <840a 2330 1415 1426
Odleglo$¢ migdzy tylnymi powierzchniami 2 840 1357 1363
kot (Ag) < 840 a =330 1359 1363
Wymagania zwigzane z kotem jako skladnikiem interoperacyjnosci
Szeroko$¢ obreczy wienica(Bg) > 330 133 145
> 840 22 33
S4 = grubos¢ obrzeza obreczy

<840 a =330 27,5 33

> 760 27,5 36

Sy, = wysoko$¢ obrzeza obreczy <760a=>630 30 36

<630a=330 32 36

Powierzchnia czolowa obrzeza (qg) > 330 6,5

Usterki powierzchni tocznej kota, np. splaszcze-
nie, odpryski, peknigcia, rowki, wneki, itd.

Do chwili opublikowania EN obowiazuja przepisy krajowe

Wymiar A jest mierzony przy gornej powierzchni szyny. Wymiary Ay i Sy powinny by¢ zgodne dla pojazdu pustego i po-
jazdu zatadowanego oraz dla luZnych zestawéw kolowych Dla szczegdlnych pojazdéow dostawca moze wyspecyfikowaé
mniejsze tolerancje w ramach warto$ci podanych powyzej
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Tabela M.2

Wymiary dla rozstawu szyn 1 520 mm i 1 524 mm

Oznaczenie

Srednica kota (mm)

Wielkosé

Przeswit toru (mm) minimalna (mm)

Wielkos$¢
maksymalna (mm)

Wymagania zwigzane z podsystemem

Odleglo$¢ migdzy zewnetrznymi 5 840 1520 1487 1509
powierzchniami obrzezy (Sg) - 1524 1487 1514
Odleglo$¢ miedzy wewnetrznymi 1520 1437 1443
powierzchniami czolowymi > 840
obrzezy (Ag) 1524 1442 1448
Wymagania zwigzane z kolem jako skfadnikiem interoperacyjnosci
1520 130 145 (1)
Szeroko$¢ obreczy wienica (By) > 840
1524 134 145 (1)
33
S4 = grubos¢ obrzeza obreczy > 840 20
36 ()
Si, = wysoko$¢ obrzeza obreczy > 840 28 36
Powierzchnia czolowa obrzeza 5 840 6.5

Qw)

Wielkosci powyzsze sg funkcja wysokosci nad poziomem szyny i powinny by¢ spelnione dla wagonéw préznych i wagonéw zaladowanych.

(') Lacznie z wartoscia zadzioréw
(?) Dopuszczalne tylko dla A, =1 442
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ZALACZNIK M 1

Nieuzywany

ZALACZNIK M 11

Nieuzywany

ZALACZNIK M 111

nieuzywany
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ZALACZNIK M VI

Uszczelki dla uktadu polaczenia ukltadu oprézniania toalety

Rysunek M IV.I

2A
eB

A [mm] B [mm] C[mm]
Uszczelki 3” 94,45 76,20 6,35
Uszczelki 1” 39,69 26,98 6,35

Tolerangje: + 0,1 mm

Material: Elastomery, materialy odporne na fekalia, np. FPM (guma fluorowa) FPM (guma fluorowa)
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Rysunek M IV.2

ZYacze 3" do oprézniania oraz zlacze 1” do przeplukiwania (cze$ci zewnetrzne)
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A B C D E F G
Zlaczka 3" 92,20 104 55 7,14 4 82,55 133,3
Zlaczka 17 37,24 40,50 37,50 7,14 2,4 44,45 65

Tolerangje: £ 0,1 mm

Material: Stal nierdzewna
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ZALACZNIK MV

Przylacza wlotowe do napelniania zbiornikéw wody

Rysunek M V.1

36.0.(")

4(%)

11(%)

8 (%)

b= 345 () >t 26 () - "

(*) Cechy wymagane



26.3.2008 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej L 84/363

ZAACZNIK M VI

ZYacza systemu oprézniania toalety

Rysunek M VI.1.

ZYjcze 3" oprézniania toalety (cze$¢ wewnetrzna)

V777, ,/_:xf;'///fffrfﬁ

o7
#81,3-0,
®915

J

Tolerancje: £ 0,1 mm
Materiat: Stal nierdzewna
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Rysunek M VI.2.

Opcjonalne zlacze 1” splukiwania dla zbiornika wody (cze$¢ wewnetrzna)
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Tolerancje: £ 0,1 mm
Materiat: Stal nierdzewna
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N.1

N.1.1

ZALACZNIK N

Warunki pomiaréw hatasu

Odchylki od wymagarfi normy EN ISO 3095:2005

Hatas na postoju

Pomiary halasu na postoju nalezy wykonywa¢ zgodnie z normg EN ISO 3095:2005 uwzgledniajac ponizsze od-
chylki (patrz tabela N1)

Normalna eksploatacja jest opisana przez osiagi przy temperaturze powietrza 20 °C Producent powinien zapewni¢
parametry projektowe do wymuszenia eksploatacji w celu zasymulowania warunkéw w temperaturze 20 °C.

Tabela N1

Halas pociagu podczas postoju, odchylenia od normy EN ISO 3095:2005

Punkt
EN
ISO 3095:2005

Przedmiot

Odchylenia
(pogrubiebie + kursywa)

6.2.3 Pozycje mikrofonéw, po- Pomiary nalezy wykonac zgodnie z to EN ISO 3095:2005, Zalacz-
miary na pojazdach stacjo- | nik A, Rysunek A.1 z przynajmniej szeScioma mikrofonami
narnych umieszczonymi po kazdej stronie pociagu. Jezeli regularne odste-

py nie s3 stosowane, to konieczne jest uwzglednienie wagi po-
wierzchni w obliczeniu $redniej energii zgodnie ze wzorem:
NS
i L reqil 10
LpAcq,stationary = 101g2 (_1 0 phea )
j=1 ' total
Gdzie:. S; = wielko$¢ powierzchni pomiarowej i, L, .q; = poziom
zmierzony w punkcie i, N = faczna liczba punktéw pomiarowych,
total

6.3.1 Warunki pojazdu Przed pomiarem nalezy zdja¢ ostony na kratkach, filtrach i wen-

tylatorach

7.5.1 Ogolnie Czas pomiaru powinien by¢ réwny 60 s.

7.5.2 Wagony pasazerskie, wago- | powinny by¢ uruchomione wszystkie urzadzenia, ktére moga by¢
ny towarowe, elektryczne | uruchomione w stojacym pojezdzie, wlacznie z gtéwnymi urzg-
jednostki napedowe dzeniami trakcyjnymi, gdzie dotyczy, lecz bez sprezarki hamulca

pneumatycznego. Urzgdzenia pomocnicze powinny pracowac
pod normalnym obcigZeniem.

7.5.3.1 Jednostki silnikowe z silni- | Silnik na biegu jalowym, wentylator z normalna predkoscia, urza-
kami spalinowymi dzenia pomocnicze pod normalnym obcigzeniem, sprezarka ha-

mulca pneumatycznego nie pracuje

7.5.3.2 Jednostki silnikowe z silni- | Ten punkt nie dotyczy lokomotyw z silnikiem wysokopreznym
kami spalinowymi ani jednostek silnikowych z silnikiem wysokopreznym.

7.5.1 Pomiary na stojagcym po- Poziom hatasu nieruchomego pociagu jest wartoscia $rednig ener-

jezdzie, ogblne

gii zmierzonej we wszystkich punktach pomiarowych zgodnie
z EN ISO 3095:2005, Zalgcznik A, Rysunek A.1.
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N.1.2 Halas ruszania

Pomiary halasu ruszania nalezy wykonywa¢ zgodnie z normg EN ISO 3095:2005 uwzgledniajac ponizsze odchylki

(patrz tabela N2).

Normalna eksploatacja jest opisana przez osiagi przy temperaturze powietrza 20 °C Producent powinien zapewni¢
parametry projektowe do wymuszenia eksploatacji w celu zasymulowania warunkéw przy 20 °C.

Tabela N2

Halas ruszania, odchylenia od normy EN ISO 3095:2005

Punkt
EN
ISO 3095 2005)

Przedmiot

Odchylenia
(pogrubienie + kursywa)

6.1.2 Warunki meteorologiczne | Pomiary ruszajacego pociagu nalezy wykonywa¢ tylko przy su-
chych szynach

6.3.1 Warunki szczegdlne Przed pomiarem nalezy zdja¢ ostony na kratkach, filtrach i wen-
tylatorach

6.3.3 Drzwi, okna, urzadzenia Pomiary ruszajacego pociagu nalezy wykonywac przy uruchomio-

pomocnicze nych wszystkich urzadzeniach pomocniczych. Halasu sprezarki
hamulca pneumatycznego nie nalezy uwzglednial.

7.3.1 Ogdlnie Testy nalezy wykonywac z maksymalng sila trakcyjna bez wiro-
wania kol w miejscu i bez makroposlizgu. Jezeli testowany pociagg
nie tworzy stalej formacji, to nalezy zdefiniowac obcigzenie Po-
winno no by¢ typowe dla normalnej eksploatacji

7.3.2 Pociagi z indywidualng Pomiary ruszajacego pociagu nalezy wykonywacé przy wszystkich

jednostka napedowa

urzgdzeniach pomocniczych pracujgcych pod normalnym obcig-
zeniem. Halasu sprezarki hamulca pneumatycznego nie nalezy
uwzgledniad.

N.1.3 Halas przejezdzajacego pociagu

Punkt
EN
ISO 3095:2005

Przedmiot

Odchylenia
(pogrubienie + kursywa)

6.2 Pozycja mikrofonu Pomiedzy jadacym pociagiem a mikrofonem nie powinien znaj-
dowac sig tor.

6.3.1 Warunki szczegdlne Przed pomiarem nalezy zdja¢ ostony na kratkach, filtrach i wen-
tylatorach

7.2.3 Procedura badania Nalezy uzy¢ tachometru, ktéry zmierzy predkos¢ przejezdzajace-

g0 pociggu wystarczajgco dokladnie, przy czym predkos¢ wykra-
czajaca poza zakres * 3 % od zadeklarowanej predkosci badania
musi zosta¢ dokladnie zidentyfikowana jako predko$é poza zakre-
sem badania i wynik badania przy tej predkosci musi zosta¢ od-
rzucony.

Minimalng sil¢ trakcyjna dla utrzymania stalej predkosci nalezy
utrzymywacé przez przynajmniej 60 sekund przed i podczas po-
miaru.
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N.1.4 Tor odniesienia dla hatasu przejazdu

Specyfikacja toru odniesienia/wzorcowego byla rozwazana tylko dla umozliwienia oceny taboru w pordéwnaniu
z ograniczeniami hatasu w ruchu. Ta sekcja nie okresla konstrukeji, utrzymania ani warunkéw eksploatacyjnych
~normalnych toréw”, ktére nie sg ,torami odniesienia”

Aprobatg toréw odniesienia nalezy wykona¢ zgodnie z normag EN ISO 3095:2005 z ponizszymi odchytkami:

Chropowatos¢ toru powinna by¢ mniejsza od wartosci granicznych okreslonych na rysunku N1. Krzywa ob-
wiedni zastepuje specyfikacje w normie EN ISO 3095:2005, punkt 6.4.2 (Rysunek 4), Zatacznik C ,Procedura
okreslania granicznych wartosci rozrzutu chropowatosci” Zalacznik D, Specyfikacja pomiaréw chropowatosci
szyn” jest stosowany tylko w punktach D.1.2 (Metoda akwizycji bezposredniej) i D.2.1 (Przetwarzanie danych
chropowato$ci — Pomiary bezposrednie) z ponizszymi odchytkami i D.4. (Prezentacja danych)

Punkt ‘
EN Przedmiot gdchylfr;;a
ISO 3095:2005 (pogrubienie + kursywa)
D.1.2.2 Bezposredni pomiar Szeroko$¢ pasma dlugodci fali powinna wynosi¢ co najmniej
chropowatosci [0,003;0,10] metra

Liczba $ladéw uzytych do opisania chropowato$ci zostanie wybra-
na z uwzglednieniem rzeczywistej powierzchni toczenia Liczba $la-
déw powinna by¢ zgodna z:

— rzeczywista pozycja styku, oraz z

— rzeczywista szerokoScia powierzchni toczenia (,pas jazdy”)
taka, ze tylko Slady wewnatrz rzeczywistej szerokosci po-
wierzchni toczenia sa uwzgledniane w usrednianiu chropowa-
toéci ogélnej

Norme EN ISO 3095:2005 § D.1.2.2 mozna stosowac bez technicz-
nego uzasadnienia tych dwdch parametrow.

D.2.1 Metoda pomiaru Ze $rednich kwadratowych dla kazdego widma zmierzonego na
bezposredniego podstawowych wzorcowych odcinkach toru nalezy obliczy¢ widma
chropowatosci dla pasma o wartosci jednej trzeciej oktawy

Metody te, uzywane w projekcie NOEMIE, udowodnily generowanie spéjnych wynikow w przypadku toréw
spelniajacych proponowane ograniczenia chropowatosci szyn. Niemniej mozna uzywaé kazdej innej dostep-
nej i sprawdzonej bezposredniej metody, ktéra moze zapewni¢ poréwnywalne wyniki.

Dynamiczne zachowanie si¢ toru odniesienia (toru testowego) nalezy opisaé przez pionowe i poprzeczne
~wspolezynniki zanikania drgan”, ktére kwantyfikuja tlumienie wibracji toru w funkeji odleglosci wzdluz toru.
Metoda pomiaréw uzyta w projekcie NOEMIE jest przedstawiona w punkcie 2. Wykazala ona zdolno$¢ do pra-
widlowej dyskryminacji dynamicznych charakterystyk toru. Dopuszczalne jest uzycie rownowaznej metody po-
miaru charakterystyki toru, jezeli jest dostepna i sprawdzona. W takim przypadku nalezy wykazaé, ze
wspdtczynniki zanikania drgan poziomych i pionowych dla toru testowego sa rownowarte wspdlczynnikom
dla typu toru wymienionego w tej TSI, gdy mierzone zgodnie z arkuszem specyfikacji przedstawionym w punk-
cie N.2. Wsp6tczynniki zanikania drgan dla toru odniesienia powinny leze¢ powyzej dolnych wartosci granicz-
nych pokazanych na rysunku N2.

Tor odniesienia ma sp6jna nadbudowe na minimalnej dtugosci 100 m. Mierzone parametry zaniku wibracji
musza dotyczy¢ odcinka do 40 m w kazda strong od pozycji mikrofonu. Kontrole chropowatosci przeprowa-
dza si¢ zgodnie z EN ISO 3095: 2005.
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Rysunek N1

Wykres granicznych warto$ci chropowatoéci szyn dla toru odniesienia
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Rysunek N2

Wykres dolnych warto$ci granicznych zanikania drgaf poziomych i pionowych dla toru odniesienia
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Czestotliwosc

N.2  Charakterystyka osiaggéw dynamicznych toréw odniesienia

N.2.1 Procedura pomiarowa
Ponizszg procedure nalezy stosowac dla kierunkéw: poprzecznego i pionowego dla kazdego badanego toru.

Do szyny, na $rodku odcinka miedzy podkladami nalezy przymocowaé dwa akcelerometry/przyspieszeniomierze
(przyklejone albo przykrecone) (patrz rysunek N3)

— jeden dla kierunku pionowego na wzdluznej osi szyny umieszczony na gtéwce szyny (pozycja preferowana)
albo pod stopka szyny

— drugi dla kierunku poprzecznego umieszczony na zewngtrznej powierzchni glowki szyny,
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Rysunek N3

Polozenie czujnika na przekroju szyny

FPionowy

0

FBoczny

)] h\-ﬁ Akcelerometr

Zmierzony impuls sily jest przykladany do gléwki szyny w obydwu kierunkach z uzyciem oprzyrzadowanego mto-
ta wyposazonego w koficowke o odpowiedniej twardoci, ktéra zapewni dobry pomiar sity oraz odpowiedzi w za-
kresie czestotliwosci [50; 6 000 Hz. (Dla gérnej czesci zakresu czestotliwo$ci wymagana jest koficowka ze stali
hartowanej i zwykle, cho¢ nie zawsze, jest ona wystarczajaca do przytozenia dostatecznej sily dla dolnej czgsci za-
kresu czgstotliwo$ci. Konieczny moze byé dodatkowy pomiar z bardziej migkka koficowka).

Inertancja transferowa (funkcja odpowiedZ czgstotliwosciowa w funkeji sity/przyspieszenia) albo mobilnos¢
(predkosc/sita) jest mierzona w kierunkach: pionowym i bocznym poprzecznym dla sity przytozonej w tym samym
kierunku w zbiorze okreslonych miejsc w réznych odleglosciach wzdtuz szyny. Mierzenie zaleznosci ,na krzyz” (sila
pionowa — odpowiedZ boczna lub odwrotnie) nie jest konieczne. Dla przypadkéw, gdy dostepna jest integracja ana-
logowych komponentéw akcelerometru, stwierdzono, ze przy zapisie funkcji odpowiedzi czestotliwosciowej (FRF)
dla mobilnoci osiaga si¢ lepsza jako$¢ pomiaru, niz dla inertancji. Uzyskuje si¢ wyzsza jako$¢ danych dla niskich
czestotliwodci, gdzie zmierzona odpowiedzZ jest bardzo mata w poréwnaniu z wysokimi czgstotliwosciami, ponie-
waz nastgpuje zmniejszeniu zakresu dynamicznego danych przed rejestracjg albo cyfryzacja (digitalizacja). Nalezy
rejestrowacd $rednig warto$¢ FRF dla przynajmniej 4 impulséw. Jako$¢ kazdego zmierzonego FRF (odtwarzalnosé, li-
niowo$¢, itd.) nalezy monitorowad uzywajac funkcji koherengji. Te funkcje rowniez nalezy rejestrowac.

Transferowe FRF nalezy wykonac dla akcelerometry przymocowanego w kazdym z polozen przedstawionych na ry-
sunku N4. Polozenia pomiarowe mozna podzieli¢ na zestawy jako polozenia dla pomiaréw punktowych, dla po-
miaréw w polu bliskim i dla pomiaréw w polu dalekim, jak ponizej:

—  Polozenie z indeksem 0 dotyczy polozenia na Srodku pierwszego odstepu miedzy podktadami. Gdy impuls jest
przykladany w tym punkcie (w praktyce: mozliwie najblizej tego punktu), to nastgpuje pomiar punktowego FRE..

— Pomiary w polu bliskim wykonuje si¢ przez przykladanie impulsu poczawszy od punktowego FRF co jedna
czwartg odleglosci migdzy podktadami az do konca drugiego odstepu migdzy podkladami, dalej co pot odste-
pu do $rodka czwartego odstepu, a nastgpnie na $rodku kazdego odstepu az do Srodka dsmego odstepu.

— Pomiary w polu dalekim wykonuje si¢ za pomoca rozmieszczenia impulsu w stosunku do odlegtosci dsmego
odstepu migdzy podkladami od umiejscowienia akcelerometru na zewnatrz w miejscach pomiedzy podklada-
mi, z indeksami: 10, 12, 16, 20, 24, 30, 36, 42, 48, 54, 66, itd., jak przedstawiono na rysunku N4. Pomiary
nalezy wykonywac¢ tylko do punktu, w ktérym odpowiedZ przy wszystkich czgstotliwosciach z zakresu staje
si¢ nieznaczaca (w stosunku do szumu pomiarowego). Wskazéwke zapewnia funkcja koherencji. W idealnym
przypadku poziom odpowiedzi w kazdej jednej trzeciej okrawy powinien by¢ przynajmniej 10 dB ponizej po-
ziomu w tym samym pas$mie dla polozenia 0.
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Rysunek N4

Pomiary zanikania wibracji — polozenie punkt6w wzbudzenia

Impuls miota nad podktadami

Impuls mtota pomiedzy podktadami
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Doswiadczenie dowiodlo, Ze zmienno$¢ wynikéw jest taka, iz caly pomiar zanikania wibracji nalezy powtarzaé dla
innego polozenia akcelerometru na torze. Odleglo$¢ migdzy tymi polozeniami réwna okoto 10 metréw jest
wystarczajgca.

Poniewaz wsp6lczynniki zanikania sg funkcjg sztywnosci podktadki pod szyne, a materialy podkladek zazwyczaj wy-
kazuja zaleznos$¢ wlasciwosci od temperatury, to nalezy rejestrowac temperature podkladek w trakcie pomiarow.

N.2.2 System pomiarowy

Kazdy system czujnikow i gromadzenia danych powinien mie¢ $wiadectwo kalibracji zgodnie z prEN
1SO 17025:2000 ()

(") ENISO CEI 17025: Ogdlne wymagania dotyczgce kompetencji laboratoriéw kalibracji i przeprowadzajacych préby.
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Caly system pomiarowy nalezy skalibrowa¢ przed i po kazdej serii pomiaréw (a w szczegdlnoéci w przypadku mo-
dyfikacji systemu pomiarowego, gromadzenia danych, albo zmiany lokalizacji)

N.2.3 Przetwarzanie danych

Calkowita moc akustyczna emitowana z szyny pobudzonej do wibracji jest wspélczynnika promieniowania (sku-
tecznosci promieniowania) szyny oraz kwadratu predkosci zsumowanej dla obszaru promieniowania. Przy zaloze-
niu, ze fale pionowe i fale boczne w szynie zanikaja wykfadniczo od punktu wzbudzenia (styk z kotem) z odlegloscia
wzdluz szyny, to A(z) =~ A(0)e-P%, gdzie: B stata zanikania dla amplitudy odpowiedzi, A, w funkcji odlegtosci wzdtuz
szyny od punktu wzbudzenia. Stala p mozna przeliczy¢ na wspélczynnik zanikania wyrazony w dB na metr, A:

A = 20log, o(ef) = 8,686p dB/m.

Jezeli A dotyczy odpowiedzi w funkeji predkosci, to moc akustyczna emitowana z toru jest proporcjonalna do

[1a@)ra

0

Ta wielko$¢ jest w prosty sposob zwigzana ze wspélczynnikiem zanikania, zaréwno dla fal pionowych,

jak i poprzecznych:

“ S 1

[|A@)['dz = |A(0)|[e **dz = |A(o)|22—B (N2.1)
0 0

Zalezno§¢ ta przedstawia relacje miedzy wspétczynnikiem zaniku a whasciwo$ciami emisji dzwigku (hatasu) struk-
tury toru. Nalezy ja wyrazi¢ w dM/m dla kazdego pasma czgstotliwosci rownego jednej trzeciej oktawy.

W zasadzie wspolezynnik zanikania mozna obliczy¢ na podstawie nachylenia krzywej odpowiedzi czgstotliwoscio-
wej w dB w funkgji odleglosci z. Niemniej w praktyce lepiej jest oblicza¢ wspélczynnik zanikania na podstawie
bezposredniego oszacowania zsumowanej odpowiedzi:

2

Z
max

AR

2
|

«|A(z
har

Sdz le Az (N2.2)
o|A0)] B 01A(0)

gdzie z,,,,, jest maksymalng odlegloscig pomiaru, a sumowanie jest przeprowadzone wykonywane dla potozen po-
miaru odpowiedzi, gdzie z Az stanowi przedzial pomiedzy punktami potowy odlegtosci od potozent pomiarowych
po kazdej stronie. Wplyw przedziatu wzigtego dla pomiaru przy z,,, powinien by¢ maly, lecz zaleca si¢ tu, aby byt
symetryczny wzgledem z_..

Zatem dla odpowiedzi usrednionej dla kazdej jednej trzeciej oktawy, wspétczynnik zanikania oblicza si¢ jako:

4343
A(in dB/m) = 7 (N2.3)

whol
S 1A0)]

2

Ze wzoru jasno wynika, Ze nie jest istotne, czy A przedstawia odpowiedZ w postaci akceleracji, czy mobilnosci, po-
niewaz wielkosci te rdznig si¢ tylko o czynnik 2nf, gdzie f jest czgstotliwoscia. Usrednianie widma w przedziatach
jedna trzecia oktawy mozna wykonywac albo przed okresleniem wspétczynnika zaniku dla FREF, albo po tym obli-
czeniu na podstawie funkeji A(f). Nalezy zauwazy¢, ze dokladny pomiar A(0) jest wazny, poniewaz wielko$¢ ta po-
jawia si¢ jako staly czynnik w sumowaniu. W rzeczywistosci jest to najlatwiej mierzalny dokladny FRF.
Dos$wiadczenie wykazalo, ze nieuwzglednienie fal w polu bliskim w tej prostej analizie nie wprowadza znaczacego
bledu.

Ta metoda obliczeniowa jest skuteczna dla wysokich wartosci wspotczynnika zanikania, lecz moze powodowac bie-
dy, gdy praktyczna warto$¢ z,..,. $cina odpowiedZ w dowolnej jednej trzeciej oktawy przed tlumieniem wystarcza-
jacym, aby sumowanie do z,,, reprezentowato dobre przyblizenie do catki do nieskoniczonosci. Zatem minimalna
warto$¢ wspotezynnika zanikania, ktorg mozna okresli¢ dla konkretnej wartosci z,,,,, wynosi:

4.343

Z
‘max

(N2.4)

min
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Obliczony wspétezynnik zanikania nalezy poréwnac z tg wartoscig i, gdy jest on zblizony do niej, to szacowanie
wspolczynnika zanikania nalezy uznaé za niepewne. Wartos¢ z,,,,. okoto 40 m powinna w efekcie da¢ wspotezyn-
nik zanikania zgodny z minimum podanym na rysunku N2. Niemniej pewne tory niespelniajace wymagan maja
znacznie nizsze wspotezynniki zanikania w pewnych zakresach czestotliwosci i, aby unikna¢ eskalowania wysitku
w dokonywaniu pomiaréw, dla pewnych zakreséw konieczne moze by¢ ucieknigcie si¢ do aproksymowania lub in-
terpolowania krzywej. W przypadku niskich wspolezynnikow zanikania dane odpowiedzi majg trend do braku
zwigzku z niektérymi z probleméw wymienionych powyzej. Nalezy je sprawdzi¢ przez naniesienie na wspolnym
wykresie ze zmierzonym FRF w funkgji odleglosci dla kazdej jednej trzeciej oktawy.

N.2.4 Protokét z przeprowadzonego badania

Kierunki przestrzenne (pionowe i porzeczne[boczne) nalezy przedstawia¢ dla pasm réwnych jedna trzecia oktawy,
na wykresie zgodnym z wzorcem wyspecyfikowanym w EN ISO 3740:2000 () i IEC 60263:1982 (?) przy wspol-
czynniku podzialek 3/4 dla osi poziomej i osi pionowej, odpowiednio dla pasma 1 oktawa oraz wspélczynnika za-
nikania 5 dB/m.

() ENISO 3740 2000: Akustyka — Okreslenie poziomoéw natezena dzwigku ze Zrodel hatasu — Przewodnik w zakresie stosowania naj-
lepszych praktyk.
(?) IEC 60263: Skale i rozmiary dla wykreslania charakterystyk czestotliwosciowych i wykresow biegunowych.
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ZALACZNIK O

Uziemienie metalowych czeéci pojazdu

Podstawowe zasady
Wszystkie metalowe czgsci pojazdu:

—  Ktére mogg by¢ dotykane przez ludzi, ewentualnie przez zwierzeta, i zagrozone staniem si¢ Zrédtem nadmier-
nego napiecia efekcie uszkodzenia w instalacji elektrycznej pojazdu albo z powodu odczepienia sig linii zasila-
jacej, albo

—  Ktére moga spowodowac ryzyko wypadku w wyniku wyladowania fukowego w aparaturze rozdzielczej z prze-
plywem pradu o duzym natgzeniu w obecnosci niebezpiecznych materiatow,

powinny zostaé sprowadzone do tego samego potencjatu przez szyne laczaca z rezystancja wyspecyfikowanymi
ponizej:

Uziemienie nadwozia pojazdu

Rezystancja elektryczna miedzy metalowymi czeSciami wagonu a szyng nie powinna przekracza¢ 0,05 oma. Wartosci
te nalezy mierzy¢ przy pradzie o stalej wartosci 50 A przy napieciu 50 V lub mniejszym.

Gdy uzycie materiatow, ktére sg stabymi przewodnikami elektrycznosci, na przyklad w tozyskach przegubéw albo
maznicach, nie pozwala na otrzymanie wartosci wyspecyfikowanych powyzej, to pojazdy nalezy zaopatrzy¢, gdzie to
dotyczy, w ponizsze uziemiajace polaczenia ochronne:

Rama powinna by¢ polaczona z kazdym wozkiem przynajmniej w jednym punkcie. Kazdy wézek powinien byé
pewnie uziemiony przez przynajmniej jeden korpus maznicy.

Jezeli wagon nie ma wézkéw, uziemienie nie jest potrzebne.

Kazdy woézek powinien by¢ pewnie uziemiony przez przynajmniej jeden zestaw kotowy, na przyklad przez korpus
maznicy albo z zastosowaniem szczotki uziemiajacej.

Jezeli pojazd nie ma wozkow, to nalezy pewnie uziemi¢ ram¢ przynajmniej jednym indywidualnym uziemieniem
dla kazdego z dwoch zestawéw kotowych.

Kazde uziemienie, ktére moze by¢ wykonane przewodem albo gotym, albo uziemionym, powinno by¢ wykonane
z elastycznego materiatu, kt6ry nie koroduje fatwo i ma minimalny przekréj 35 mm? Gdy stosowane sa materialy
inne, niz miedz, to ich zachowanie si¢ w przypadku zwarcia powinno by¢ réwne albo lepsze od miedzi o przekro-
ju 35 mm?, a przedstawione ponizej wartoéci rezystancji elektrycznej nie powinny zosta¢ przekroczone w zadnych
okolicznosciach eksploatacyjnych. Polgczenia te nalezy przymocowaé w taki sposob, aby byly zabezpieczone przed
uszkodzeniami mechanicznymi.

Uziemienie czesci pojazdu

Wszystkie przewodzace elementy wewnatrz pojazdu, ktore moga by¢ dostepne i polaczone z metalowymi czedciami
na dachu, nalezy w pewny sposéb spoi¢ z korpusem pojazdu.

Uziemienie instalacji elektrycznej

Wszystkie instalacje elektryczne, ktére sa potaczone z gléwnym obwodem mocy i maja metalowe czgsci, ktérych do-
tykanie jest prawdopodobne i ktdre nie sa przelaczane pod duza moca, powinny mie¢ te czgsci spojone z korpusem
pojazdu w pewny sposéb.



L 84/374

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 26.3.2008

0.5

Wszystkie metalowe czesci pojazdu (inne, niz objete poprzednim punktem), ktore sa podatne na dotyk i, cho¢ nie
przelaczane pod duza mocg, moga przypadkowo znalez¢ si¢ pod napigciem, nalezy polaczy¢é w pewny sposéb, gdy
nominalne napigcie danej czgsci jest wigksze od:

— 50V dla pradu stalego

— 24V dla pradu przemiennego

— 24V pomiedzy fazami dla pradu tréjfazowego, w przypadku gdy zero nie jest potaczone, oraz
— 42V pomiedzy fazami dla pradu tréjfazowego, w przypadku gdy zero jest potaczone.

Pole powierzchni przekroju poprzecznego przewodu uziemienia jest funkcja pradu, jaki ma by¢ przewodzony; musi
by¢ dobrane tak, by zagwarantowac bezpieczenstwo dziatania w przypadku wyzwolenia wylacznikéw obwodu.

Anteny
Anteny przymocowane na zewnatrz pojazdéw powinny albo by¢ zgodne z jednym z ponizszych warunkéw:

—  Przewodzace czgsci anten powinny by¢ catkowicie chronione przed napigciem linii zasilajacej z zastosowaniem
przyrzadow zabezpieczajacych wykonanych z odpornego na uderzenia materiatu izolacyjnego..

— Systemy antenowe nalezy zaopatrzy¢ w jednopunktowe polgczenie uziemiajgce (antena z uziemieniem
statycznym);

albo

—  Gdzie nie jest mozliwe uzyskanie zgodnosci z poprzednimi wymaganiami, antena przymocowana na zewnatrz
pojazdu powinna by¢ odizolowana, z zastosowaniem wysokonapigciowych kondensatoréw potaczonych z in-
nymi przyrzadami ochronnymi polaczonymi z wngtrzem pojazdu.



26.3.2008 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

L 84375

P.1

pP.2

P.2.1

P.2.1.1

ZALACZNIK P

Metoda obliczania opéZnienia w pogorszonych warunkach pracy i w niesprzyjajacych warunkach
klimatycznych

Wprowadzenie

Zalacznik ten opisuje procedure, ktéra nalezy wykona¢ w celu okreslenia opdZnienia (przyspieszenia ujemnego) a
(m/s?) dla zakresu predkosci [v, ,, v;] w awaryjnym trybie pracy — przypadek B w tablicy 6 punktu 4.2.4.1 tej TSI
oraz odnos$nych maksymalnych drogach hamowania w tabeli 7 punktu 4.2.4.7 tej TSI

Zezwala si¢ na okreslenie opdznienia a; droga obliczen. Niniejszy zalacznik opisuje metode, w ktdrej kazdy ele-
ment degradagji jest potwierdzany przez szczegdlne badania do§wiadczalne.

Alternatywnie zezwala si¢ na okreSlanie opdznienia a; bezposrednio drogg testéw/badan w warunkach wyspecy-
fikowanych dla przypadku B. Nalezy zweryfikowac ekwiwalentny czas badania.

Gdy dozwolone jest uzycie alternatywnego komponentu hamulcéw w szczegélnym uktadzie hamulcowym, to na-
lezy uwzglednic najgorszy przebieg hamowania w odniesieniu do generowania sit hamowania i ich utraty ze wzgle-
du na wilgotnos¢.

Definicje pojeé
Metoda obliczeniowa do oceny opdznien podanych w tabeli 6 punktu 4.2.4.1 polega na 4 seriach testow:

—  Seria 1: testy dynamiczne pociagu na suchej szynie, lecz z odizolowaniem urzadzen hamulcowych, jak zde-
finiowano dla przypadku B

—  Seria 2: testy dynamiczne pociagu na suchej szynie, z aktywnymi wszystkimi hamulcami, ktérych dziatanie
zalezy od wilgotnosci, i z nieaktywnymi wszystkimi hamulcami niezaleznymi od wilgotnosci

—  Seria 3: testy dynamiczne pociagu w trybie pogorszonej przyczepnosci, z aktywnymi wszystkimi hamulcami,
ktérych dzialanie zalezy od wilgotnosci, i z nieaktywnymi wszystkimi hamulcami niezaleznymi od wilgotnosci

—  Seria 4: testy materialéw hamulcowych na stanowisku w warunkach wysokiej wilgotnosci

Badania dynamiczne

Warunki badania

a)  Seria 1: testy hamowania dla oceny, czy sity hamowania, jak w P.3.1, moga by¢ rozwijane w warunkach zdefi-
niowanych dla przypadku B w punkcie 4.2.4.1 tej TSI dla: geometrii toru, obciazen, niezaleznych jednostek
dynamicznych hamulcéw albo uktadéw hamulcowych rozpraszajacych energie kinetyczna przez ogrzewanie
szyn, zaworow rozdzielajacych.

b)  Seria 2: testy nalezy wykonywac na suchej szynie i w tych samych warunkach obciazenia, jak dla serii 1.

¢)  Seria 3: testy nalezy wykonywac w tych samych warunkach obciazenia, co seria 1, i w warunkach pogorszo-
nej przyczepnosci zdefiniowanych ponizej:

Szyny nalezy spryska¢ wodnym roztworem detergentu o stezeniu 1 %.

Roztwor nalezy uwalnia¢ przed kazdym kolem pierwszego wozka pod cisnieniem 0,1 bar do 0,2 bar przez
dyszg¢ o $rednicy 8 mm, wzdtuz podluznej osi szyny, kilka centymetréw zaréwno od szyny, jak i od kofa.

Ilo$¢ plynu nalezy podwoié przez dodanie drugiej dyszy dla testow wykonywanych przy predkosciach po-
wyzej 160 km/h.
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Testy nalezy wykonywac przy $rednich warunkach pogodowych, w umiarkowanych temperaturach otocze-
nia (migdzy 5 a 25 °C), i nie nalezy ich wykonywac na $niegu. Temperature powierzchni szyny nalezy reje-
strowac po kazdym tescie i powinna ona leze¢ migdzy 5 a 35 °C.

Uwaga: Detergent jest roztworem zawierajacych kwasy thuszczowe i elementy bazowe tensydéw, ktérych cat-

kowite stezenie wynosi od 10 do 15 %, bez balastu mineralnego i biodegradowalnego.

d) W testach serii 1, serii 2 i serii 3 nalezy wykonal 5 testow hamowania poczynajac od predkosci poczatko-
wych wymienionych w tabeli p.1.sk

P.2.1.2 Badanie dynamiczne

pP.2.1.3

Tabela P.1

Lista testow dynamicznych

predkos¢ poczatkowa (km/godz.)

Predko§¢ maksymalna 300 230 170
Seria 1 S'vo $t500 $'ys0 $'i70
Seria 2 S’ $%300 $%530 $%170
Seria 3 $’vo $%500 $%530 $’170

Testy dynamiczne dla hamulcéw zaleznych od przyczepnosci

Kazdy z testéw serii 2 i 3 nalezy powtérzy( pigé razy poczynajac od predkosci poczatkowych wymienionych w ta-
beli P.2. Predkosci i drogi nalezy rejestrowaé w interwatach nie przekraczajacych jednej sekundy. Odcinki op6z-
nienia As [m] dla kazdego przedziatu predkosci [v, , v;] nalezy rejestrowac i usrednia dla pigciu testow.

Tabela P.2

Lista $rednich warto$ci As zmierzonych podczas testéw hamowania

Seria 2
W warunkach suchych

Pogorszona przyczepno$c

Seria 3

vl = predkosé poczatkowa (km/h)

vl = predkosé poczatkowa (km/h)

Przedzial | Predkosé 300 230 170 Predkos¢ 300 230 170
CZasowy maks. maks.

badania

[vi1, Vil
Vinax-300 Asz1 (1) — — — A531 (1) — — —
300-230 Asz2 (1) A522 (2) — — As32 (1) A532 (2) — —
230-170 | As?, (1) | As’;(2) | As?; (3) — As?5 (1) | As*5(2) | As;(3) —

170-0 As?, (1) | As?, () | A2, (3) | AP, (4) | As, (1) | AS®,(2) | AS’,(3) As*, (4)

Uwaga: Pierwszy interwal As na poczatku procesu hamowania (As”; (1), As?, (2), As?; (3), ...As?; (1), As?, (2), ...) nalezy zmniej-
szy¢ o odcinek objety ekwiwalentnym czasem aplikagji (t.).

Testy stanowiskowe okreslajace efekty zredukowanego tarcia

Testy serii 4 na stanowisku hamowniczym nalezy wykona¢ w celu okreslenia utraty skutecznosci hamulcow cier-
nych w warunkach wilgoci.

Gdy pociag jest wyposazony w hamulce kilku typow, to testy nalezy powtdrzy¢ na stanowisku badawczym dla kaz-

dego typu (oktadzina, naktadka, ...)
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P.3

Testy nalezy wykonywac zgodnie z prEN 15328:2005, zalgczniki A i B (programy testéw 1 i 5, jak dotyczy, za-
stosowanie hamulcow od 1 do 50). Przecigtne wspolczynniki tarcia nalezy okresla¢ w suchych warunkachp,, ., 4-
ry i w wilgotnych warunkach 11, ... pumia dla odnosnych sit zastosowania, ktore sg najblizsze sitom wytwarzajacym
sity hamowania F11; z testow serii 1w zakresie predkosci [v, , vi] (patrz P.3.1).

Obliczanie opéznienia

Okreslanie sit hamowania F

Sily hamowania generowane przez uklad hamulcowy oblicza si¢ korzystajac z wynikow testow serii 1. Nalezy je
stosowac do weryfikacji $rednich sit hamowania F11,, F12,, F2; oraz w; dla kazdego typu hamulcéw w réznych za-
kresach predkosci [v; y, v].

gdzie:

F11; = sily hamowania [kN] zalezne od tarcia na styku kolo/szyna
F12, = inne sity hamowania [kN] dzialajace na styku koto/szyna
F2, = inne sily hamowania [kN] niezalezne od styku kolo/szyna
w; = op6rw ruchu do przodu [kN] w zakresie predkosci [v, 4, v;].

Okreslenie k,, — Redukcja wspélczynnika z powodu pogorszonej przyczepnosci

Utrate sity hamowania z powodu redukgji przyczepnosci nalezy oblicza¢ na podstawie wartosci w tabeli P.2 dla
kazdego zakresu predkosci [v,_, v;] z uzyciem wzoru:

vl

k . =Minimum
w_i

dlak=1,..., 4

Okreslenie k, — Redukcja wspétczynnika z powodu pogorszonego tarcia

Wspélezynnik k;, ; dotyczgcy utraty wilgotnosci dla kazdego zakresu predkosci[v; ,, v;] nalezy oblicza¢ z uzyciem
zredukowanych wspotczynnikéw tarcia zmierzonych podczas testéw serii 4 na stanowisku — punkt 4.2.2. Wspot-
czynnik k;, ; nalezy obliczy¢ dla kazdego materiatu ciernego i kazdego zakresu predkosci [v; ;, v;] w nastepujacy
sposéb:

Przedzial czasowy ba- g d kol
dania Typ wstawki nr 1 Typ wstawki nr 2, K,, ; dla wstawek, o ile doty-
o ile dotyczy czy
[V, Vil
kl et = pn1ean7humid kh71 =
n a H . .
Vinax-300 - Pmeanidry khiliPadZ Mln(khiliPadl'khiliPadZ'
jest otwartym punktem
kh R pmeanihumid kh_z =
a H . .
300-230 == mean_dry kh_Z_PadZ Mm(kh_z_Padl ’kh_Z_PadZ’
jest otwartym punktem
kh — P’meanihumid . le 3=
230-170 - Pinean. dry Ky 3 pad2 Min(ky, 5 paaiKn 3 paa2’
jest otwartym punktem
k _ pmean_humid
h_4 Padl —
P’meanfdry kh74 =
170-0 Hinean jeSt wartoscia $rednig z tych testow kh,4,Pad2 Mm(khJ,Padl:khj,PadZ:
przy 160 km/h z aplikacja sit, ktore sq naj-
blizsze sitom wytwarzajagcym sity hamo-
wania w zakresie predkosci
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Proces ten nalezy rowniez stosowaé do wstawek hamulcowych w celu otrzymania wspélezynnika dla klockéw ha-
mulcowych, o ile s3 zainstalowane w pociagu.

Dla pociagéw klasy 1, gdzie predkos¢ maksymalna v, jest rowna albo nizsza od 300 km/h
Dla pociagéw klasy 2, gdzie predko$¢ maksymalna v, jest réwna albo nizsza od 230km/h km/h

Dla pociagéw klasy 2, gdzie predkos¢ maksymalna v, .. jest wyzsza od albo réwna 230 km/h, pierwsze dwa za-
kresy mozna poming¢. Dla pociggéw klasy 1, gdzie predko$¢ maksymalna v, jest nizsza od 230 km/h, pierwsze
dwa zakresy pomija si¢, a zakres [230-170] zastepuje si¢ przez zakres [v,,,, -170].

max

Obliczanie op6Znienia

Wartosci a; (m/s?) nalezy oblicza¢ z uzyciem nastepujacej dla zakresu predkosci [vi,, vi].

Z (kvii * F11i+kwg * F12i+FZi)+wi

a=

! m

€
gdzie,
m, = masa ekwiwalentna pojazdéw (facznie z bezwladno$cig masy wirujacej) [t] wynikajaca
z normalnego obcigzenia pociggu zgodnie z definicja w punkcie 4.2.4.1 tej TSI

FiipFiop Fopwy = sity hamowania zdefiniowane z P.3.13.1
k, = wsp6lczynnik zdefiniowany w P.3.23.2.
ky = wsp6lezynnik zdefiniowany w P.3.33.3.
k,; = wspolczynnik redukgji sity hamowania na F,,; z uwzglednieniem efektu wilgotno-

$ci i utraty przyczepnosci, to znaczy z uzyciem minimalnych wartoci k;, ; oraz k, ;.
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ZALACZNIK Q

Rysunek Q1

Resetowanie jest wykonywane kluczem bernenskim
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Rysunek Q2

Resetowanie wymaga otwarcia skrzynki
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R.1

R.2

R.3

R.4

ZALACZNIK R

Przypadek szczeg6lny: skrajnia fifiska

FINLANDIA, SKRAJNIA STATYCZNA FIN1

Zasady ogélne

1.1 Skrajnia pojazdu okresla przestrzen, w ktorej powinien znalez¢ si¢ pojazd, gdy stoi w pozycji Srodkowej na pro-
stym torze. Kontur odniesienia (FIN1) podano w Zalaczniku A.

1.2 W celu zdefiniowania najnizszej pozycji réznych czgci pojazdu (dolna cz¢sé, czgsci w poblizu kolnierzy) w sto-
sunku do toru, nalezy uwzgledni¢ p6Zniejsze przemieszczenie:

— Maksymalna szeroko$¢

—  Elastyczno$¢ zawieszenia az do zderzakéw. Z powodow, ktére zostana wyjasnione, nalezy uwzgledniac ela-
styczno$¢ sprezyn zgodnie z klasyfikacjg UIC Karta 505-1.

— Statyczne wygiecie ramy

— Tolerancje konstrukcyjne i montazowe

1.3 W celu zdefiniowania najwyzszej pozycji réznych czgci pojazdu, przyjmuje si¢, ze pojazd jest pusty, nie zuzyty
oraz zawiera tolerancje montazowe i konstrukcyjne.

Dolna czgs¢ pojazdu

Minimalng wysoko$¢ dozwolong dla dolnych czgsci nalezy zwigkszaé zgodnie z zalgcznikiem B1 dla pojazdéw mo-
gacych przejezdzac przez gorki rozrzadowe i hamulce szynowe.

Pojazdy, ktére nie maja zezwolenia na przejezdzanie przez gorki rozrzadowe i hamulce szynowe, moga mie¢ mini-
malng wysoko$¢ zwigkszona zgodnie z zalacznikiem B2.

Czesci pojazdu znajdujace si¢ w poblizu kolnierzy kot

3.1 Minimalny odstep pionowy dozwolony dla czesci pojazdu znajdujacych sie w poblizu kolnierzy kél, z wyjat-
kiem samych két, wynosi 55 mm od plaszczyzny tocznej. Na tukach czgsci te powinny pozostawaé w strefie zaj-
mowanej przez kofa.

Odstep 55 mm nie dotyczy elastycznych czesci ukladu piaskowania i elastycznych szczotek.

3.2 Jako wyjatek od punktu 3.1, minimalny odstep pionowy dozwolony dla czesci pojazdu znajdujacych si¢ ponizej
osi koficowych wynosi 125 mm dla pojazdéw hamowanych przez ruchomy klocek hamulcowy recznie umiesz-
czany na szynie.

3.3 Minimalny dystans komponentéw hamulca, ktére powinny wejs¢ w kontakt z szyna, moze by¢ mniejszy,
niz 55 mm od szyny, gdy komponenty sa nieruchome. Powinny one by¢ umieszczone wewnatrz strefy miedzy
osiami i nawet na tukach pozostawal wewnatrz strefy wyznaczonej przez kota. Komponenty te nie powinny
przeszkadzaé w pracy na urzadzeniach przetokowych.

Szeroko$¢ pojazdu

4.1 Wymiary poprzeczne dotyczace polowy szerokosci pojazdu dozwolone na prostym torze i na tuku nalezy zre-
dukowac¢ zgodnie z zalacznikiem R.C.



26.3.2008

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

L 84/381

R.5 Dolny schodek i drzwi otwierajace si¢ na zewnatrz dla wagonéw pasazerskich oraz zestawéw
wielowagonowych

R.6

R.7

5.1

5.2

Wymiary skrajni dla dolnego schodka wagonéw pasazerskich i zestawéw wielowagonowych sa przedstawione
w zalgczniku R. D2.

Skrajnia przy otwartych drzwiach otwierajacych si¢ na zewnatrz dla wagondw pasazerskich i zestawéw wielo-
wagonowych jest przedstawiona w zalaczniku R. D2.

Pantografy i nieizolowane czesci pod napigciem na dachu

6.1

6.2

6.3

6.4

Opuszczony pantograf w pozycji Srodkowej na prostym torze nie powinien wystawaé poza skrajnie pojazdu.

Podniesiony pantograf w pozycji Srodkowej na prostym torze nie powinien wystawac poza skrajni¢ pojazdu okre-
Slong w zalgczniku R.E.

Poprzeczne przemieszczenie pantografu ze wzgledu na oscylacje i przechylenie toru nalezy uwzgledni¢ oddziel-
nie w trakcie instalowania linii zasilajacej.

Gdy pantograf nie znajduje si¢ nad S$rodkiem wozka, to nalezy uwzglednié réwniez przemieszczenie
poprzeczne[/boczne ze wzgledu na tuki.

Nieizolowane cze¢sci na dachu (25 kV) nie powinny wchodzi¢ do strefy zaznaczonej w zalaczniku R.E.

Przepisy i instrukcje do péZniejszego stosowania

7.1

7.2

7.3

7.4

Oproécz punktéw R.1-R.6, pojazdy zaprojektowane dla ruchu w Europie Zachodnie spelniaja wymagania w UIC
Karty 505-1 lub 506.

Dolna cz¢$¢ pojazdéw zdolnych do wjazdu na promy powinna w pdzniejszym czasie by¢ zgodna z UIC Kar-
ta 507 (wagony towarowe) albo 569 (wagony pasazerskie i bagazowe).

Oprécz punktéw R.1-R.6, pojazdy zaprojektowane do ruchu z Rosja spelniaja réwniez wymagania normy
GOST 9238-83. W kazdym przypadku nalezy spelnia¢ wymagania standardowej skrajni.

Do okreslania skrajni dla zestawéw pociagowych z przechylanym nadwoziem stuzg odrebne przepisy.

Rozstawy szyn sg okreslane przez oddzielny przepis.
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Dodatek R.A

Skrajnia pojazdu

Rysunek R.1

Poszerzenie skrajni pojazdu (FIN1)

4 - .

Skrajnia pojazdu ,A” ) 1350 Skrajnia pojazdu
\ 1800
l-;/
£ 3000 — N

T "%
8
g : i 3
i 13 : : %
- - =
g : 1800 1700 Pole
: -1
r , fesr
§ —  l2e00 .
S ‘ . 1730 . |
=X ' 1442 ! ‘
@ | | | | 2 |
- ]
Egg’ Strefa kot

Uwaga: Lustra wsteczne — patrz zalgcznik R.D2, punkt 1 — zlozony zostal wniosek o przyjecie oddzielnego przepisu.
1) Dolna czg$¢ pojazdow mogacych przejezdzac po gorkach rozrzadowych i hamulcach szynowych.

2)  Dolna cz¢s¢ pojazdéw niemajacych mozliwosci przejezdzania po gorkach rozrzadowych i hamulcach szynowych z wy-
jatkiem wozkow i jednostek silnikowych, patrz uwaga 3).

3) Dolna cz¢$¢ wozkow pojazdéw napedzanych niemajacych mozliwosci przejezdzania po gorkach rozrzadowych i ha-
mulcach szynowych.

4)  Skrajnia pojazdéw majacych mozliwo$¢ jazdy na liniach przedstawionych w Jtt (specyfikacje techniczne zwigzane
z normami bezpieczefistwa kolei finskich), gdzie rozstaw przeszkod zostal odpowiednio powigkszony.
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Dodatek R.B1

Zwigkszenie minimalnej wysokosci dolnej cze$ci pojazdu mogacego przejezdzaé po gérkach
rozrzagdowych i hamulcach szynowych

Wysokos¢ dolnej czesci pojazdu powinna zostaé zwigkszona o E, oraz E_, tak, aby:

— gdy pojazd porusza si¢ po wierzchu gorki rozrzadowej, to zadna cz¢$¢ miedzy przegubami wézkéw albo miedzy skraj-
nymi osiami nie moze penetrowac powierzchni jezdnej gorki, ktorej promien krzywizny pionowej wynosi 250 m;.

— gdy pojazd porusza si¢ po wierzchu gorki rozrzadowej, to zadna cz¢$¢ migdzy przegubami wozkéw albo miedzy skraj-
nymi osiami nie moze penetrowac powierzchni jezdnej gorki, ktérej promien krzywizny pionowej wynosi 300 m;.

Wzory (') do obliczania zwigkszenia wysokosci (wartoci w metrach):

w odleglosci wigkszej od 1,445 m od toru

2
an—-n
E = -
® 500
w odlegtosci wigkszej od 1,445 m od toru
2
an+n
“ 600
2
an+n
E = -(h-0,275)
600
Oznaczenia
E,, = zwickszenie wysokosci dolnej czesci pojazdu w przekroju miedzy przegubami wozkéw albo miedzy skraj-
nymi osiami. E_; nie powinno by¢ uwzgledniane, dopoki jego wysokos¢ nie jest dodatnia;
E,. = zwickszenie wysokosci dolnej czg¢sci pojazdu w przekroju migdzy przegubami wozkow albo migdzy skraj-
nymi osiami. E,. nie powinno by¢ uwzgledniane, dopdki jego wysoko$¢ nie jest dodatnia;
a = odlegto$¢ migdzy przegubami wozkéw albo miedzy skrajnymi osiami;
n = odlegto$¢ od rozwazanego przekroju do najblizszego przegubu woézka (albo najblizszej skrajnej osi);

= wysoko$¢ dolnej czg¢sci pojazdu nad powierzchnig jezdna (patrz zalacznik R.A.).

(') Wzory na podstawie pozycji hamulca kolejowego i innych urzadzen rozrzadowych na gorce przedstawionych w zalaczniku B3



L 84/384

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 26.3.2008

Dodatek R.B2

Zwigkszenie minimalnej wysokosci dolnej czesci pojazdu mogacego przejezdzaé po gorkach
rozrzadowych i hamulcach szynowych

Wysokos¢ dolnej czesci pojazdu nalezy tak zwigkszy¢ o E', oraz E,,, aby:

— gdy pojazd porusza si¢ po wierzchu gorki rozrzadowej, to zadna cz¢$¢ miedzy przegubami wézkéw albo miedzy skraj-
nymi osiami nie moze penetrowac powierzchni jezdnej gorki, ktérej promiert krzywizny pionowej wynosi 500 m;.

— gdy pojazd porusza si¢ po wierzchu gorki rozrzadowej, to zadna cz¢s$¢ miedzy przegubami wozkéw albo miedzy skraj-
nymi osiami nie moze penetrowac powierzchni jezdnej gorki, ktérej promieri krzywizny pionowej wynosi 500 m;.

Wzory (') do obliczania zwigkszenia wysokosci (wartosci w metrach):

2
an—-n
F = -
* 1000
2
an+n
E = -h
1000
Oznaczenia
E.,, = zwickszenie wysokosci dolnej czesci pojazdu w przekroju miedzy przegubami wézkéw albo miedzy skraj-
nymi osiami. E', nie powinno by¢ uwzgledniane, dopdki jego wysokos¢ nie jest dodatnia;
F,.. = zwigkszenie wysokosci dolnej czgsci pojazdu w przekroju migdzy przegubami wozkéw albo miedzy skraj-
nymi osiami. E,; nie powinno by¢ uwzgledniane, dop6ki jego wysokos¢ nie jest dodatnia;
a = odlegto$¢ migdzy przegubami wozkéw albo migdzy skrajnymi osiami;
n = odleglo$¢ od rozwazanego przekroju do najblizszego przegubu woézka (albo najblizszej skrajnej osi);

= wysokos$¢ dolnej czgsci pojazdu nad powierzchnia jezdna (patrz zalacznik R.A.).

(") Wzory na podstawie skrajni pojazdu dla toréw na gérkach rozrzadowych zgodnie z zalacznikiem B3.
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Dodatek R.B3

Lokalizacja hamulcéw szynowych i innych urzadzef na gérkach rozrzadowych

Rysunek R.2

h =120M110

1448

1385 HAMULCE SZYNOWE

| _l__/JeéIi hamulec szynowy znajduje sie na zakrecie,
f wartosci 1385 i 1446 mm nalezy zwiekszy¢ o wartos¢
Iy o poszerzenia 36000/R (mm)
o4

————————

Tory mijankowe

Na torach mijankowych promien krzywizny wynosi R ,,;,=500 m, a wysokos¢ przeszkody nad powierzchnia jezdna jest row-
na h = 0 mm na calej szerokosci skrajni pojazdu (= 1 700 mm od osi toru). Obszar wzdluzny, gdzie h = 0, rozciaga si¢ od
punktu 20 m przed obszarem wypuklym na szczycie gorki rozrzadowej do punktu 20 m za obszarem wklestym u podnéza
gorki. Rozstaw przeszkdd dla terenu rozrzadowego obowiazuje poza tym obszarem (RAMO pkt. 2.9 oraz RAMO 2 zalacz-
nik 2, dotyczace skrajni na terenach rozrzadowych, a takze RAMO 2 zalacznik 5 dotyczacy skrzyzowan).
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2.1.

2.2

)

Dodatek R.C

Redukcja polowy szerokosci zgodnie ze skrajnig pojazdu finl (wzory redukcyjne)
Zasady ogdlne

Wymiary poprzeczne pojazdéw obliczone zgodnie ze skrajnig pojazdu (zalacznik R.A.) nalezy zmniejszy¢ o wartosci
E, albo E, aby, pojazd znajduje si¢ w najmniej korzystnym potozeniu (bez nachylenia na swym zawieszeniu) i na tuku
o promieniu R = 150 m, na torze o rozstawie 1,544 m, zadna cz¢$¢ pojazdu nie wystawala poza potowe skrajni FIN1
o wigcej, niz (36/R+k) od osi toru.

05 skrajni pokrywa si¢ z osig toru, ktéra jest nachylona, gdy tor jest potozony na pochylosci.
Redukgje nalezy obliczaé zgodnie ze wzorami przedstawionymi w rozdziale 2.
Wzory redukcyjne (w metrach)

Odleglo$¢ migdzy czopami skretu wozkéw albo miedzy skrajnymi osiami.

an-n’ p2 1-d 36
E = t— QW —+k
s 2R S8R 2 ! R

1-d "
=—+qtw_—
w5 4TV
Sekcje poza czopami skretu wozkow albo poza skrajnymi osiami (pojazdy ze zwisem)
antn” p  [I-d \2n+a n nta (36
= - —+|—1q W W —— —+k
2R 8RR |2 a Ba *oa R
1-d In+a
W b +tqtw, " —
Oznaczenia

E, = redukcja polowy szerokosci skrajni dla przekrojow miedzy czopami skretu wozkéw albo miedzy skraj-
E,. nymi osiami. E, i E, nie powinny by¢ uwzgledniane, dopdki ich wartosci nie sg dodatnie;
E, = redukcja polowy szerokosci skrajni dla przekrojéw miedzy czopami skretu wézkéw albo miedzy skraj-
Ei. nymi osiami. E i E_, nie powinny by¢ uwzgledniane, dopdki ich wartosci nie sa dodatnie;
a = odlegto$¢ migdzy czopami skretu wézkéw albo migdzy skrajnymi osiami (?).
n = odlegtos¢ od rozwazanego przekroju do najblizszego czopa skretu wdzka, albo najblizszej skrajnej osi,

albo fikcyjnego czopa, gdy pojazd nie ma stalego czopa
p = rozstaw osi wozka;
q = suma luzéw miedzy maznicg a osia oraz mozliwego luzu migdzy maznicg a rama woézka zmierzona

od pozydji Srodkowej przy catkowicie zuzytych komponentach;
wgr = mozliwe przemieszczenie poprzeczne czopa skretu wozka, i kolyski w stosunku do ramy wézka albo,

dla pojazdéw bez czopa skretu wozka, mozliwe przemieszczenie w,, = ramy wozka w stosunku do

ramy pojazdu zmierzone od pozycji sSrodkowej w kierunku wewnetrznej strony tuku (zmienia si¢ za-

leznie od promienia tuku);
W, = jak wig, lecz w kierunku na zewnatrz tuku;
w,, = jak wy, lecz na prostym torze, od pozycji Srodkowej i w obydwu kierunkach;

Gdy pojazd nie ma przegubu wézka, to wymiary a oraz n nalezy okresli¢ na podstawie fikcyjnego przegubu umieszczonego na przecig-
ciu osi podtuznych wozka i ramy, dla pojazdu w pozycji srodkowej (0,026+q+w = 0) na torze tukowym o promieniu 150 m. Gdy od-
legtos¢ miedzy przegubem obliczonym w taki sposéb a §rodkiem wézka jest oznaczona y, to we wzorze redukcyjnym skladnik p? nalezy
zastapi¢ przez p-y’.
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1 = maksymalny rozstaw szyn, dla rozwazanego toru: 1,544 m.
= odleglo$¢ miedzy catkowicie zuzytymi kolnierzami kél, mierzona 10 poza kolem toczenia = 1,492 m.
R = promien krzywizny (tuku);
Gdy w jest wartocig stalg albo zmienia si¢ liniowo zgodnie z 1/R, to nalezy rozwaza¢ promiefi 150 m
W wyjatkowych przypadkach nalezy stosowaé warto$¢ R 2150 m, co zapewnia najwigksza redukcje

k = dopuszczalne wystawanie poza skrajni¢ (zwigkszy¢ o warto§¢ 36/R — poszerzenie rozstawu przeszkod)
bez pochylania pojazdu ze wzgledu na podatno$¢ zawieszenia;

0 dla h < 330 mm dla pojazdéw mogacych przejezdza¢ nad hamulcami szynowymi. (patrz zalgcznik
R.B1),

0,060 m dla h < 600 mm,
0,075 mdlah = 600 mm,

h = wysoko$¢ nad powierzchnia jezdna w rozwazanej lokalizacji, z pojazdem w najnizszej pozycji.

3. Wartosci redukgji

Nalezy zmniejszy¢ potowe szerokosci przekroju pojazdu:
3.1. Dla przekrojéw miedzy czopami skretu wozkow;

O wigkszg z wartosci E i E.,
3.2. Dla przekrojéw miedzy czopami skretu wozkow;

O wigkszg z wartosci E i E,
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3.1.

3.2.

5.1.

5.2.

Dodatek R.D1

Skrajnia dolnego schodka

Ta norma dotyczy schodka uzywanego albo dla peronéw wysokich (550/1 800), albo dla peronéw niskich (265/1 600).

W celu uniknigcia nieuzytecznej szerokiej szczeliny miedzy schodkiem a krawedzig peronu i uwzgledniajac dolny
schodek oraz wysokie perony (550/1 800 mm), mozna powigkszy¢ warto$¢ 1,700 — E zgodnie z zalacznikiem R.C,
gdy rozwazany jest staly schodek. W takim przypadku nalezy wykona¢ ponizsze obliczenia, ktére umozliwiajg spraw-
dzenie, czy, pomimo wystawania, schodek nie zetknie si¢ z peronem. Nalezy rozwaza¢ wagon w jego najnizszym po-
fozeniu w stosunku do powierzchni jezdnej.

36
Odleglo$¢ migdzy osia toru a peronem L = 1,800 + E_t

Przestrzen niezbedna dla schodka:

an-n’ p2 1-d

Schodek umieszczony miedzy czopami skretu wézkow: A =B + R + = t— gt wy
Schodek umieszczony migdzy czopami skretu wozkow:
2 2
antn” p [I-d \2n+a n n+a
=B+ -——+ —+q +W'R_+W R
" 2R 8R |2 a Ba ™ oa

Oznaczenia (warto$ci w metrach):

A, A,
B

o

War

WiRr/ar

odleglos¢ miedzy osig toru a zewnetrzng krawedzia schodka;

odleglos¢ miedzy osia pojazdu a zewnetrzng krawedzia schodka;
odlegtos¢ miedzy czopami skretu wozkow albo miedzy skrajnymi osiami;
odleglos¢ od czopa skretu wozka do najdalszego przekroju schodka;
rozstaw osi wozka;

suma luzéw migdzy maznicg a osig oraz mozliwego luzu migdzy maznica a ramg woézka zmierzona
od pozydji Srodkowej przy catkowicie zuzytych komponentach;

mozliwe przemieszczenie poprzeczne czopa skretu wozka i kotyski, zmierzone od pozycji srodkowej
do wewnegtrznej strony zakretu;

ak wy, lecz w kierunku na zewngtrz tukuy;

warto$¢ maksymalna w rozwazanym torze krzywoliniowym (dla stalych schodkow)

(dla schodkéw ruchomych, ktére automatycznie otwieraja si¢ przy v <5 km/h)
maksymalny rozstaw szyn, dla rozwazanego toru: 1,544 m.

odleglos¢ miedzy catkowicie zuzytymi kolnierzami ko, mierzona 10 mm poza kolem toczenia
=1,492 m.

promien krzywizny/zakretu radius =500 m ... os;

Dopuszczalna tolerancja (0,020 m) przemieszczenia szyny w kierunku peronu migdzy dwiema praca-
mi zwigzanymi z utrzymaniem.

Zasady dotyczace odleglosci poprzecznej miedzy schodkiem a peronem:

Odleglos¢ AV = L-A

sju POWinna wynosi¢ co najmniej 0,020 mm.

Na prostym torze, przy wagonie w pozycji srodkowej i przy peronie w potozeniu nominalnym, odleglos¢ miedzy po-
jazdem a peronem réwna 150 mm jest uwazana za wystarczajagco malg. Niemniej nalezy poszukiwaé najmniejszej war-
tosci tej odlegtosci. W przeciwnym przypadku sprawdzenie wykonuje si¢ na torze prostym i na torze krzywoliniowym,

gdzie A

ma maksymalng warto$¢.
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Sprawdzenie skrajni

Sprawdzenie skrajni dla dolnych schodkéw nalezy wykonywa¢ na prostym torze i na tuku 500 m, gdy warto$¢ w jest
stala albo zmienia si¢ liniowo zgodnie z 1/R. W przeciwnym przypadku sprawdzenie nalezy wykonywac na torze pro-
stym i na torze krzywoliniowym, gdzie A, ma maksymalng wartos¢.

Przedstawianie wynikéw

Zastosowane wzory, warto$ci wejsciowe oraz wyniki nalezy prezentowa w prosty i zrozumialy sposob.
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3.1.

3.2.

Skrajnia drzwi otwieranych na zewnatrz i otwartych schodkéw dla wagonéw i zestawow

W celu uniknigcia nieuzytecznej szerokiej szczeliny migdzy schodkiem a krawedzig peronu mozna zwigkszy¢ war-
to§¢ 1.700 — E (patrz UIC Karta 560 § 1.1.4.2) zgodnie z zalacznikiem R.C, w konstrukeji drzwi otwieranych na ze-
wnatrz ze schodkiem w pozycji otwartej lub zamknietej, albo gdy drzwi i schodek poruszaja si¢ migdzy pozycja
otwartg a pozycja zamknigta. W takim przypadku nalezy wykona¢ ponizsze obliczenia, mi¢dzy innymi w celu upew-
nienia si¢, ze, pomimo dodatkowego przemieszczenia, ani drzwi, ani schodek nie kolidujg ze stalymi urzadzeniami.

Dodatek R.D2

Nalezy rozwaza¢ wagon w jego najnizszym polozeniu w stosunku do powierzchni jezdnej.

W ponizszym fragmencie termin ,drzwi” obejmuje réwniez schodek.

Uwaga: Zalacznik R.D2 mozna zastosowa¢ réwniez do otwartych luster wstecznych lokomotywy i wagonu silniko-

wego. W trakcie normalnego ruchu na linii lustro jest zfozone i zamkniete we wnece kadluba.

36

Odleglo$¢ migdzy osia toru a urzadzeniami stalymi jest réwna: L = AT + e t

AT

AT
AT

1,800 m, gdy h < 600 mm,
1,920 m, gdy 600 <h < 1 300 mm,
2,000 m, gdy h > 1 300 mm,

Przestrzen niezbedna dla drzwi:

Drzwi migdzy czopami skretu wozkow:

Oznaczenia (wartosci w metrach):

AT
h

0O, O

s’ Mu

War

WiR/jaR

nominalna odleglo$¢ miedzy osig toru a urzadzeniami stalymi (na prostym torze);

wysoko$¢ nad powierzchnig jezdng w rozwazanej lokalizacji, przy wagonie w najnizszej pozycji;

dopuszczalna odleglos¢ migdzy osig pojazdu a krawedzig drzwi, gdy drzwi sa najbardziej wysunigte;

odleglo$¢ migdzy osig pojazdu a krawedzig drzwi, gdy drzwi sa najbardziej wysunigte;
odleglo$¢ migdzy czopami skretu wozkéw albo miedzy skrajnymi osiami;
odleglos¢ od czopa skretu wozka do najbardziej oddalonego przekroju drzwi;

rozstaw osi wozka;

mozliwe przemieszczenie poprzeczne ze wzgledu na luz miedzy osig a maznica powigkszony o luz
miedzy maznicg a ramg wozka zmierzone od pozycji Srodkowej przy catkowicie zuzytych komponen-

tach;

mozliwe przemieszczenie poprzeczne czopa skretu wozka i kolyski zmierzone od pozycji srodkowej

do wewnatrz zakretu;
jak wig, lecz na zewnatrz zakretu;

0,020 m, warto§¢ maksymalna dla predkosci < 30 kb.h (UIC 560);

maksymalny rozstaw szyn na prostym torze i na rozwazanym torze krzywoliniowym = 1,544 m;

odleglos¢ migdzy calkowicie zuzytymi kolierzami ko, mierzona 10 mm poza kolem toczenia

=1,492m
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R = Promien tuku:
lah <600 mm, R =500 m;
orh>dlah <600 mm,R =150 m.

t = Dopuszczalna tolerancja (0,020 m) przemieszczenia szyny w kierunku peronu migdzy dwoma praca-
mi zwigzanymi z utrzymaniem.

Zasady dotyczace odlegtosci poprzecznej miedzy drzwiami a urzadzeniami statymi:
Odleglos¢ AV = L-A

sju POWinna wynosi¢ co najmniej 0,020 mm.

Sprawdzenie skrajni

Sprawdzenie skrajni dla dolnych schodkéw nalezy wykonywa¢ na prostym torze i na tuku 500 m, gdy warto$¢ w jest
stala albo zmienia si¢ liniowo zgodnie z 1/R. W przeciwnym przypadku sprawdzenie nalezy wykonywac na torze pro-
stym i na torze krzywoliniowym, gdzie A, ma maksymalng warto$c.

s/u

Przedstawianie wynikéw

Zastosowane wzory, warto$ci wejsciowe oraz wyniki nalezy prezentowaé w prosty i zrozumialy sposob.
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1)

Zalgcznik R.E

Pantograf i nieizolowane cze¢$ci pod napigciem

Rysunek R.3

Profil pantografu zgodnie z UIC 608
zatacznik 4 (VR)

Maksymalna wysokos¢ odbioru 2 6 500 mm

Minimalna wysoko$¢ odbioru < 5 600

1
1
I
1
I
—p= e e : Skrajnia pojazdu; zatgcznik R.A
Al

5300 mm

Maksymalna wysokos$é pantografu w pozycji opuszczonej

Wszelkie nieizolowane czgici pod napigciem nalezy umiesci¢ w zacienionym obszarze (25 kV).

W kierunku poprzecznym nalezy dodaé E; albo E, zgodnie z zalacznikiem R.C.




