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DECISION DE LA COMISION
de 21 de febrero de 2008

sobre la especificacion técnica de interoperabilidad del subsistema de material rodante del sistema
ferroviario transeuropeo de alta velocidad

[notificada con el niimero C(2008) 648]

(Texto pertinente a efectos del EEE)

(2008/232/CE)

LA COMISION DE LAS COMUNIDADES EUROPEAS,

Visto el Tratado constitutivo de la Comunidad Europea,

Vista la Directiva 96/48CE del Consejo, de 23 de julio de 1996,
relativa a la interoperabilidad del sistema ferroviario transeuropeo
de alta velocidad (1) y, en particular, su articulo 6, apartado 1,

Considerando lo siguiente:

1

De conformidad con el articulo 2, letra ¢), y el anexo II de
la Directiva 96/48/CE, el sistema ferroviario transeuropeo
de alta velocidad se subdivide en subsistemas de caracter
estructural y funcional, incluido un subsistema de material
rodante.

La Decision 2002/735/CE (3) de la Comision, de
30 de mayo de 2002, estableci la primera especificacion
técnica de interoperabilidad (ETI) sobre el subsistema de
material rodante del sistema ferroviario transeuropeo de
alta velocidad.

Es necesario revisar esta primera ETI a la luz del progreso
técnico y la experiencia adquirida con su aplicacion.

La AEIF, en su calidad de organismo comiin representativo,
recibié el mandato de examinar y revisar la primera ETL
Por lo tanto, procede sustituir la Decision 2002/735/CE
por la presente Decision.

El proyecto de ETI revisada ha sido examinado por el
Comité creado por la Directiva 96/48|CE.

La presente ETI debe aplicarse al material rodante nuevo,
rehabilitado o renovado, bajo determinadas condiciones.

La presente ETI se entiende sin perjuicio de lo dispuesto en
otras ETI que puedan aplicarse a los subsistemas de mate-
rial rodante.

(1) DO L 235 de 17.9.1996, p. 6, Directiva modificada por la Directiva

2004/50/CE (DO L 164 de 30.4.2004, p. 114).

() DO L 245 de 12.9.2002, p. 402.

(8)

(10)

(11)

La primera ETI relativa al subsistema de material rodante
entrd en vigor en 2002. Debido a la existencia de compro-
misos contractuales, los nuevos subsistemas de material
rodante y sus componentes de interoperabilidad, asf como
su renovacién y rehabilitacion, deben someterse a una eva-
luacién de conformidad con arreglo a lo dispuesto en esta
primera ETL Por otra parte, la primera ETI debe seguir
siendo aplicable a efectos de mantenimiento y de sustitu-
cién con fines de mantenimiento de componentes del
subsistema y de componentes de interoperabilidad autori-
zados en virtud de esta primera ETL. En consecuencia, los
efectos de la Decisién 2002/735/CE deben seguir estando
vigentes en relacién con el mantenimiento de los proyec-
tos autorizados con arreglo a la ETI aneja a dicha Decision
y con los proyectos de lineas nuevas, asi como para la
renovacion o rehabilitacion de lineas existentes que se
hallen en avanzada fase de desarrollo o bien sean objeto de
contratos en curso de ejecucion en la fecha de notificacion
de la presente Decision. Para determinar la diferencia en
cuanto a dmbito de aplicabilidad de la primera ETI y la
nueva ETI aneja a la presente Decision, los Estados miem-
bros notificardn, dentro de los seis meses siguientes a la
fecha en que entre en aplicacion la presente Decision, una
lista de los subsistemas y componentes de interoperabili-
dad a los que siga siendo aplicable la primera ETI.

La presente ETI no impone el uso de soluciones técnicas o
tecnologias especificas excepto cuando sea estrictamente
necesario para la interoperabilidad del sistema ferroviario
transeuropeo de alta velocidad.

La presente ETI permite, durante un periodo de tiempo
limitado, incorporar sin certificacién de componentes de
interoperabilidad a subsistemas, si se reinen determinadas
condiciona.

En su actual version esta ETI no recoge plenamente todos
los requisitos esenciales. Con arreglo al articulo 17 de la
Directiva 96/48/CE, los aspectos técnicos no contempla-
dos se consideran «cuestiones pendientes» en el anexo L de
la presente ETL De conformidad con el articulo 16, apar-
tado 3, de la Directiva 96/48/CE, los Estados miembros
deben notificar a la Comision y a los demds Estados miem-
bros la lista de normas técnicas nacionales relativas a las
«cuestiones pendientes» y los procedimientos que se utili-
zardn para la evaluacién de su conformidad.
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(12)  Por lo que toca a los casos especificos descritos en el capi-
tulo 7 de la presente ETI, los Estados miembros deben noti-
ficar a la Comisién y a los demds Estados miembros los
procedimientos de evaluaciéon de la conformidad que
utilizardn.

(13)  El tréfico ferroviario se efectda actualmente en virtud de
acuerdos nacionales, bilaterales, multilaterales o internacio-
nales. Es importante que estos acuerdos no obstaculicen
los progresos actuales y futuros hacia la interoperabilidad.
Con este fin, es necesario que la Comision los examine con
objeto de determinar si procede revisar en consecuencia la
ETI presentada en la presente Decision.

(14)  La ETI se basa en los mejores conocimientos técnicos dis-
ponibles en el momento de la preparacién del proyecto.
Para continuar fomentando la innovacién y para tener en
cuenta la experiencia adquirida, la ETI adjunta debe estar
sujeta a revision periddica.

(15)  La presente ETI permite soluciones innovadoras. Cuando
se proponen soluciones innovadoras, el fabricante o la
entidad contratante debe especificar la desviacion del apar-
tado correspondiente de la ETI. La Agencia Ferroviaria
Europea ha de ultimar las especificaciones funcionales y de
interfaz de esta solucidn, segtin convenga, y elaborar los
métodos de evaluacién.

(16)  Las disposiciones de la presente Decision se ajustan al dic-
tamen emitido por el Comité establecido con arreglo al
articulo 21de la Directiva 96/48/CE.

HA ADOPTADO LA PRESENTE DECISION:

Articulo 1

Mediante la presente Decision, la Comision aprueba una especifi-
cacién téenica de interoperabilidad (ETI) relativa al subsistema de
material rodante del sistema ferroviario transeuropeo de alta
velocidad.

Dicha ETI figura como anexo de la presente Decision.

Articulo 2

La presente ETI se aplicard a todo el material rodante nuevo, reha-
bilitado o renovado del sistema ferroviario transeuropeo de alta
velocidad definido en el anexo I de la Directiva 96/48/CE.

Articulo 3

(1) Enrelacién con los aspectos clasificados como «cuestiones
pendientes» en el anexo L de la ETL, las condiciones que deben
cumplirse para la verificacién de la interoperabilidad de confor-
midad con el apartado 2 del articulo 16 de la Directiva 96/48/CE
serdn las normas técnicas aplicables en el Estado miembro que
autorice la puesta en servicio de los subsistemas objeto de la pre-
sente Decision.

(2)  CadaEstado miembro notificard a los demds Estados miem-
bros y a la Comision, en un plazo de seis meses a partir de la fecha
de notificacién de la presente Decision:

(a) la lista de las normas técnicas aplicables mencionadas en el
apartado 1.

(b) los procedimientos de evaluacién de la conformidad y veri-
ficacidén que se seguirdn en relacién con la implantacion de
estas normas,

(c) los organismos que nombre para llevar a cabo dichos proce-
dimientos de evaluacion de la conformidad y de verificacion.

Articulo 4

Por lo que respecta a los aspectos clasificados como «casos espe-
cificos» en el capitulo 7 de la ETI, los procedimientos de evalua-
cién de la conformidad serdn los aplicables en los Estados
miembros. Cada Estado miembro notificard a los demds Estados
miembros y a la Comision, en un plazo de seis meses a partir de
la fecha de notificacion de la presente Decision:

(@) los procedimientos de evaluacién de la conformidad y veri-
ficacion que se seguirdn en relacion con la aplicacion de esas
normas.

(b) los organismos que nombre para llevar a cabo dichos proce-
dimientos de evaluacion de la conformidad y de verificacion.

Articulo 5

La ETI permite un perfodo transitorio durante el cual la evalua-
cién de la conformidad y la certificacién de componentes de inte-
roperabilidad podran realizarse como parte del subsistema.
Durante el citado periodo, los Estados miembros notificardn a la
Comisién los componentes de interoperabilidad que hayan eva-
luado de esta manera con el fin de poder realizar un estrecho
seguimiento del mercado de los componentes de interoperabili-
dad y adoptar medidas para fomentarlo.

Articulo 6

Queda derogada la Decisién 2002/735/CE. Sin embargo, sus dis-
posiciones seguirdn aplicindose en lo que se refiere al manteni-
miento de los proyectos autorizados con arreglo a la ETI aneja a
dicha Decision y a los proyectos de lineas nuevas y de renovacion
o rehabilitacién de lineas existentes que se hallen en avanzada fase
de desarrollo o bien sean objeto de contratos en curso de ejecu-
cion en la fecha de notificacion de la presente Decision.

Se notificard a la Comision una lista de los subsistemas y compo-
nentes de interoperabilidad a los que sigan aplicandose las dispo-
siciones de la Decision 2002/735/EC dentro de los seis meses
siguientes a la fecha en que entre en aplicacién la presente
Decision.
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Articulo 7

Los Estados miembros notificardn a la Comision, en un plazo de
6 meses a partir de la entrada en vigor de la ETI adjunta, los acuer-
dos indicados a continuacion:

(@)

acuerdos nacionales, bilaterales o multilaterales entre los
Estados miembros y las empresas ferroviarias o los adminis-
tradores de infraestructuras, suscritos con cardcter perma-
nente o temporal y requeridos por las caracteristicas
especificas o locales del servicio ferroviario correspondiente;

acuerdos bilaterales o multilaterales entre empresas ferrovia-
rias, administradores de infraestructuras o Estados miembros
que ofrezcan niveles significativos de interoperabilidad local
o regional;

(¢) acuerdos internacionales entre uno o varios Estados miem-
bros y, como minimo, un tercer pais, o entre empresas ferro-
viarias o administradores de infraestructuras de Estados
miembros y, como minimo, una empresa ferroviaria o admi-
nistrador de infraestructura de un tercer pais, que ofrezcan
niveles significativos de interoperabilidad local o regional.

Articulo 8

La presente Decision serd aplicable a partir del 1 de septiembre de
2008.

Articulo 9
Los destinatarios de la presente Decisién seran los Estados
miembros.
Hecho en Bruselas, el 21 de febrero de 2008.

Por la Comisidn
Jacques BARROT
Vicepresidente de la Comisién
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ANEXO

DIRECTIVA 96/48/CE — INTEROPERABILIDAD DEL SISTEMA FERROVIARIO TRANSEUROPEO DE ALTA
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1. INTRODUCCION

1.1 Ambito de aplicacién técnico

La presente ETI se refiere al subsistema «Material Rodante». Estos subsistemas estdn incluidos en la lista del
apartado 1 del anexo II de la Directiva 96/48/CE, modificada por la Directiva 2004/50/CE.

Esta ETI se aplica a las siguientes clases de material rodante, evaluados como ramas (indivisibles en servicio)
o como vehiculos individuales, en formaciones definidas de vehiculos motorizados y no motorizados. Se
aplica por igual a todos los vehiculos, ya sean de transporte de viajeros o no.

Clase 1: Material rodante de velocidad méxima igual o superior a 250 km/h.
Clase 2: Material rodante de velocidad médxima de al menos 190 km/h pero inferior a 250 km/h.

Esta ETI se aplica al material rodante mencionado en el apartado 2 del anexo I de la Directiva 96/48/CE modi-
ficada por la Directiva 2004/50/CE que tenga una velocidad maxima de al menos 190 km/h, como se ha indi-
cado anteriormente. Ahora bien: si la velocidad maxima de este material rodante es superior a 351 km/h, se
aplicard la ETI, pero serdn necesarias especificaciones adicionales que no se detallan aqui, sino que se man-
tiene como cuestién pendiente: en ese caso se aplicardn las normas nacionales.

Para mds informacion sobre el subsistema «Material rodante», véase el capitulo 2.

En la presente ETI se especifican requisitos que debera cumplir el material rodante que vaya a operar en la red
ferroviaria definida en el apartado 1.2 siguiente, cumpliendo asi los requisitos esenciales de la Directiva
96/48/CE modificada por la Directiva 2004/50/CE.

El acceso a las lineas no depende tinicamente del cumplimiento de los requisitos técnicos de la presente ETI,
sino que también se tendrdn en cuenta otros requisitos de la Directiva 200449 y de la Directiva 2001/14
modificada por la Directiva 200450 para permitir que una empresa ferroviaria explote este material rodante
en una determinada linea. Por ejemplo, se permite que el administrador de infraestructuras decida no asignar
una franja a un tren clase 2 en una linea categoria 1 por razones de capacidad.

1.2 Ambito geogrifico

El &mbito geografico de aplicacion de la presente ETI es el sistema ferroviario transeuropeo de alta velocidad
descrito en el anexo I de la Directiva 96/48/CE modificada por la Directiva 2004/50/CE.

1.3 Contenido de la presente ETI

De conformidad con el apartado 3 del articulo 5 y con la letra b) del apartado 1 del anexo I de la Directiva
96/48/CE, modificada por la Directiva 2004/50/CE, en esta ETL:

a) se indica su dmbito de aplicacion (capitulo 2);
b) se establecen los requisitos esenciales que ha de cumplir el subsistema «material rodante» (capitulo 3);

¢) seestablecen las especificaciones funcionales y técnicas que deben respetar el subsistema y sus interfaces
con otros subsistemas (capitulo 4);

d)  seestablecen las especificaciones funcionales y técnicas que deben respetar el subsistema y sus interfaces
con otros subsistemas (capitulo 4);

¢) seindican, para el personal afectado, las condiciones de cualificacion profesional y de higiene y seguri-
dad en el trabajo requeridas para la explotacién y el mantenimiento de los subsistemas (capitulo 4);

f)  se determinan los componentes de interoperabilidad y las interfaces que deberdn ser objeto de especi-
ficaciones europeas, incluidas las normas europeas, que son necesarias para lograr la interoperabilidad
del sistema ferroviario transeuropeo de alta velocidad (capitulo 5);
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2.1

2.2

3.1

g) seindican los procedimientos que habrdn de utilizarse para evaluar la conformidad o la idoneidad para
el uso de los componentes de interoperabilidad, por una parte, o la verificacion «CE» de los subsistemas,
por otra (capitulo 6);

h) seindica la estrategia de aplicacion de la ETI (capitulo 7);

i) se prevén casos especificos, de conformidad con el apartado 3 del articulo 6 de la Directiva (capitulo 7).

DEFINICION Y FUNCIONES DEL SUBSISTEMA «<MATERIAL RODANTE>»

Descripcion del subsistema

El subsistema «Material rodante» no incluye los subsistemas «Control y mando», «Infraestructuras» o «Explo-
tacion», ni la parte de tierra del subsistema «Energfa», ya que estos subsistemas se especifican en sus ETI
correspondientes.

Ademds, el subsistema «Material rodante» tampoco incluye el personal del tren (el conductor y demds miem-
bros de la dotacion), ni los viajeros.

Funciones y aspectos del subsistema «Material rodante»

El dmbito de aplicacion de la presente ETI en lo referente al subsistema «material rodante» estd ampliado con
respecto al que se indica en la ETI incluida en el anexo de la Decisiéon 2002/735/CE.

El dmbito de aplicacion del subsistema «Material rodante» comprende las siguientes funciones:
— Transportar y proteger a los viajeros y a la dotacion del tren.
—  Acelerar, mantener la velocidad, frenar y parar

— Mantener al conductor del tren informado, ofrecer un buen campo de visién frontal y permitir un con-
trol adecuado

— Sustentar y guiar al tren por la via

—  Sefializar la presencia del tren a terceros

— Capacidad para funcionar de forma segura incluso en caso de incidentes

— Respetar el medio ambiente

— Mantener el subsistema «Material rodante» y la parte de a bordo del subsistema «Energfa»

—  Capacidad para funcionar con los sistemas pertinentes de alimentacién eléctrica de la traccién

Los equipos de control y mando y de sefializacién de a bordo estdn incluidos en el dmbito de aplicacién del
subsistema de «Control-mando y sefializacion».

REQUISITOS ESENCIALES

Generalidades

En el dmbito de aplicacion de la presente ETI, se garantizard el cumplimiento de los requisitos esenciales sefia-
lados en el capitulo 3 mediante la conformidad con las especificaciones descritas:

— en el capitulo 4, por lo que respecta a los subsistemas,
— yen el capitulo 5, por lo que respecta a los componentes de interoperabilidad,

— demostrada mediante un resultado positivo de la evaluacion de:
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— la conformidad o idoneidad para el uso de los componentes de interoperabilidad,

— vy la verificacién de los subsistemas,

con arreglo al capitulo 6.

Parte de los requisitos esenciales se recogen en las normas nacionales por alguno de los siguientes motivos:
— las cuestiones pendientes y reservadas se relacionan en el anexo L;

— excepciones en virtud del articulo 7 de la Directiva 96/48/CE;

— casos especificos descritos en el apartado 7.3 de la presente ETL.

La correspondiente evaluacion de la conformidad se realizard bajo la responsabilidad y con arreglo a los pro-
cedimientos del Estado miembro que haya notificado las normas nacionales o solicitado la excepcién o el caso
especifico.

Con arreglo al apartado 1 del articulo 4 de la Directiva 96/48/CE, modificada por la Directiva 2004/50/CE, el
sistema ferroviario transeuropeo de alta velocidad y sus subsistemas y componentes de interoperabilidad
deberdn cumplir los requisitos esenciales definidos en términos generales en el anexo III de la Directiva.

La verificacion del cumplimiento de los requisitos esenciales por parte del subsistema «Material rodante» y de
sus componentes se realizard de acuerdo con lo dispuesto en la Directiva 96/48/CE modificada por la Direc-
tiva 2004/50/CE y en la presente ETL

Los requisitos esenciales se refieren a los siguientes aspectos:
— la seguridad;

— la fiabilidad y la disponibilidad;

— lasalud;

— la proteccion del medio ambiente;

— la compatibilidad técnica.

De acuerdo con la Directiva 96/48/CE modificada por la Directiva 2004/50/CE, los requisitos esenciales pue-
den aplicarse a todo el sistema ferroviario transeuropeo de alta velocidad con cardcter general, o de forma
especifica a cada subsistema y sus componentes de interoperabilidad.

Requisitos generales

Como complemento de lo dispuesto en el anexo III de la Directiva, se precisan a continuacion los aspectos
particulares del subsistema «Material Rodante».

Seguridad
Requisito esencial 1.1.1:

«La concepcidn, la construccién o la fabricacidn, el mantenimiento y la vigilancia de los componentes criticos para la segu-
ridad y, en especial, de los elementos que intervienen en la circulacion de los trenes, deben ser tales que garanticen la segu-
ridad al nivel correspondiente a los objetivos fijados para la red, incluso en situaciones degradadas definidas.»

Este requisito esencial se satisface con las especificaciones técnicas y funcionales indicadas en los apartados
siguientes:

— 4.2.2.2 (Enganches y medios de acoplamiento para el rescate de trenes)
—  4.2.2.3 (Resistencia de la estructura del vehiculo)

—  4.2.2.4 (Acceso)
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— 4.2.2.6 (Cabina del conductor)

— 4.2.2.7 (Parabrisas y frontal del tren)

—  4.2.3.1 (Gélibo cinemético)

—  4.2.3.3 (Pardmetros del material rodante que influyen en los sistemas de vigilancia del tren desde tierra)
—  4.2.3.4 (Comportamiento dindmico del material rodante)
—  4.2.3.10 (Enarenado)

—  4.3.3.11 (Efectos aerodindmicos sobre balasto)

—  4.2.4 (Frenado)

—  4.2.5 (Informacion y comunicaciones a los viajeros)

—  4.2.6.2 (Cargas aerodindmicas del tren al aire libre)

—  4.2.6.3 (Viento cruzado)

—  4.2.6.4 (Variacién mdxima de la presion en tineles)

—  4.2.6.6 (Interferencias electromagnéticas exteriores)

—  4.2.7 (Proteccion del sistema)

—  4.2.7.13 (Software)

— 4.2.10 (Mantenimiento)

Requisito esencial 1.1.2:

«Los pardmetros del contacto rueda-carril deben cumplir los criterios de estabilidad de rodamiento necesarios para garan-
tizar una circulacion totalmente segura a la velocidad mdxima autorizada.»

Este requisito esencial se satisface con las especificaciones técnicas y funcionales indicadas en los apartados
siguientes:

— 4.2.3.2 (Carga estdtica por eje)
—  4.2.3.4 (Comportamiento dindmico del material rodante)
Requisito esencial 1.1.3:

«Los componentes utilizados deben resistir los esfuerzos normales o excepcionales especificados durante su periodo de ser-
vicio. Las repercusiones sobre la seguridad de cualesquiera fallos fortuitos en la seguridad deben limitarse aplicando los
medios adecuados.»

Este requisito esencial se satisface con las especificaciones técnicas y funcionales indicadas en los apartados
siguientes:

—  4.2.2.2 (Enganches y medios de acoplamiento para el rescate de trenes)
—  4.2.2.3 (Resistencia de la estructura del vehiculo)

—  4.2.2.7 (Parabrisas y frontal del tren)

— 4.2.3.3.2 (Control de estado de los cojinetes de los ejes)

—  4.2.3.4.3 (Valores limite de esfuerzo sobre la via)

—  4.2.3.4.9 (Juegos de ruedas)

—  4.2.4 (Frenado)
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— 4.2.6.1 (Condiciones ambientales)

—  4.2.6.3 (Viento cruzado)

—  4.2.6.4 (Variacién mdxima de la presion en tineles)
— 4.2.7.2 (Seguridad contra incendios)

—  4.2.8.3.6 (Pantégrafos y frotadores)

— 4.2.8 (Puesta a punto)

—  4.2.10 (Mantenimiento)

Requisito esencial 1.1.4:

«En la concepcidn de las instalaciones fijas y del material rodante, asi como en la eleccién de materiales, se debe tener en
cuenta el objetivo de limitar la produccion, propagacion y efectos del fuego y el humo en caso de incendio.»

Este requisito esencial se satisface con las especificaciones técnicas y funcionales indicadas en los apartados
siguientes:

— 4.2.7.2 (Seguridad contra incendios)
Requisito esencial 1.1.5:

«Cualesquiera dispositivos destinados a ser manipulados por los usuarios deben disefiarse de modo que no pongan en peli-
gro la seguridad de éstos en caso de una utilizacién que previsiblemente no se ajuste a las indicaciones de los carteles
informativos.»

Este requisito esencial se satisface con las especificaciones técnicas y funcionales indicadas en los apartados
siguientes:

—  4.2.2.2 (Enganches y medios de acoplamiento para el rescate de trenes)
—  4.2.2.4 (Acceso)

—  4.2.2.5 (Aseos)

—  4.2.4 (Frenado)

— 4.2.5.3 (Alarma de viajeros)

— 4.2.7.1 (Salidas de emergencia)

— 4.2.7.3 (Proteccién contra choques eléctricos)

— 4.2.7.5 (Procedimientos de elevacion y rescate)

—  4.2.8 (Puesta a punto)

—  4.2.10 (Mantenimiento)

Fiabilidad y disponibilidad
Requisito esencial 1.2:

«La vigilancia y mantenimiento de los elementos fijos y méviles que intervienen en la circulacién de los trenes deben orga-
nizarse, llevarse a cabo y cuantificarse para que su funcién se siga desempefiando en las condiciones previstas.»

Este requisito esencial se satisface con las especificaciones técnicas y funcionales indicadas en los apartados
siguientes:

— 4.2.2.2 (Enganches y medios de acoplamiento para el rescate de trenes)
—  4.2.2.3 (Resistencia de la estructura del vehiculo)

—  4.2.2.4 (Acceso)
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— 4.2.3.1 (Gélibo cinemético)

— 4.2.3.3.2 (Control de estado de los cojinetes de los ejes)
— 4.2.3.4 (Comportamiento dindmico del material rodante)
—  4.2.3.9 (Coeficiente de suspension)

—  4.2.4 (Frenado)

— 4.2.7.10 (Conceptos de supervision y diagndstico)

— 4.2.10 (Mantenimiento)

Requisitos de salud
Requisito esencial 1.3.1:

«Los materiales que por su modo de utilizacion puedan poner en peligro la salud de las personas que tengan acceso a ellos
no deben utilizarse en los trenes ni en las infraestructuras ferroviarias.»

Este requisito esencial se satisface con las especificaciones técnicas y funcionales indicadas en los apartados
siguientes:

—  4.2.10 (Mantenimiento)
Requisito esencial 1.3.2:

«En la eleccién, puesta en servicio y utilizacion de estos materiales se debe tener en cuenta el objetivo de limitar la emisién
de humos o gases nocivos y peligrosos, especialmente en caso de incendio.»

Este requisito esencial se satisface con las especificaciones técnicas y funcionales indicadas en los apartados
siguientes:

— 4.2.7.2 (Seguridad contra incendios)

—  4.2.10 (Mantenimiento)

Proteccion del medio ambiente
Requisito esencial 1.4.1:

«En la concepcidn del sistema ferroviario transeuropeo de alta velocidad se deben evaluar y tener en cuenta las repercu-
siones de su implantacién y explotacion sobre el medio ambiente, de conformidad con las disposiciones comunitarias
vigentes.»

Este requisito esencial se satisface con las especificaciones técnicas y funcionales indicadas en los apartados
siguientes:

— 4.2.3.11 (Levantamiento de balasto)

— 4.2.6.2 (Carga aerodindmica del tren)

—  4.2.6.5 (Ruido exterior)

—  4.2.6.6 (Interferencias electromagnéticas exteriores)
—  4.2.8 (Puesta a punto)

—  4.2.10 (Mantenimiento)

Requisito esencial 1.4.2:

«Los materiales utilizados en los trenes deben evitar la emision de humos o gases nocivos y peligrosos para el medio
ambiente, especialmente en caso de incendio.»
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Este requisito esencial se satisface con las especificaciones técnicas y funcionales indicadas en los apartados
siguientes:

— 4.2.7.2 (Seguridad contra incendios)
—  4.2.10 (Mantenimiento)
Requisito esencial 1.4.3:

«El material rodante y los sistemas de alimentacién de energia deben concebirse y fabricarse para ser compatibles desde el
punto de vista electromagnético con las instalaciones, los equipos y las redes ptiblicas o privadas con las que pudieran
interferir.»

Este requisito esencial se satisface con las especificaciones técnicas y funcionales indicadas en los apartados
siguientes:

—  4.2.6.6 (Interferencias electromagnéticas exteriores)

Compatibilidad técnica
Requisito esencial 1.5:

«Las caracteristicas técnicas de las infraestructuras y de las instalaciones fijas deben ser compatibles entre si y con las de
los trenes que circulardn por el sistema ferroviario transeuropeo de alta velocidad.

En caso de que, en algunas partes de la red, resulte dificil ajustarse a dichas caracteristicas, se permite la aplicacion de
soluciones temporales que garanticen la compatibilidad futura.»

Este requisito esencial se satisface con las especificaciones técnicas y funcionales indicadas en los apartados
siguientes:

—  4.2.2.4 (Acceso)

—  4.2.3.1 (Gélibo cinemético)

—  4.2.3.2 (Carga estdtica por eje)

—  4.2.3.3 (Pardmetros del material rodante que influyen en los sistemas de vigilancia del tren desde tierra)
— 4.2.3.4 (Comportamiento dindmico del material rodante)

— 4.2.3.5 (Longitud mdxima de los trenes)

— 4.2.3.6 (Pendientes y rampas maximas)

—  4.2.3.7 (Radio de curva minimo)

— 4.2.3.8 (Lubricacién de las pestafias)

— 4.2.3.11 (Levantamiento de balasto)

—  4.2.4 (Frenado)

— 4.2.6.2 (Carga aerodindmica del tren)

—  4.2.6.4 (Variacién mdxima de la presion en tineles)

— 4.2.7.11 (Especificacion particular para tdneles)

— 4.2.8.3 (Especificacion técnica y funcional referente a la alimentacion eléctrica)
— 4.2.8 (Puesta a punto)

—  4.2.10 (Mantenimiento)
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3.4

3.4.1

Requisitos especificos del subsistema «Material rodante»

Seguridad
Requisito esencial 2.4.1, apartado 1:

«Las estructuras del material rodante y de las conexiones entre vehiculos deben estar concebidas para proteger las zonas
de viajeros y de conduccion en caso de colision o descarrilamiento.»

Este requisito esencial se satisface con las especificaciones técnicas y funcionales indicadas en los apartados
siguientes:

— 4.2.2.2 (Enganches y medios de acoplamiento para el rescate de trenes)
—  4.2.2.3 (Resistencia de la estructura del vehiculo)
Requisito esencial 2.4.1, apartado 2:

«Los equipos eléctricos no deben poner en peligro la seguridad de funcionamiento de las instalaciones de control y mando
y de sefializacion.»

Este requisito esencial se satisface con las especificaciones técnicas y funcionales indicadas en los apartados
siguientes:

—  4.2.6.6 (Interferencias electromagnéticas exteriores)
—  4.2.8.3 (Especificacién técnica y funcional referente a la alimentacion eléctrica)
Requisito esencial 2.4.1, apartado 3:

«Las técnicas de frenado y los esfuerzos ejercidos deben ser compatibles con el disefio de las vias, estructuras de obra y
sistemas de sefializacién.»

Este requisito esencial se satisface con las especificaciones técnicas y funcionales indicadas en los apartados
siguientes:

—  4.2.3.4.3 (Valores limite de esfuerzo sobre la via)
—  4.2.4.1 (Prestaciones minimas de frenado)

— 4.2.4.5 (Frenos de Foucault)

Requisito esencial 2.4.1, apartado 4:

«Deben tomarse medidas en materia de acceso a los componentes bajo tension eléctrica para que no peligre la seguridad
de las personas.»

Este requisito esencial se satisface con las especificaciones técnicas y funcionales indicadas en los apartados
siguientes:

—  4.2.5.2 (Letreros informativos para los viajeros)
— 4.2.7.3 (Proteccién contra choques eléctricos)
—  4.2.8 (Puesta a punto)

—  4.2.10 (Mantenimiento)

Requisito esencial 2.4.1, apartado 5:

«Deben existir dispositivos que, en caso de peligro, permitan a los viajeros sefialarlo al conductor, y al personal de tren
ponerse en contacto con él.»

Este requisito esencial se satisface con las especificaciones técnicas y funcionales indicadas en los apartados
siguientes:

—  4.2.5 (Informacién y comunicaciones a los viajeros)
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3.4.2

Requisito esencial 2.4.1, apartado 6:
«Las puertas de acceso deben estar dotadas de un sistema de cierre y apertura que garantice la seguridad de los viajeros.»

Este requisito esencial se satisface con las especificaciones técnicas y funcionales indicadas en los apartados
siguientes:

—  4.2.2.4.2 (Puerta de acceso exterior)
Requisito esencial 2.4.1, apartado 7:
«Deben existir salidas de emergencia, las cuales deberdn estar sefializadas.»

Este requisito esencial se satisface con las especificaciones técnicas y funcionales indicadas en los apartados
siguientes:

—  4.2.5.2 (Letreros informativos para los viajeros)
— 4.2.7.1 (Salidas de emergencia)
Requisito esencial 2.4.1, apartado 8:

«Deberdn establecerse las disposiciones adecuadas para tener en cuenta las condiciones especiales de seguridad en los tiine-
les de gran longitud.»

Este requisito esencial se satisface con las especificaciones técnicas y funcionales indicadas en los apartados
siguientes:

—  4.2.5.3 (Alarma de viajeros)

— 4.2.7.2 (Seguridad contra incendios)

—  4.2.7.11 (Especificacion particular para tineles)
— 4.2.7.12 (Sistema de alumbrado de emergencia)
Requisito esencial 2.4.1, apartado 9:

«Serd absolutamente obligatorio a bordo de los trenes un sistema de iluminacién de auxilio con intensidad y autonomia
suficientes.»

Este requisito esencial se satisface con las especificaciones técnicas y funcionales indicadas en los apartados
siguientes:

— 4.2.7.12 (Sistema de alumbrado de emergencia)
Requisito esencial 2.4.1, apartado 10:

«Los trenes deben llevar un sistema de megafonia que permita al personal a bordo del tren y al personal de control en
tierra dirigir mensajes a los viajeros.»

Este requisito esencial se satisface con las especificaciones técnicas y funcionales indicadas en los apartados
siguientes:

—  4.2.5 (Informacién y comunicaciones a los viajeros)

Fiabilidad y disponibilidad
Requisito esencial 2.4.2:

«El disefio de los equipos fundamentales, asi como el sistema de rodamiento, traccidn y frenado, y también el de control
y mando, debe permitir, en una situacion degradada definida, la continuacion del trayecto sin consecuencias adversas para
los equipos que sigan funcionando.»
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3.4.3

Este requisito esencial se satisface con las especificaciones técnicas y funcionales indicadas en los apartados
siguientes:

— 4.2.1.1 (Introducci6n)

— 4.2.1.2 (Disefio de los trenes)

—  4.2.2.2 (Enganches y medios de acoplamiento para el rescate de trenes)
—  4.2.4.1 (Prestaciones minimas de frenado)

—  4.2.4.2 (Limites de la demanda de adherencia rueda/carril del freno)

—  4.2.4.3 (Requisitos del sistema de frenado)

—  4.2.4.4 (Prestaciones de los frenos de servicio)

—  4.2.4.6 (Proteccion de un tren inmovilizado)

—  4.2.4.7 (Prestaciones de frenado en rampas o pendientes acusadas)

— 4.2.5.1 (Sistema de megafonia)

— 4.2.7.2 (Seguridad contra incendios)

— 4.2.7.10 (Conceptos de supervision y diagndstico)

— 4.2.7.12 (Sistema de alumbrado de emergencia)

— 4.2.8.1 (Prestaciones de traccion)

—  4.2.8.2 (Limites de la demanda de adherencia rueda/carril de la traccion)

— 4.2.10 (Mantenimiento)

Compatibilidad técnica
Requisito esencial 2.4.3, apartado 1:

«Los equipos eléctricos deben ser compatibles con el funcionamiento de las instalaciones de control y mando y de
sefializacion.»

Este requisito esencial se satisface con las especificaciones técnicas y funcionales indicadas en los apartados
siguientes:

—  4.2.6.6 (Interferencias electromagnéticas exteriores)
—  4.2.8.3 (Especificacion técnica y funcional referente a la alimentacion eléctrica)
Requisito esencial 2.4.3, apartado 2:

«Las caracteristicas de los dispositivos de captacién de corriente deberdn permitir la circulacién de los trenes con los sis-
temas de alimentacién de energia del sistema ferroviario transeuropeo de alta velocidad.»

Este requisito esencial se satisface con las especificaciones técnicas y funcionales indicadas en los apartados
siguientes:

—  4.2.8.3 (Especificacién técnica y funcional referente a la alimentacion eléctrica)
Requisito esencial 2.4.3, apartado 3:

«Las caracteristicas del material rodante deberdn permitirle circular en todas las lineas en que esté prevista su explotacion.»
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3.5

Este requisito esencial se satisface con las especificaciones técnicas y funcionales indicadas en los apartados
siguientes:

—  4.2.2.4 (Acceso)

—  4.2.3.1 (Gélibo cinemético)

—  4.2.3.2 (Carga estdtica por eje)

—  4.2.3.3 (Parametros del material rodante que influyen en los sistemas de vigilancia del tren desde tierra)
— 4.2.3.4 (Comportamiento dindmico del material rodante)
— 4.2.3.5 (Longitud mdxima de los trenes)

— 4.2.3.6 (Pendientes y rampas maximas)

—  4.2.3.7 (Radio de curva minimo)

— 4.2.3.11 (Levantamiento de balasto)

—  4.2.4 (Frenado)

—  4.2.6 (Condiciones ambientales)

—  4.2.7.4 (Luces exteriores y bocinas)

— 4.2.7.9 (Sistema de control-mando y sefializacion)

—  4.2.7.11 (Especificacion particular para tineles)

— 4.2.8 (Equipos de traccion y eléctricos)

—  4.2.9 (Puesta a punto)

—  4.2.10 (Mantenimiento)

— 4.8 (Registros de infraestructuras y material rodante)

Requisitos especificos del mantenimiento
Requisito esencial 2.5.1 Salud:

«Las instalaciones técnicas y los procedimientos utilizados en los centros de mantenimiento no deben suponer una ame-
naza para la salud de las personas.»

Este requisito esencial se satisface con las especificaciones técnicas y funcionales indicadas en los apartados
siguientes:

— 4.2.9 (Puesta a punto)
—  4.2.10 (Mantenimiento)
Requisito esencial 2.5.2 Proteccién del medio ambiente:

«Las instalaciones técnicas y los procedimientos utilizados en los centros de mantenimiento no deben rebasar los niveles
de molestia admisibles para el entorno.»

Este requisito esencial se satisface con las especificaciones técnicas y funcionales indicadas en los apartados
siguientes:

—  4.2.6.5 (Ruido exterior)

—  4.2.6.6 (Interferencias electromagnéticas exteriores)
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—  4.2.9 (Puesta a punto)
—  4.2.10 (Mantenimiento)
Requisito esencial 2.5.3 Compatibilidad técnica:

«Las instalaciones de mantenimiento en que se manipulen los trenes de alta velocidad deberdn permitir que se lleven a
cabo las operaciones de seguridad, higiene y comodidad en todos los trenes para los que se concibieron.»

Este requisito esencial se satisface con las especificaciones técnicas y funcionales indicadas en los apartados
siguientes:

—  4.2.9 (Puesta a punto)

— 4.2.10 (Mantenimiento)

Otros requisitos igualmente aplicables al subsistema «Material rodante».

Infraestructura
Requisito esencial 2.1.1 Seguridad:

«Se adoptardn medidas adecuadas para evitar un acceso o intrusién indeseable en las instalaciones de las lineas por las
que se circule a alta velocidad.»

«Asimismo deben adoptarse medidas que limiten el peligro para las personas, en especial en las estaciones por las cuales
los trenes pasan a alta velocidad.»

«Las infraestructuras a las que tiene acceso el priblico deben concebirse y construirse de modo que se limiten los riesgos
para la seguridad de las personas (estabilidad, incendio, accesos, evacuacién, andenes, etc.).»

«Deberdn establecerse las disposiciones adecuadas para tener en cuenta las condiciones especiales de seguridad en los tiine-
les de gran longitud.»

Este requisito esencial no es pertinente en el dmbito de la presente ETI.

Energia
Requisito esencial 2.2.1 Seguridad:

«El funcionamiento de las instalaciones de alimentacién de energia no debe perjudicar la seguridad de los trenes de alta
velocidad ni de las personas (usuarios, personal ferroviario, habitantes del entorno y otros).»

Este requisito esencial no es pertinente en el dmbito de la presente ETL
Requisito esencial 2.2.2 Proteccion del medio ambiente:

«El funcionamiento de las instalaciones de alimentacién de energia no debe afectar al medio ambiente por encima de los
limites especificados.»

Este requisito esencial se satisface con las especificaciones técnicas y funcionales indicadas en los apartados
siguientes:

—  4.2.6.6 (Interferencias electromagnéticas exteriores)

—  4.2.8.3.6 (Requisitos del material rodante relacionados con los pantdgrafos)
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3.6.3

3.6.4

Requisito esencial 2.2.3 Compatibilidad técnica:

«Los sistemas de alimentacion de energia eléctrica utilizados en el sistema ferroviario transeuropeo de alta velocidad deben:
—  permitir que los trenes realicen las prestaciones acordes con sus especificaciones;

— ser compatibles con los dispositivos de captacion instalados en los trenes.»

Este requisito esencial se satisface con las especificaciones técnicas y funcionales indicadas en los apartados
siguientes:

— 4.2.8.3 (Especificacion técnica y funcional referente a la alimentacion eléctrica)

Control-mando y sefializacién
Requisito esencial 2.3.1 Seguridad:

«Las instalaciones y operaciones de control y mando y de sefializacion que se utilicen para el sistema ferroviario transeu-
ropeo de alta velocidad deberdn permitir una circulacion de los trenes que presente el nivel de seguridad correspondiente
a los objetivos fijados para la red.»

Este requisito esencial no es pertinente en el dmbito de la presente ETI.
Requisito esencial 2.3.2 Compatibilidad técnica:

«Todas las nuevas infraestructuras de alta velocidad y todo nuevo material rodante de alta velocidad cuya construccion o
desarrollo sea posterior a la adopcidn de sistemas de control y mando y de sefializacion compatibles deberdn estar adap-
tados a la utilizacién de dichos sistemas.»

«Los equipos de control y mando y de sefializacién instalados en los puestos de conduccién de los trenes deberdn permitir
una explotacion normal, en las condiciones especificadas, en todo el sistema ferroviario transeuropeo de alta velocidad.»

Este requisito esencial se satisface con las especificaciones técnicas y funcionales indicadas en los apartados
siguientes:

— 4.2.3.2 (Carga estética por eje)

—  4.2.3.3 (Pardmetros del material rodante que influyen en los sistemas de vigilancia del tren desde tierra)
— 4.2.6.6.1 (Interferencias con el sistema de sefializacién y la red de telecomunicaciones)

— 4.2.7.9 (Sistema de control-mando y sefializacion)

— 4.2.8.3.10 (Interfaces con el sistema de control-mando y sefializacion)

Medio ambiente
Requisito esencial 2.6.1 Salud:

«La explotacion del sistema ferroviario transeuropeo de alta velocidad debe ajustarse a los niveles reglamentarios en mate-
ria de contaminacién actistica.»

Este requisito esencial se satisface con las especificaciones técnicas y funcionales indicadas en los apartados
siguientes:

—  4.2.6.5 (Ruido exterior)

— 4.2.7.6 (Ruido interior)
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Requisito esencial 2.6.2 Proteccion del medio ambiente

«La explotacién del sistema ferroviario transeuropeo de alta velocidad no debe generar vibraciones en el suelo inadmisi-
bles para las actividades y el entorno proximos a la infraestructura y en estado normal de mantenimiento.»

Este requisito esencial no es pertinente en el ambito de la presente ETIL

Explotacion

Requisito esencial 2.7.1 Seguridad, apartado 1:

«La coherencia de las normas de explotacion de las redes junto con la cualificacion de los conductores y del personal de
tren, deben garantizar una explotacion internacional en condiciones de seguridad.»

Este requisito esencial se satisface con las especificaciones técnicas y funcionales indicadas en el apartado
siguiente:

— 4.2.7.8 (Dispositivo de vigilancia del conductor)

Requisito esencial 2.7.1 Seguridad, apartado 2:

«La periodicidad del mantenimiento y las operaciones, la formacion y cualificacion del personal que realiza este trabajo y
el sistema de aseguramiento de calidad establecido en los centros de mantenimiento a los que pertenecen los operadores
correspondientes deben garantizar un alto nivel de seguridad.»

Este requisito esencial se satisface con las especificaciones técnicas y funcionales indicadas en los apartados
siguientes:

—  4.2.9 (Puesta a punto)

—  4.2.10 (Mantenimiento)

Requisito esencial 2.7.2. Fiabilidad y disponibilidad:

«La periodicidad del mantenimiento y las operaciones, la formacién y cualificacion del personal que realiza este trabajo y
el sistema de aseguramiento de calidad establecido en los centros de mantenimiento deben garantizar un alto nivel de

fiabilidad y disponibilidad del sistema.»

Este requisito esencial se satisface con las especificaciones técnicas y funcionales indicadas en los apartados
siguientes:

— 4.2.10 (Mantenimiento)

Requisito esencial 2.7.3 Compatibilidad técnica:

«La coherencia de las normas de explotacién de las redes, junto con la cualificacién de los conductores, del personal de
tren y de los encargados de la gestion de la circulacion, deben garantizar la eficacia de la explotacion en todo el sistema
ferroviario transeuropeo de alta velocidad.»

Este requisito esencial se satisface con las especificaciones técnicas y funcionales indicadas en los apartados
siguientes:

— 4.2.10 (Mantenimiento)
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3.7 Elementos del subsistema «Material rodante» relacionados con los requisitos esenciales
Requisitos esenciales de la Directiva 96/48/CE modificada por
la Directiva 2004/50/CE
P Protec- .
Elemento del subsistema «Material Apartado Seguri- Flal?1l1dad cion del | COmPpati bi-
de ref. de y disponi- Salud . lidad téc-
Rodante» dad o medio .
la ETI bilidad . nica
ambiente
Generalidades 421 2.4.2
Estructuras y partes mecanicas 422
Disefio de los trenes 4.2.1.2 2.4.2
Enganches y medios de acoplamiento | 4.2.2.2 | 1.1.1 1.2
para el rescate de trenes 1.1.3 247
1.1.5
24.1.1
Resistencia de la estructura del vehi- | 4.2.2.3 | 1.1.1 1.2
culo 1.1.3
2411
Acceso 4224 | 111 1.2 1.5
1.1.5 2433
Puerta de acceso 42242 24.1.6
Aseos 4225 | 1.15
Cabina del conductor 4226 | 1.1.1
Parabrisas y frontal del tren 4227 | 111
1.1.3
Interaccion via y galibo 423
Gilibo cinemético 4231 | 1.1.1 1.2 1.5
2433
Carga estdtica por eje 4232 | 1.1.2 1.5
2433
2.3.2
Pardmetros del material rodante que | 4.2.3.3 | 1.1.1 1.5
influyen en los sistemas de vigilancia 2433
del tren desde tierra
23.2
Control de estado de los cojinetes de | 4.2.3.3.2| 1.1.3 1.2
los ejes
Comportamiento dindmico del mate- | 4.2.3.4 | 1.1.1 1.2 1.5
rial rodante 1.1.2 2.4.3.3
Valores limite de esfuerzo sobre la via | 4.2.3.4.3| 1.1.3
2413
Juegos de ruedas 42349 1.13
Longitud médxima de los trenes 4.2.3.5 1.5
2433
Pendientes y rampas maximas 4.2.3.6 1.5
2433
Radio de curva minimo 4.2.3.7 1.5
2433
Lubricacién de las pestafias 4.2.3.8 1.5
Coeficiente de suspension 4.2.3.9 1.2
Enarenado 4.2.3.10 | 1.1.1
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Requisitos esenciales de la Directiva 96/48/CE modificada por
la Directiva 2004/50/CE
SPIR Protec- o
Elemento del subsistema «Material Apartado Seguri- F1a‘.b1l1da.d cién del Cgmpat}bl-
de ref. de y disponi- Salud . lidad téc-
Rodante» dad o medio -
la ETI bilidad . nica
ambiente
Efectos aerodindmicos sobre el 42311 | 1.1.1 1.4.1 1.5
balasto 2433
Frenado 4.2.4 1.1.1 1.2 1.5
1.1.3 2,433
1.1.5
Caracteristicas minimas de frenado 4241 | 2413 | 242
Limites de la demanda de adherencia | 4.2.4.2 2.4.2
rueda/carril del freno
Requisitos del sistema de frenado 4243 2,42
Prestaciones de los frenos de servicio | 4.2.4.4 2.4.2
Frenos de Foucault 4245 | 2413
Proteccion de un tren inmovilizado 4.2.4.6 2.4.2
Prestaciones del freno en rampas o 4.2.4.7 2.4.2
pendientes acusadas
Informacién y comunicaciones a los | 4.2.5 1.1.1
viajeros 2.4.1.5
2.4.1.10
Sistema de megafonia 4.2.5.1 2.4.2
Letreros informativos para los viaje- | 4.2.5.2 | 2.4.1.4
ros 2.4.1.7
Alarma de viajeros 4253 | 1.1.5
2.4.1.8
Condiciones ambientales 4.2.6 2,433
Condiciones ambientales 4261 |1.1.3
Cargas aerodindmicas del tren al aire | 4.2.6.2 | 1.1.1 1.4.1 1.5
libre
Viento cruzado 4263 | 1.1.1
1.1.3
Variaciéon médxima de la presién en 4264 | 1.1.1 1.5
tineles 1.1.3
Ruido exterior 4.2.6.5 2.6.1 1.4.1
2.5.2
Interferencias electromagnéticas exte- | 4.2.6.6 | 1.1.1 1.4.1 2.4.3.1
riores 24.1.2 1.4.3
2.5.2
222
Interferencias con el sistema de sefia- | 4.2.6.6.1 2.3.2
lizacién y la red de telecomunicacio-
nes
Proteccion del sistema 4.2.7 1.1.1
Salidas de emergencia 4271 | 1.1.5
2.4.1.7
Seguridad contra incendios 4272 | 1.1.3 2.4.2 1.3.2 1.4.2
1.1.4
2.4.1.8
Proteccién contra choques eléctricos | 4.2.7.3 | 1.1.5
2.4.1.4
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4.1

Requisitos esenciales de la Directiva 96/48/CE modificada por
la Directiva 2004/50/CE

Protec-

Elemento del subsistema «Material ‘25??;(32 Seguri- )Elglf;ggii Salud cién Flel Cl?gzgatzcb_l
Rodanter la ETI dad bilidad medio nica
ambiente
Luces exteriores y bocinas 4.2.7.4 2433
Procedimientos de elevacion y rescate | 4.2.7.5 | 1.1.5
Ruido interior 4.2.7.6 2.6.1
Aire acondicionado 4.2.7.7
Dispositivo de vigilancia del conduc- | 4.2.7.8 | 2.7.1
tor
Sistema de control y mando 4279 | 111 2433
2.3.2
Conceptos de supervision y diagnés- | 4.2.7.10 1.2
tico 2.4.2
Especificacion particular para tdneles | 4.2.7.11 | 2.4.1.8 1.5
2433
Sistema de alumbrado de emergencia | 4.2.7.12 | 2.4.1.8 | 2.4.2
2419
Software 42713 | 1.1.1
Equipos de traccién y eléctricos 4.2.8 2433
Requisitos de prestaciones de traccién | 4.2.8.1 2.4.2
Limites de la demanda de adherencia | 4.2.8.2 2.4.2
rueda/carril de la traccion
Especificacion técnica y funcional 4283 | 2412 223 1.5
referente a la alimentacién eléctrica 2431
2.4.3.2
Pantografos y frotadores 4.2.8.3.6 222
Interfaces con el sistema de control- | 4.2.8.3.8 2.3.2
mando y sefializacién
Puesta a punto 4.2.9 1.1.3 2,51 1.4.1 1.5
1.1.5 2.5.2 2433
2414 2.5.3
2.7.1
Mantenimiento 4.2.10 1.1.3 1.2 1.3.1 1.4.1 1.5
1.1.5 2.4.2 1.3.2 1.4.2 2433
2414 | 272 2.5.1 2.5.2 2.5.3
2.7.1 2.7.3
Registros de infraestructuras y mate- | 4.8 2,433

rial rodante

CARACTERISTICAS DEL SUBSISTEMA

Introducciéon

El subsistema «Material rodante» se verificard con arreglo a la Directiva 96/48/CE modificada por la Directiva
2004/50/CE, con el objetivo de garantizar la interoperabilidad en lo que respecta a los requisitos esenciales.

Las especificaciones funcionales y técnicas del subsistema y sus interfaces, descritas en los apartados 4.2 y 4.3,
no impondrén el uso de tecnologfas o soluciones técnicas concretas, excepto cuando ello es estrictamente
necesario para la interoperabilidad de la red ferroviaria transeuropea de alta velocidad. Las soluciones inno-
vadoras, que no cumplen los requisitos especificados en la presente ETI o que no se pueden evaluar como se
indica en la presente ETI, requieren nuevas especificaciones o nuevos métodos de evaluacion. Para permitir la
innovacion tecnoldgica, estas especificaciones y métodos de evaluacion se elaborardn mediante el procedi-
miento descrito en los apartados 6.1.4 y 6.2.3.
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Las caracteristicas comunes del material rodante se definen en el apartado 4 de la ETI. Las caracteristicas espe-
ciales se consignan en el registro de material rodante (véase el anexo I de la presente ETI).

4.2 Especificacion funcional y técnica del subsistema
421 Generalidades
42.1.1 Introduccién

Pardmetros bésicos del subsistema «Material rodante»:

—  Esfuerzos maximos sobre la via (valores limite de esfuerzo sobre la via)

— Carga por gje

— Longitud mdxima de los trenes

—  Gdlibo cinemdtico del vehiculo

—  Caracteristicas minimas de frenado

—  Caracteristicas eléctricas limite del material rodante

—  Caracteristicas mecdnicas limite del material rodante

—  Limites relacionados con el ruido exterior

—  Limites relacionados con las interferencias electromagnéticas

—  Limites relacionados con el ruido interior

—  Limites relacionados con el aire acondicionado

— Requisitos para el transporte de personas con movilidad reducida

—  Variacién mdxima de la presion en tiineles

— Pendientes y rampas méximas

—  Geometrfa del arco del pantdgrafo

— Mantenimiento

Se cumplirdn los criterios de prestaciones especificados en particular para las lineas de cada una de las cate-
gorfas que conforman la red transeuropea de alta velocidad, segtin corresponda a la clase de tren:

—  Lineas especialmente construidas para la alta velocidad.

— Lineas especialmente acondicionadas para la alta velocidad.

— Lineas especialmente acondicionadas para la alta velocidad con caracteristicas especificas.

Véase el apartado 1 del anexo I de la Directiva 96/48/CE modificada por la Directiva 2004/50/CE.
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4.2.1.2

En relacion con el subsistema «Material Rodante» estos requisitos son:

a)

Prestaciones minimas

A fin de circular por la red transeuropea de alta velocidad en condiciones que permitan a los trenes incor-
porarse sin problemas al trafico general, todo el material rodante de alta velocidad deberd garantizar
prestaciones minimas de traccion y frenado. Los trenes tendrén suficiente capacidad en reserva activa y
en nivel sustitutorio para asegurar que se mantengan estas prestaciones o que se degraden tan sélo lige-
ramente si se averfan sistemas o médulos que contribuyan a estos procesos (como el equipo de traccién
que va del pantdgrafo a los ejes o los equipos de frenado electromecdnicos). Estos mdrgenes y redun-
dancias se definen con detalle en las caracteristicas descritas en los apartados 4.2.1, 4.2.4.2, 4.2.4.3,
4.2.5.1,4.2.4.7,42.7.2,42.7.12,42.8.1y 4.28.2.

En lo que respecta a las averfas que afectan a la seguridad de los equipos o funciones del material rodante
que se describen en la presente ETI, o a la sobrecarga de viajeros, el responsable del material rodante o
la empresa ferroviaria definirdn las normas de explotacién relacionadas con cada uno de los modos
degradados razonablemente previsibles, con pleno conocimiento de las consecuencias definidas por el
fabricante. Las normas de explotacion forman parte del sistema de gestion de la seguridad de la empresa
ferroviaria y no es preciso que sean verificadas por un organismo notificado. Con este fin, el fabricante
describird en un documento los modos degradados razonablemente previsibles y los correspondientes
limites aceptables y condiciones de explotacion que puedan aplicarse al subsistema de material rodante.
Este documento se integrard en el expediente técnico descrito en el apartado 4 del anexo VI de la Direc-
tiva 96/48/CE modificada por la Directiva 2004/50/CE y se tendrdn en cuenta en las normas de
explotacion.

Maxima velocidad de servicio de los trenes

De conformidad con el apartado 3 del articulo 5 y con el anexo I de la Directiva 96/48/CE modificada
por la Directiva 2004/50/CE, los trenes podran alcanzar una velocidad médxima en servicio de:

— al menos 250 km/h, en el caso de los trenes clase 1;

— al menos 190 km/h, pero menos de 250 km/h, en el caso de los trenes clase 2.

La velocidad de servicio es la velocidad nominal a la que se prevé que circulen los trenes en su servicio
diario por los tramos adecuados.

En todos los casos, el material rodante podra circular a su velocidad mdxima (si lo permite la infraes-
tructura) con margenes de aceleracién suficientes (tal como se especifica en los apartados siguientes).

Disefio de los trenes

La presente ETI se aplica tanto a las ramas como a los vehiculos individuales, pero siempre evaluados en
formaciones definidas de vehiculos motorizados y no motorizados.

Se admiten las siguientes configuraciones para ambas clases de trenes:

— trenes articulados y no articulados,

— trenes con o sin sistemas de inclinacién,

— trenes de uno o dos pisos.

Los trenes clase 1 serdn ramas autopropulsadas y deberdn disponer de una cabina de conduccién en cada
extremo y ser capaces de funcionamiento bidireccional y de alcanzar las prestaciones establecidas en la
presente ETL. A fin de que el tren disponga de la capacidad necesaria para las necesidades de cada
momento, se admite la circulacién de ramas acopladas. Los trenes formados por dos o mds ramas cum-
plirdn las especificaciones y prestaciones establecidas en la presente ETIL No es obligatorio que trenes
disefiados por distintos fabricantes o pertenecientes a diferentes empresas ferroviarias puedan prestar ser-
vicio en ramas acopladas.
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4.2.2

4.2.2.1

Los trenes clase 2 serdn ramas o trenes de formacion variable con o sin capacidad bidireccional. Debe-
rén ser capaces de alcanzar las prestaciones establecidas en la presente ETI. A fin de que el tren disponga
de la capacidad necesaria para las necesidades de cada momento, se admite la circulacién de los trenes
clase 2 en ramas acopladas o la incorporacién de vehiculos en el caso de trenes con locomotoras y vago-
nes, cuando permanezcan en formaciones definidas. Los trenes formados por dos o mas ramas cumpli-
ran las especificaciones y prestaciones establecidas en la presente ETL. No es obligatorio que trenes
diseniados por distintos fabricantes o pertenecientes a diferentes empresas ferroviarias puedan prestar ser-
vicio en ramas acopladas en condiciones normales.

A fin de que el tren disponga de la capacidad necesaria para las necesidades de cada momento, se admite
la circulacién de trenes clase 1y clase 2 en ramas acopladas. Los trenes formados por dos o mds ramas
cumplirdn las especificaciones y prestaciones establecidas en la presente ETL No es obligatorio que tre-
nes disefiados por distintos fabricantes o pertenecientes a diferentes empresas ferroviarias puedan pres-
tar servicio en ramas acopladas.

Para ambas clases de trenes, ya sea en la evaluacion de una rama o de un vehiculo individual en una o
varias formaciones, la parte solicitante de la evaluacion definird con claridad las formaciones para las que
dicha evaluacion serd vélida y lo indicard con claridad en el certificado de verificacion «CE» del examen
de tipo o de disefio. No es admisible la evaluacion de un vehiculo individual si no se hace referencia a
una formacién especifica. La definicién de cada formacion incluird la denominacion de tipo, el ntimero
de vehiculos y las caracteristicas de los mismos que estdn sujetas a la ETI (y relacionadas en el registro de
material rodante).

g) Las caracteristicas de cada vehiculo de un tren serdn tales que el tren cumpla los requisitos de la presente
ETI. Algunos requisitos pueden ser objeto de evaluacién en un vehiculo individual y otras han de eva-
luarse en referencia a una formacién definida con arreglo al apartado 6 de cada requisito.

h) Las formaciones para las que tiene validez cada evaluacion se definirdn con claridad en el certificado de
verificacion «CE» del examen de tipo o de disefio.

Definiciones

1) Una rama es una formacion fija que s6lo puede reconfigurarse en el taller, si es que es posible.

2) Las unidades EMU/DMU (Electric/Diesel Multiple Unit) son ramas formadas por unidades acopladas,
eléctricas o diésel, donde todos los vehiculos pueden transportar una carga qtil.

La traccién y otros equipos suelen ir montados bajo el chasis, aunque no siempre.

3)  Un vehiculo motor es un vehiculo de traccion de una rama con una sola cabina de conduccién en un
extremo, que no es capaz de transportar una carga util.

4)  Unalocomotora es un vehiculo de traccién que no puede transportar una carga ttil y es capaz de des-
acoplarse de un tren en condiciones normales de servicio y circular independientemente.

5)  Un coche o vagén es un vehiculo desprovisto de traccion integrado en una formacioén fija o variable,
capaz de transportar una carga util. Estd permitido equipar un coche o vagén con una cabina de con-
duccién. En tal caso, recibe el nombre de coche conductor.

6) Un tren es una formacién en condiciones de servicio, que consta de uno o varios vehiculos o ramas.

7) Formacion definida, véase el apartado 4.2.1.2.f.

Estructuras y partes mecanicas

Generalidades

Este apartado trata de los requisitos aplicables a los medios de acoplamiento, estructuras de los vehiculos,
acceso, aseos, cabinas de conduccion, parabrisas y disefio de los testeros delanteros del tren.
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4222 Enganches y medios de acoplamiento para el rescate de trenes
42221 Requisitos del subsistema

a)  Los trenes clase 1 irdn equipados en cada extremo del tren con el acoplamiento automatico de tope cen-
tral definido en el apartado 4.2.2.2.2.1. Su finalidad es que, en caso de averfa. estos trenes puedan ser
rescatados por otro tren clase 1.

b)  Los trenes clase 2 irdn equipados en cada extremo:
— con un acoplador automdtico de tope central como el definido en el apartado 4.2.2.2.2.1,
— con drganos de choque y traccién conformes con lo dispuesto en el apartado 4.2.2.2.2.2,
— o con un adaptador permanente que cumpla los requisitos
— del apartado 4.2.2.2.2.1
— o apartado 4.2.2.2.2.2.

¢)  Todos los trenes equipados con acoplamientos automadticos de tope central que cumplan los requisitos
del apartado 4.2.2.2.2.1 dispondréan a bordo de un enganche de remolcado como el definido en el apar-
tado 4.2.2.2.2.3. Su finalidad es que, en caso de averia, estos trenes puedan ser rescatados o recuperados
por unidades de traccion u otros trenes equipados con dérganos de choque y traccién conformes con lo
dispuesto en el apartado 4.2.2.2.2.2.

d)  Es obligatorio adoptar medidas para el rescate de trenes clase 1 y 2 en caso de averfa, exclusivamente
por medio de una unidad de traccién u otro tren equipado con enganches acopladores automaticos de
tope central que cumplan los requisitos del apartado 4.2.2.2.2.1 o con 6rganos de choque y traccion
que se ajusten a lo dispuesto en el apartado 4.2.2.2.2.2.

e)  Los requisitos aplicables a los equipos neumaticos de freno de los trenes de alta velocidad para el remol-
cado en caso de rescate de emergencia estan especificados en el apartado 4.2.4.8. y en el apartado K.2.2.2
del anexo K.

42222 Requisitos de los componentes de interoperabilidad
4.2.2.2.2.1  Acoplador automatico de tope central

Los acopladores automaticos de tope central serdn geométrica y funcionalmente compatibles con el «acopla-
dor automdtico de tope central con sistema de enganche tipo 10» (también conocido como sistema «Schar-
fenberg» indicado en el apartado K.1 del anexo K.

422222  Organos de choque y traccion

Los 6rganos de choque y traccién cumplirdn lo dispuesto en el apartado 4.2.2.1.2 de la ETI «Vagones de mer-
cancias del material rodante ferroviario convencional» del afio 2005.

4.2.2.2.2.3  Enganche de remolcado para recuperacién y rescate

Los enganches de remolcado para recuperacion y rescate cumplirdn los requisitos del apartado K.2 del anexo
K.

4223 Resistencia de la estructura del vehiculo
4.2.23.1 Descripcion general

La caja de los vehiculos deberd tener una resistencia estdtica y dindmica que garantice la seguridad requerida
para los ocupantes.

El sistema de seguridad ferroviaria incorpora seguridad activa y pasiva.

—  Seguridad activa: Sistemas que reducen la probabilidad de que ocurra un accidente o limitan la gravedad
del mismo.

—  Seguridad pasiva: Sistemas que reducen las consecuencias de un accidente, en caso de ocurrir.
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Los sistemas de seguridad pasiva no se utilizardn para compensar la posible falta de seguridad activa en la red
ferroviaria, sino que serdn complementarios a los sistemas de seguridad activa para ofrecer seguridad adicio-
nal al personal cuando hayan fallado todas las demds medidas.

Principios (requisitos funcionales)

En caso de producirse una colision frontal como la descrita en los escenarios siguientes, la estructura mecé-
nica de los vehiculos:

— limitard la deceleracion;

— mantendrd un espacio de supervivencia asi como la integridad estructural de las dreas ocupadas;

— reducird el riesgo de descarrilamiento;

— reducird el riesgo de encaballamiento,

La deformacién serd controlada, a fin de absorber, como minimo, la energfa de los escenarios tedricos de coli-
sién. La deformacion serd progresiva, sin inestabilidades o fallos generales y se producird tinicamente en las
zonas de colapso establecidas. Las zonas de colapso pueden ser:

— piezas de deformacion reversible ¢ irreversible de los drganos de choque y acoplamiento;

— dispositivos no estructurales;

— zonas de contraccion en la caja del vehiculo;

— o cualquier combinacién de las anteriores.

Las zonas de contraccion estardn situadas en dreas no ocupadas, proximas a los extremos de cada vehiculo,
delante de la cabina y en los pasillos intercirculacion o, si esto no es posible, en las dreas contiguas de ocu-
pacién temporal (por ejemplo, aseos o vestibulos) o en las cabinas. No puede haber zonas de contraccién en
las dreas de asiento para viajeros, inclusive las equipadas con asientos abatibles.

Especificaciones (casos sencillos de carga y escenarios tedricos de colision)

a)  Los elementos estructurales de la armadura de cada vehiculo deberdn poder soportar, como minimo, las
cargas estdticas longitudinales y verticales correspondientes a la categorfa P I de la norma
EN 12663:2000.

b)  Se tendrdn en cuenta cuatro escenarios de colision:

— un impacto frontal entre dos trenes idénticos;

— un impacto frontal con un vehiculo equipado con topes laterales;

— un impacto con un camién en un paso a nivel;

— un impacto contra un obstdculo de escasa altura.

Los detalles de estos escenarios y los criterios correspondientes se encuentran en el anexo A.

Acceso

Estribos para los viajeros

Se especifican con detalle en los apartados 4.2.2.12.1, 4.2.2.12.2 y 4.2.2.12.3 de la ETI «Accesibilidad para
personas de movilidad reducida.
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4.2.2.4.2

4.2.2.4.2.1

Puertas de acceso exterior

Puertas de acceso para los viajeros

Se aplicardn también las disposiciones correspondientes del apartado 4.2.2.4 de la ETI «Accesibilidad para per-
sonas de movilidad reducida».

a)

Terminologia utilizada:

— una «puerta cerrada» es una puerta que se mantiene cerrada exclusivamente por su propio meca-
nismo de cierre;

— una «puerta bloqueada» es una puerta que se mantiene cerrada por medio de un dispositivo meca-
nico de bloqueo;

— una «puerta bloqueada fuera de servicio» estd cerrada e inmovilizada por medio de un dispositivo
mecénico activado por un miembro de la dotacion del tren.

Accionamiento de las puertas:

El dispositivo de bloqueo de las puertas de accionamiento manual de uso puiblico podrd accionarse con
la palma de la mano, ejerciendo una fuerza no superior a 20 newtons.

La fuerza necesaria para abrir o cerrar una puerta manual no serd superior a:

Si se instalan pulsadores para el accionamiento automatico de las puertas, la fuerza necesaria para accio-
nar cada pulsador no serd superior a 15 newtons y el pulsador (o la parte de alrededor) se iluminard
cuando esté activado.

Cierre de las puertas:

El dispositivo de mando de las puertas permitird a los miembros de la dotacién (el conductor o el cobra-
dor) cerrar y bloquear las puertas antes de que salga el tren.

Cuando el bloqueo de puertas sea controlado por el personal y se active desde una puerta, serd admisi-
ble que esta puerta permanezca abierta mientras se cierran las demds. El personal podrd cerrar y blo-
quear esta puerta después. Esta puerta se cerrard automadticamente cuando el tren alcance los 5 km/h,
momento en el que se iniciard el bloqueo.

Las puertas se mantendran cerradas y bloqueadas hasta que un miembro de la dotacién las libere.

Si se corta la energfa de los mandos de cierre de las puertas, éstas se mantendran bloqueadas por el meca-
nismo de cierre.

Antes de que las puertas comiencen a cerrarse, se activard una alarma actistica.
Informacién disponible para la dotacion del tren:

Un dispositivo adecuado indicard al conductor o al personal de dotacién que todas las puertas (salvo la
puerta bajo control local) estdn cerradas y bloqueadas.

El conductor o los miembros de la dotacién del tren recibirdn una indicacion apropiada de los posibles
fallos en el cierre de las puertas.

No se tendrdn en cuenta las «puertas bloqueada fuera de servicio.
Bloqueo de una puerta fuera de servicio:

Se instalard un dispositivo manual que permita al personal de dotacién bloquear una puerta fuera de ser-
vicio. Esta accién serd posible tanto desde dentro como desde fuera del tren.

Una vez bloqueada la puerta fuera de servicio, ya no la tendrdn en cuenta los mandos de las puertas o
los sistemas de supervision de a bordo.
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4.2.2.6

Liberacion de apertura de puertas: La dotacion del tren dispondrd de mandos que permitan liberar las
puertas por separado en cada lado, de modo que puedan ser abiertas por los viajeros cuando se detenga
el tren.

Mando de apertura de puertas: Los viajeros deberdn poder acceder a un mando o dispositivo de apertura
normal tanto desde el exterior como desde el interior del vehiculo.

Cada puerta dispondrd de uno de los siguientes sistemas, que serdn aceptables por igual para todos los
Estados miembros:

— un dispositivo individual de apertura interior de emergencia, accesible para los viajeros, que per-
mita abrir la puerta inicamente a velocidades inferiores a 10 km/h,

— un dispositivo individual de apertura interior de emergencia, accesible para los viajeros, que per-
mita abrir la puerta con independencia de la sefial de velocidad. Este dispositivo entrard en funcio-
namiento después de al menos dos accionamientos seguidos.

Este dispositivo no afectard a una «puerta bloqueada fuera de servicio». En tal caso, primero se desblo-
queard la puerta.

Cada puerta estard provista de un dispositivo individual de apertura exterior de emergencia, accesible
para el personal de rescate, que permita abrir la puerta por razones de emergencia. Este dispositivo no
afectard a una «puerta bloqueada fuera de servicio». En tal situacion de emergencia, primero se desblo-
queard la puerta.

El nimero de puertas y sus medidas permitird la evacuacion completa, en el plazo de tres minutos, de
todos los viajeros sin sus equipajes, cuando el tren se haya parado junto a un andén. Estd permitido con-
templar que los viajeros de movilidad reducida deban ser asistidos por otros viajeros o por el personal y
que los usuarios en silla de ruedas sean evacuados sin la silla. La verificacion de este requisito se hara por
medio de una prueba fisica con la carga normal definida en el apartado 4.2.3.2 y en condiciones nor-
males de servicio.

Las puertas llevardn lunas transparentes para que los viajeros puedan ver el andén.

Puertas de acceso para las mercancias y la dotacion del tren

El dispositivo de mando permitird al conductor o al personal de dotacion cerrar y bloquear las puertas antes
de que salga el tren.

Las puertas se mantendran cerradas y bloqueadas hasta que el personal de dotacion las libere.

Aseos

En los trenes de viajeros, se instalardn a bordo retretes de retencion estancos. La cisterna puede utilizar des-
cargas de agua limpia o técnicas de recirculacion.

Sino se va a utilizar agua limpia, se indicardn las caracteristicas del medio limpiador en el registro de material
rodante.

Cabina del conductor

a)

Entrada y salida

Se podrd acceder a la cabina por ambos lados del tren desde los andenes definidos en la ETI «Infraes-
tructuras de alta velocidad» de 2006 y desde una altura 200 mm por debajo de la parte superior del carril
en una via de apartadero.

Este acceso puede ser directo desde el exterior o a través de un compartimento adyacente en la parte
trasera de la cabina.

La dotacion del tren podrd evitar que personas no autorizadas accedan a la cabina.
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Visibilidad exterior

Vision frontal: La cabina del conductor estard disefiada de forma que el conductor tenga una linea de
vision clara y despejada que le permita ver las sefiales fijas colocadas a izquierda y derecha de la via desde
su posicién normal, sentado en el asiento del conductor, segin se define en las figuras B.1, B.2, B.3, B.4
y B.5 del anexo B, cuando el tren se encuentre sobre una via recta y nivelada, con las sefiales en los luga-
res definidos en el anexo B, medidas desde la superficie de acoplamiento o del plano del tope (lo que sea
aplicable). No es necesario contemplar la conduccion de pie.

Vision lateral: El conductor dispondra de una venta o panel que podra abrirse lo suficiente para que el
conductor saque la cabeza por la abertura, a cada lado de la cabina. No es obligatorio disponer de equi-
pamiento adicional de vision lateral y trasera.

Asientos:

El asiento principal disponible para el conductor se disefiard de manera que le permita realizar todas las
funciones de conducciéon normales mientras permanece sentado. Los requisitos relacionados con la
salud, la seguridad y la ergonomia se mantienen como cuestién pendiente.

Ademds, se instalard un segundo asiento que ofrezca visién frontal a un posible ayudante. Los requisitos
de visibilidad exterior indicados en la seccién b) no se aplican a esta posicion.

Distribucién interior:

No habrd obstrucciones en el interior de la cabina que limiten la libertad de movimientos del personal.
No se permiten estribos en el suelo de la cabina, s6lo entre la cabina y compartimientos contiguos o
puertas exteriores. La distribucion interior tendrd en cuenta las medidas antropométricas del conductor,
establecidas en el anexo B.

Parabrisas y frontal del tren

Los parabrisas de las cabinas de conduccion:

Serdn de una calidad 6ptica que se ajuste a las caracteristicas siguientes: Las lunas de seguridad utilizadas
en las ventanas delanteras y las lunetas térmicas (ventanas calentadas para evitar la formacién de escar-
cha) que puedan incorporar las cabinas de conduccion no deberdn alterar el color de las sefiales y su cali-
dad deberd ser tal que la luna, aunque sufra perforaciones o esté rayada, permanezca en su sitio y ofrezca
al personal proteccion y visibilidad suficiente para que el tren pueda proseguir viaje. Estos requisitos
estdn descritos en el apartado J.1 del anexo J.

Estardn provistos de dispositivos anticongelantes y antivaho y medios de limpieza exterior.

Serdn capaces de resistir los impactos de proyectiles especificados en el apartado J.2.1. del anexo ] y de
resistir el cuarteamiento especificado en el apartado J.2.2 del anexo J.

El testero delantero del tren podra resistir el mismo impacto que el parabrisas, a fin de proteger a las personas
que viajen en el vehiculo delantero.

La cara interna del parabrisas llevard soportes a lo largo de los cantos para limitar intrusiones en caso de
accidente.

Medios de almacenamiento para uso del personal

En el interior o en las proximidades de las cabinas de conduccién y cuando el tren esté equipado con un com-
partimiento de servicio independiente, se dispondrd de medios adecuados para el almacenamiento de la ropa
y los equipos que deben acompariar al personal.
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4.2.3.1

4.23.2

Estribos exteriores para uso del personal de maniobra

Cuando un tren

— esté provisto de acopladores UIC,

— sea de composicion variable,

— y requiera estribos exteriores para uso del personal de maniobra,

dichos estribos se ajustardn a los requisitos del apartado 4.2.2.2 de la ETI «Vagones de mercancias de material
rodante ferroviario convencional».

Interaccion via y gdlibo
Gdlibo cinematico

El material rodante cumplird uno de los gdlibos cinematicos definidos en el anexo C de la ETI «Vagones de
mercancias de material rodante ferroviario convencional» del afio 2005.

El gélibo del pantdgrafo cumplird lo dispuesto en el punto 5.2 de la norma prEN 50367:2006.

El certificado de verificacién «CE» del examen de tipo o de disefio del material rodante y el registro de mate-
rial rodante indicardn el gédlibo evaluado.

Carga estdtica por eje

La carga estdtica nominal por eje (Po) sobre la via cumplird los siguientes requisitos, a fin de limitar las fuer-
zas ejercidas por el tren sobre la via. Las mediciones se efectuardn en las siguientes condiciones normales de
carga: con la carga 1til normal, la dotacion del tren, todos los materiales necesarios para el servicio (como

lubricantes, refrigerantes, equipamiento para alimentacion, medio limpiador para la cisterna de los retretes,
etc.) y dos terceras partes de consumibles (por ejemplo, combustible, arena, alimentos, etc.).

Se aplicard la siguiente definicion de carga ttil normal, en funcién del tipo de vehiculo o del drea de que se
trate:

—  Areas de asiento para viajeros, incluidos los asientos de los coches-restaurante: niimero de asientos mul-
tiplicado por 80 kg (los taburetes (altos y bajos) y los elementos de apoyo no estdn clasificados como
asientos).

—  Areas de ocupacion temporal (como vestibulos, pasillos o aseos): no se tendrd en cuenta ninguna carga
util de viajeros.

—  Otros compartimientos no accesibles a los viajeros que contengan equipajes o mercancias: maxima carga
atil en servicio comercial.

Los diferentes tipos de vehiculos se definen en el apartado 4.2.1.2.
La carga estdtica nominal por eje Po serd la especificada en la tabla 1 (1 tonelada (t) = 1 000 kg).

Tabla 1

Carga estdtica por eje

Velocidad mdxima de servicio V [km/h]

190<V<200 200<V<230 230<V<250 V =250 V>250
Clase 1 <18t <17t
Clase 2 Locomotoras y <225t <18t n. a. n. a.
vehiculos motores
Clase 2 Unidades acopladas <20t <18t n. a. n a.
Clase 2 Coches arrastrados <18t n. a. n. a.
por locomotora
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4.233.2

4.2.3.3.2.1

La carga estdtica maxima total de los ejes del tren (masa total del tren) no serd superior a:
(la suma de todas las cargas estdticas nominales de los ejes del tren) x 1,02

La masa total del tren no serd superior a 1 000 t.

La carga estdtica mdxima individual de un eje no serd superior a:
(la carga estdtica nominal individual del eje) x 1,04

La diferencia de carga estdtica por rueda entre ruedas del mismo bogie o mecanismo de rodadura no serd supe-
rior al 6 % de la carga media por rueda de ese bogie 0 mecanismo de rodadura. Estd permitido centrar la caja
del coche con respecto a los ejes longitudinales de los bogies antes de iniciar el proceso de pesaje.

La carga estdtica individual por eje no serd inferior a 5 t. Este valor cumple el requisito especificado en los
apartados 3.1.1, 3.1.2 y 3.1.3 del anexo A, apéndice 1, de la ETI «Control-mando y sefializacion» de 2006.

Pardmetros del material rodante que influyen en los sistemas de vigilancia del tren desde tierra
Resistencia eléctrica

Para garantizar el funcionamiento de los circuitos de via, la resistencia eléctrica de cada juego de ruedas,
medida de una llanta a otra, cumplird los requisitos del apartado 3.5 del anexo A, apéndice 1, de la ETI
«Control-mando y sefalizacion» de 2006.

Si se trata de ruedas independientes (ruedas paralelas a izquierda y derecha que giran de forma independiente),
serd necesario conectar eléctricamente el par de ruedas de modo que se cumplan los valores mencionados.

Control de estado de los cojinetes de los ejes
Trenes clase 1

El control de estado de los cojinetes de las ruedas de los trenes clase 1 se llevard a cabo por medio de equipos
de deteccién de a bordo.

Estos equipos deberan ser capaces de detectar el deterioro del estado de los cojinetes de las ruedas, ya sea con-
trolando la temperatura, las frecuencias dindmicas o alguna otra caracteristica adecuada del estado de los coji-
netes de las ruedas. Estos equipos generardn una necesidad de mantenimiento, que indicard la necesidad de
adoptar restricciones de servicio cuando sea necesario, en funcién del deterioro de los cojinetes de las ruedas.

El sistema de deteccion estard, en su totalidad, instalado a bordo y los mensajes de diagndstico se comunica-
ran al conductor.

La especificacion y el método de evaluacion de los equipos de deteccion de a bordo se mantienen como cues-
tién pendiente.

Para evitar que los trenes clase 1 disparen una alarma incorrecta de los equipos de deteccion de cajas de gra-
sas calientes (DCC) desde tierra, los trenes clase 1 no llevardn ningtn componente (salvo las cajas de grasa),
ni pieza alguna en los vehiculos, ni mercancias que puedan generar en el drea de deteccion, definida en el apar-
tado 4.2.3.3.2.3, calor suficiente para disparar una alarma. En el caso de que exista tal posibilidad, el com-
ponente, pieza del vehiculo o mercancia que pueda disparar una alarma se protegerd de forma permanente
de los equipos DCC de tierra.

Se admite que las cajas de grasa de los trenes clase 1, por acuerdo mutuo entre la empresa ferroviaria y los
administradores de todas las infraestructuras por cuyas lineas deban circular dichos trenes, dispongan de
conexion con los equipos DCC de tierra, ademds de con los equipos de deteccion de a bordo, siempre que se
cumplan todos los requisitos del apartado 4.2.3.3.2.3. Como alternativa, se admite que, por acuerdo mutuo
entre la empresa ferroviaria y el administrador de la infraestructura, se identifiquen estos trenes por medio de
sistemas de identificacion de trenes y se utilice la informaciéon DCC segtin lo acordado.

En el caso de los vehiculos con ruedas de giro independiente, cuando no sea posible inhibir las falsas alarmas
por medio del niimero de identificacin del tren, se dard prioridad al sistema de deteccién de a bordo, siem-
pre que se controlen los cojinetes de todas las ruedas. El registro de material rodante indicard si las cajas de
grasas que puedan generar una alarma estdn o no resguardadas de forma permanente de los equipos DCC de
tierra.
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4.2.3.3.2.3.1

4.2.3.3.2.3.2

4.2.3.3.2.33

4.23.3.23.4

Trenes clase 2

No es obligatorio equipar los trenes clase 2 con sistemas de deteccién de a bordo, a menos que no sea posible
detectar sus cajas de grasas calientes con los sistemas de deteccion de tierra definidos en la ETI «Control-
mando y sefializacion» de 2006, anexo A, apéndice 2.

Cuando un tren clase 2 esté equipado con sistema de deteccién de a bordo para controlar el estado de los
cojinetes de las ruedas, se aplicardn los requisitos del apartado 4.2.3.3.2.1.

En los trenes clase 2 que no estén provistos de equipos de a bordo para el control de estado de los cojinetes
de las ruedas, este control deberd poder llevarse a cabo por medio de los equipos de deteccion de cajas de
grasas calientes (DCC) desde tierra, a fin de detectar aumentos de temperatura anémalos en los cojinetes de
las ruedas, y se cumplirdn los requisitos de conexion con el vehiculo establecidos en el apartado 4.2.3.3.2.3.

Deteccion de cajas de grasas calientes para trenes clase 2
Generalidades

La superficie minima de un vehiculo que ha de permanecer despejada para la observacién y medicién de tem-
peratura de la caja de grasas por los equipos DCC de tierra, conocida como el drea de deteccién (AD), cum-
plird los requisitos establecidos en los apartados 4.2.3.3.2.3.3 y 4.2.3.3.2.3.4.

Requisitos funcionales del vehiculo

La caja de grasa del vehiculo se disefiard de forma que la diferencia de temperatura entre la zona de carga del
cojinete y el drea de deteccion no supere los 20 °C cuando se evala con los métodos definidos en el anexo 6
de la norma EN 12082:1998, Prueba de prestaciones en el banco de ensayo.

En los trenes clase 2, se aplicardn como minimo 3 niveles de temperaturas de disparo de alarma en el drea de
deteccidn de la caja de grasa (T, pox), medidos por los equipos DCC de tierra:

a)  Alarma caliente: T cuestién pendiente °C

axle box

b)  Alarma muy caliente: T, pox Cuestion pendiente °C

¢)  Alarma diferencial (diferencia entre la temperatura de los cojinetes izquierdo y derecho de un juego de
ruedas = ATgq): ATgy¢ cuestion pendiente °C

Como alternativa a este requisito de niveles de disparo de alarma, se admite que, por acuerdo mutuo entre el
administrador de la infraestructura y la empresa ferroviaria, se identifiquen los trenes por medio del sistema
de identificacion de trenes y se utilicen los niveles de alarma especificos que se acuerden, diferentes de los nive-
les antes mencionados. Los niveles de alarma especificos se indicardn en el registro de material rodante.

Medidas transversales y altura sobre el nivel del carril del drea de deteccién

En relacion con el material rodante que vaya a utilizarse en vias de 1 435 mm de ancho, el drea de deteccién
en la parte inferior de la caja de grasa que habrd de permanecer despejada para permitir la observacién por
un equipo DCC de tierra ocupard una longitud ininterrumpida minima de 50 mm dentro de una distancia
transversal minima desde el centro del juego de ruedas de 1 040 mm y una distancia transversal maxima
desde el centro del juego de ruedas de 1 120 mm a una altura sobre la parte superior del carril de entre
260 mm y 500 mm.

Dimension longitudinal del drea de deteccion

La dimensién longitudinal de la parte inferior de la caja de grasa que habrd de permanecer despejada para
permitir la observacién por un equipo DCC de tierra (véase la figura 1):

— estard centrada en el eje longitudinal del juego de ruedas,
— tendrd una longitud minima L_;, (mm) = 130 mm en los trenes clase 1, cuando se utilicen, y

— tendrd una longitud minima L_;, (mm) = 100 mm en los trenes clase 2.

'min



L 84174

Diario Oficial de la Unién Europea 26.3.2008

4.2.3.3.2.3.5 Criterios limite fuera del drea de deteccion

Para evitar la activacién no deseada de los equipos DCC de tierra, en el plano vertical y en una dimensién
longitudinal minima de L, mm (= 500 mm) centrada en el ¢je longitudinal del juego de ruedas:

a)  Ningtn componente, pieza de vehiculo o mercancia que tenga una temperatura superior a la de la caja
de grasa (por ejemplo, carga caliente o escapes de motor) se situard en el limite longitudinal de L; mm
y a una distancia inferior a 10 mm del borde exterior de los limites transversales del drea de deteccién
(descrita en el apartado 4.2.3.3.2.3.3), a menos que esté resguardada de la observacion del DCC de tierra.

b) Ningtin componente, pieza de vehiculo o mercancia que pueda calentar un componente o pieza que se
encuentre en el limite longitudinal de L, mm y en los limites transversales del drea de deteccion hasta
una temperatura superior a la de la caja del juego de ruedas (por ejemplo, un escape de motor) se situard
a una distancia inferior a 100 mm del borde exterior de los limites transversales del drea de deteccion

(descrita en el apartado 4.2.3.3.2.3.3), a menos que esté resguardado de manera que se impida que
caliente alguna pieza en esa zona.

4.2.3.3.2.3.6 Emisividad

A fin de obtener la madxima emisividad de la superficie del drea de deteccion observada y limitar la radiacién
pardsita de la caja de grasa, se disefiaran las superficies inferiores de la caja de grasa y sus inmediaciones con
un acabado mate y se pintardn con un color oscuro y mate. La pintura utilizada deberd ajustarse a la especi-
ficacion del 5 % de reflexion especular mdxima en su nuevo estado (definido en el punto 3.1 de la norma EN
ISO 2813:1999) y ser adecuada para las superficies de la caja de grasas a las que se ha de aplicar.

Figura 1

Zona en la que no puede haber ninguna fuente de calor
(salvo que esté resguardadaprotegida) que tenga una
temperatura superior a la del cojinete o que pueda modificar
la temperatura del cojinete
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4234 Comportamiento dindmico del material rodante
423.4.1 Generalidades

El comportamiento dindmico de un vehiculo tiene una fuerte influencia sobre la seguridad contra el desca-
rrilamiento y los esfuerzos sobre la via. El comportamiento dindmico del vehiculo se determina principal-
mente mediante:

— la velocidad maxima

— la méxima insuficiencia de peralte tedrica para el material rodante

— los pardmetros de contacto entre rueda y carril (perfil de la rueda y del carril, gélibo de la via)
— lamasa y la inercia de la carrocerfa del vagdn, los bogies y los juegos de ruedas

— las caracteristicas de suspension de los vehiculos

— las irregularidades de la via

A fin de garantizar la seguridad contra el descarrilamiento y la seguridad en circulacién, ademds de evitar el
sobreesfuerzo de la via, se llevard a cabo una prueba de aceptacion de los vehiculos:

— de nuevo desarrollo,

— que hayan sufrido modificaciones importantes en su disefio, las cuales puedan afectar a la seguridad con-
tra el descarrilamiento, la seguridad en circulacion o los esfuerzos sobre la via

— que hayan sufrido modificaciones importantes en su disefio, las cuales puedan afectar a la seguridad con-
tra el descarrilamiento, la seguridad en circulacién o los esfuerzos sobre la via.

Las pruebas de aceptacion referentes a la seguridad contra el descarrilamiento, la seguridad en circulacién y
los esfuerzos sobre la via se realizardn con arreglo a los requisitos correspondientes de la norma
EN 14363:2005. Se evaluardn los pardmetros descritos en los apartados 4.2.3.4.2 y 4.2.3.4.3 que siguen a
continuacién (aplicando el método normal o simplificado que permite la norma EN 14363:2005 en su
punto 5.2.2). La norma EN 14363:2005 contiene mds detalles sobre estos pardmetros.

La norma EN 14363 tiene en cuenta el actual estado de la tecnologfa. Sin embargo, los requisitos no siempre
pueden cumplirse en los dmbitos siguientes:

— Calidad geométrica de la via
— Combinaciones de velocidad, curvatura e insuficiencia de peralte
Estos requisitos siguen siendo cuestiones pendientes en esta ETI.

Las pruebas se realizardn en varias condiciones de velocidad, insuficiencia de peralte, la calidad de la via y el
radio de curva, segtin corresponda a la aplicacion del vehiculo.

La calidad geométrica de la via para las pruebas serd representativa de los itinerarios de servicio y se incluird
en el informe de las pruebas. Se utilizard la metodologia del anexo C de la norma EN 14363, tomando como
orientacion los valores QN1 y QN2 especificados. Sin embargo, éstos no representan la gama de valores de
calidad geométrica que podrian darse.

Algunos aspectos de la norma EN 14363 tampoco son coherentes con los requisitos de la ETI «Material
rodante ferroviario de alta velocidad»:

—  Geometria de contacto

— Condiciones de carga
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4.2.3.4.2

De acuerdo con la norma EN 14363:2005, se admiten desviaciones de los requisitos estipulados en este apar-
tado 4.2.3.4 cuando puedan aportarse evidencias de que la seguridad es equivalente a la que se obtiene con el
cumplimiento de dichos requisitos.

Valores limite para la seguridad en circulacién

La norma EN 14363:2005 (puntos 4.1.3, 5.5.1, 5.5.2 y los apartados correspondientes de las puntos 5.3.2,
5.5.3, 5.5.4, 5.5.5 y 5.6) contiene definiciones del contenido de frecuencia, métodos de medicién y condi-
ciones para los pardmetros especificados en los puntos a), b) y ¢) siguientes.

a)

Esfuerzos transversales sobre la via:

El material rodante cumplird los criterios de PRUD’HOMME para el esfuerzo méximo transversal XY, que
se define de la forma siguiente:

PO
() i = 10+ RN,

max,lim

donde XY es la suma de los esfuerzos de guiado de un juego de ruedas y P, es la carga estdtica sobre el
eje en kN, segtin se define en el apartado 4.2.3.2. El resultado de esta formula define el limite de adhe-
rencia rueda/carril entre la traviesa y el balasto bajo el efecto de los esfuerzos dindmicos transversales.

Cociente de los esfuerzos transversales y verticales de una rueda en condiciones normales de servicio
(para un radio de curva R > 250 m):

La relacion entre los esfuerzos transversales y verticales (Y/Q) de una rueda no superard el limite de
(Y / Q)lim =038

donde Y es el esfuerzo de guiado lateral que ejerce la rueda sobre el carril, medido en un marco de refe-
rencia basado en el juego de ruedas, y Q es el esfuerzo vertical de la rueda sobre el carril, medido en el
mismo marco de referencia.

Cociente de los esfuerzos transversales y verticales de una rueda sobre una via desnivelada (para un radio
de curva R < 250 m).

tany-0,36
m 1 +0,36tan Y

(Y/Q
con el dngulo de la pestafia y.

Nota:

=1,2.

lim

Si el dngulo de la pestaiia y es de 70 grados, el valor limite (Y/Q)
Este limite caracteriza la capacidad del material rodante para circular sobre via en desnivel.
Criterio de inestabilidad

Definicion: En vias rectas o en curvas de gran radio, un juego de ruedas funciona de manera inestable si
el desplazamiento lateral periddico del juego de ruedas agota la holgura entre las pestafias de las ruedas
y la esquina del gélibo de los railes. En movimiento inestable, este desplazamiento lateral se produce en
varios ciclos y depende en gran medida de:

— la velocidad
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4.2.3.43

— la conicidad equivalente (definida en el apartado 4.2.3.4.6) cuando proceda (véase el

apartado 4.2.3.4.10);

y provoca vibraciones laterales excesivas.

d1) Elvalor rms de la suma de los esfuerzos de guiado que se utilice en la prueba de aceptacion no supe-

rard el limite de

IY, =3Y 2

rms,lim max,lim/

donde XY, im s¢ define en el punto a) de este apartado.

Este limite caracteriza la capacidad del material rodante para circular de manera estable.

(rms = media cuadrética)

d2) Los criterios de activacion de una alarma de inestabilidad de a bordo:

— se ajustardn a los requisitos de los puntos 5.3.2.2 'y 5.5.2 de la norma EN 14363:2005 rela-
tivos al método simplificado de medicion de la aceleracion, o

— indicardn la inestabilidad caracterizada por una oscilacién lateral mantenida (mds de 10 ciclos)
que genera aceleraciones de la armadura del bogie sobre el eje longitudinal del juego de rue-
das superiores a 0,8 g de valor pico, con una frecuencia de 3 a 9 Hz.

Valores limite de esfuerzo sobre la via

El contenido de frecuencia, los métodos de medicion y las condiciones aplicables a los pardmetros especifi-
cados en los puntos a), b) y c) siguientes se definen en la norma EN 14363:2005 (puntos 5.5.1, 5.5.2 y los
apartados correspondientes de los puntos 5.3.2, 5.5.3, 5.5.4, 5.5.5 y 5.6).

a)  Carga dindmica vertical de las ruedas

El esfuerzo vertical mdximo que ejercen las ruedas sobre los railes (carga dindmica de las ruedas, Q) no
serd superior al valor indicado en la tabla 2 para la gama de velocidades del vehiculo:

Carga dindmica de las ruedas

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

V> 300 160

b)  Esfuerzos longitudinales

A fin de limitar los esfuerzos longitudinales ejercidos sobre la via por el material rodante, la aceleracién

o desaceleracién méxima serd inferior a 2,5 m/s*

Los sistemas de frenado que disipan la energfa cinética mediante el calentamiento del carril no creardn

esfuerzos de frenado superiores a:

Caso 1: 360 kN por tren en frenado de emergencia.

Caso 2: En los demads casos de frenado, como el frenado de reduccién de velocidad en servicio normal,
frenado de parada no repetitivo o frenado repetitivo de control de velocidad, el administrador de la infra-
estructura definird, para cada linea afectada, el uso de estos frenos y el valor de esfuerzo médximo admi-
sible. Las posibles limitaciones del esfuerzo de frenado definidas en el apartado 4.2.4.5 se justificardn y
publicardn en el registro de infraestructuras y se tendrdn en cuenta en las normas de explotacion.
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4.2.3.4.4

4.2.3.4.5

4.2.3.4.6

¢)  Esfuerzo de guiado cuasiestdtico Y,

La limitacion del esfuerzo de guiado cuasiestético Y,
los carriles en las curvas.

g« tiene por finalidad evitar el excesivo desgaste de

Se aplicardn las normas nacionales (véase el anexo L).
d)  Esfuerzo cuasiestdtico de las ruedas Qg

A fin de limitar los esfuerzos verticales en las curvas en insuficiencia y exceso de peralte, el esfuerzo ver-
tical cuasiestdtico de las ruedas serd inferior a

Qqeutim = 145 kN.
Contacto rueda/carril

El contacto rueda-carril es fundamental para la seguridad contra el descarrilamiento y para explicar el com-
portamiento dindmico de un vehiculo ferroviario en circulacion. El perfil de la rueda cumplird los siguientes
requisitos:

a)  Eldngulo de la pestafia (véase anexo M) es de al menos 67 grados.

b)  El dngulo de conicidad (véase anexo M) es de 3,7 a 8,5 grados (del 6,5 % al 15 %).

¢) La conicidad equivalente estd en los limites establecidos en los apartados 4.2.3.4.6 a 4.2.3.4.8.
Disefio para la estabilidad del vehiculo

Los vehiculos se disefiardn para que sean estables en la via, en cumplimiento de los requisitos de la ETI «Infra-
estructuras de alta velocidad» de 2006 a la médxima velocidad tedrica del vehiculo mds un 10 %. La circula-
cién inestable se define en la letra d) del apartado 4.2.3.4.2.

El material rodante disefiado para velocidades superiores se mantendrd estable cuando circule por lineas dise-
fladas para velocidades inferiores. Por ejemplo, el material rodante disefiado para velocidades superiores a 250
km/h se mantendrd estable cuando circule por lineas disefiadas para velocidades del orden de 200 km/h o
menos.

Se especificard y se certificard la gama de valores de velocidad y conicidad de estabilidad tedrica del vehiculo
y se indicard en el registro de material rodante.

Si la estabilidad depende del uso de dispositivos que no sean a prueba de fallos, se instalard una alarma de
inestabilidad a bordo de los trenes que puedan superar los 220 km/h. La deteccién de inestabilidad se basard
en las medidas de aceleracion tomadas en la armadura del bogie. Esta alarma indicard al conductor que
reduzca la velocidad en caso de inestabilidad. Los criterios de activacién de esta alarma serdn los definidos en
el apartado 4.2.3.4.2. d2.

Definicién de conicidad equivalente

La conicidad equivalente es la tangente del dngulo de conicidad de un eje montado con un juego de ruedas
conificadas cuyo desplazamiento lateral tenga la misma longitud de onda cinematica que el eje dado sobre
vias rectas y curvas de gran radio.

Los valores limite de conicidad equivalente citados en las tablas siguientes se calculardn para la amplitud (y)
del desplazamiento lateral del eje montado,

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

— 2

— y=2mm, si (TG — SR) < 7 mm

donde TG es el ancho de via y SR es la distancia entre las caras activas del eje montado.
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4.2.3.4.7

4.2.3.4.8

Valores tedricos de los perfiles de las ruedas

Se seleccionardn los perfiles de las ruedas y la distancia entre las caras activas de las mismas (dimensién SR en
el anexo M) de forma que, en una modelizacion en la que el eje montado disefiado pase por la muestra repre-
sentativa de condiciones de pruebas de la via especificadas en la tabla 3 (simuladas mediante célculo), no se
superen los limites de conicidad equivalente establecidos en la tabla 4.

Tabla 3

Valores limite tedricos de conicidad equivalente

Velocidad méxima de servicio del Valores limite de conicidad dici d b bl
vehiculo (kmjh) equivalente Condiciones de pruebas (ver tabla 4)
>190y < 230 0,25 1,2,3,45y6
> 230y <280 0,20 1,2,3,45y6
> 280y < 300 0,10 1,2,3,5y6

> 300 0,10 1y3
Tabla 4

Modelizacion de las condiciones de la via para la prueba de conicidad equivalente

Condiciéon
de pruebas Perfil de la cabeza de carril Inclinacion del carril Ancho de via
e
1 Tramo de carril 60 E 1 definido en la norma 1en 20 1435 mm
EN 13674-1:2003
2 Tramo de carril 60 E 1 definido en la norma 1 en 40 1435 mm
EN 13674-1:2003
3 Tramo de carril 60 E 1 definido en la norma 1en 20 1437 mm
EN 13674-1:2003
4 Tramo de carril 60 E 1 definido en la norma 1 en 40 1437 mm
EN 13674-1:2003
5 Tramo de carril 60 E 2 definido en el anexo F 1 en 40 1435 mm
de la ETI dnfraestructuras de alta velocidad» de
2006
6 Tramo de carril 60 E 2 definido en el anexo F 1 en 40 1437 mm
de la ETI Infraestructuras de alta velocidad» de
2006

Se considera que los juegos de ruedas con perfiles $1002 o GV 1/40 sin desgastar, segin la definicién de la
norma prEN 13715:2006, con una separacion de las caras activas de entre 1 420 mmy 1 426 mm, cumplen
los requisitos de este apartado.

Nota: Los valores tedricos de conicidad de los perfiles de los carriles se indican en la ETI dnfraestructuras de
alta velocidad» de 2006. Esos valores son diferentes de los valores aqui indicados para los perfiles de las rue-
das. La diferencia es intencionada y se deriva de la eleccién de los perfiles de rueda y carril utilizados como
referencia en la evaluacion.

Valores de conicidad equivalente en servicio

La evaluacion de este apartado es responsabilidad del Estado miembro donde se explota el material rodante.
Este punto estd excluido de la evaluacién realizada por el organismo notificado.

El plan de mantenimiento recogerd los procedimientos utilizados por la empresa ferroviaria para mantener
los ejes montados y los perfiles de las ruedas en buen estado. Dichos procedimientos tendrdn en cuenta los
valores de conicidad para los que se haya certificado el vehiculo (véase el apartado 4.2.3.4.5).
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4.23.4.9

4.2.3.49.1

4.2.3.4.9.2

El trabajo de mantenimiento ha de ser tal que se garantice (de forma directa o indirecta) que la conicidad equi-
valente permanecerd dentro de los limites aprobados para el vehiculo en una modelizacion en la que el eje
montado pase por la muestra representativa de condiciones de pruebas de via especificadas en las tablas 4 y 5
(simuladas mediante cdlculo).

Tabla 5

Condiciones de pruebas de la via simuladas para los valores de conicidad equivalente en servicio

o e 0 41 Condiciones de prucbas ver abla 4
2190 y < 200 1,2,3,45y6
>200y < 230 1,2,3,4,5y6
>230y <250 1,2,3,45y6
>250y < 280 1,2,3,45y6
> 280y < 300 1,3,5y6

> 300 1y3

En los casos en que se realiza un disefio novedoso de los bogies o del vehiculo, o cuando un vehiculo cono-
cido entra en servicio en un itinerario que tiene caracteristicas relevantes diferentes, no suele conocerse la evo-
lucién del desgaste del perfil de las ruedas y, por lo tanto, tampoco la variacion de la conicidad equivalente.
En esta situacion, se propondrd un plan de mantenimiento provisional. La validez del plan se confirmard
mediante un control del perfil de la rueda y de la conicidad equivalente en servicio. En esta labor de control
se contemplard un niimero representativo de juegos de ruedas y se tendrd en cuenta la variacion entre juegos
en diferentes posiciones del vehiculo y entre diferentes tipos de vehiculos de la rama.

Si se observa inestabilidad durante la circulacion, la empresa ferroviaria modelizard los perfiles medidos y las
distancias entre las caras activas de las ruedas (dimension SR en el anexo M) sobre la muestra representativa
de condiciones de pruebas de la via especificadas en las tablas 4 y 5, a fin de comprobar el cumplimiento de
la conicidad equivalente mdxima de estabilidad tedrica y certificada.

Si los juegos de ruedas cumplen la conicidad equivalente mdxima de estabilidad tedrica y certificada del vehi-
culo, la ETI «Infraestructuras de alta velocidad» de 2006 obliga al administrador de las infraestructuras a com-
probar que la via cumple los requisitos establecidos en dicha ETL

Si tanto el vehiculo como la via cumplen los requisitos de las ETI aplicables, la empresa ferroviaria y el admi-
nistrador de la infraestructura realizardn una investigacién conjunta para determinar el motivo de la
inestabilidad.

Juegos de ruedas
Juegos de ruedas
a)  Medidas geométricas

Las dimensiones médximas y minimas de los juegos de ruedas para el ancho de via normal (1 435 mm)
figuran en el anexo M.

b)  Requisitos relacionados con el subsistema de control-mando y sefializacién

Los requisitos relacionados con la resistencia eléctrica de los juegos de ruedas relacionados con el sub-
sistema de control-mando y sefializacion se especifican en el apartado 4.2.3.3.1.

Ruedas componentes de interoperabilidad
a) Medidas geométricas

Las dimensiones maximas y minimas de las ruedas para el ancho de via normal (1 435 mm) figuran en
el anexo M.
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4.2.3.4.10

4.2.3.4.11

4.2.3.5

4.2.3.6

b)  Caracteristicas de los criterios de desgaste

A fin de que se adecuen a los materiales utilizados en la fabricacion del carril (con arreglo a la ETI «Infra-
estructuras de alta velocidad» de 2006), en la fabricacion de las ruedas se utilizardn materiales que se ajus-
ten a las siguientes definiciones:

— Entoda la zona de desgaste de las llantas, los valores de dureza Brinell (HB) deberdn ser iguales o
superiores a 245.

—  Siel espesor de la zona de desgaste es superior a 35 mm, el valor de 245 HB deberd mantenerse
hasta una profundidad de 35 mm bajo la superficie de apoyo.

—  El valor de dureza en la superficie de contacto entre el plato y la llanta de la rueda deberd ser al
menos 10 puntos inferior al medido en la maxima profundidad de desgaste.

¢) Requisitos relacionados con el subsistema de control-mando y sefializacién

Los requisitos relacionados con la geometria y el material de fabricacion de las ruedas que afectan al sub-
sistema de control-mando y sefializacion se especifican en el apartado 4.2.7.9.3.

Requisitos especificos para vehiculos con ruedas de giro independiente

Los vehiculos equipados con ruedas de giro independiente tendrdn las siguientes caracteristicas:

a)  suspensiones y bogies cuyo disefio garantice un comportamiento estable del eje o bogie en curva;
b) un método para centrar el eje en la via cuando se circule por una via recta;

¢) ruedas de dimensiones ajustadas a los requisitos establecidos en el anexo M de la presente ETIL.

Los requisitos de conicidad equivalente (apartados 4.2.3.4.6 a 4.2.3.4.8) no se aplican a los vehiculos equi-
pados con ruedas independientes y, por lo tanto, los perfiles de ruedas que no cumplan estos requisitos
podran utilizarse en vehiculos con ruedas independientes.

El resto de requisitos de comportamiento dindmico (apartados 4.2.3.4.1 a 4.2.3.4.4 (b)) que afectan a los vehi-
culos con juegos de ruedas si se aplican a los vehiculos equipados con ruedas independientes.

Deteccion de descarrilamientos

Se instalardn sistemas de deteccidon de descarrilamiento en los trenes clase 1 de nueva construcciéon, cuando
se haya establecido su especificacion de interoperabilidad y estén disponibles en el mercado.

Mientras no esté disponible la especificacién de interoperabilidad de los sistemas de deteccion de descarrila-
miento, la instalacion de estos sistemas no serd obligatoria.

Longitud médxima de los trenes

Los trenes no superaran los 400 m de longitud. A fin de mejorar la penetracién aerodindmica de las partes
delantera y trasera del tren, serd admisible una tolerancia del 1 %.

Para garantizar al méximo el acceso a la red transeuropea de alta velocidad, la longitud mdxima de los trenes
serd compatible con la longitud dtil del andén que se especifica en la ETI «Infraestructuras de alta velocidad»
de 2006.

Pendientes y rampas maximas

Los trenes serdn capaces de arrancar, circular y parar en las rampas y pendientes maximas en todas las lineas
para las que estén disefiados y en las que previsiblemente hayan de prestar servicio.

Esta disposicion tiene especial importancia para los requisitos sobre prestaciones especificados en la presente
ETL
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4.23.7

4.2.3.8

4.23.9

4.2.3.10

4.23.11

4.2.4

4.2.4.1

Las rampas y pendientes mdximas de cada linea se definen en el registro de infraestructuras. Las rampas y pen-
dientes maximas permitidas se establecen en los apartados 4.2.5 y 7.3.1 de la ETI «Infraestructuras de alta
velocidad» de 2006.

Radio de curva minimo

Este pardmetro tiene relacion con el subsistema de infraestructuras de alta velocidad en cuanto que las cur-
vaturas minimas que hay que tener en cuenta vienen definidas en parte para las vias de alta velocidad (en fun-
cion de la insuficiencia de peralte) y en parte para las vias de apartadero. Se hard referencia al apartado 2.2 del
registro de infraestructuras y a los apartados 4.2.6 y 4.2.24.3 de la ETI «Infraestructuras de alta velocidad» de
2006.

Lubricacion de las pestafias

Para proteger los carriles y las ruedas contra un desgaste excesivo, sobre todo en las curvas, los trenes irdn
equipados con un sistema de lubricacion de las pestafias. Este sistema se instalard, como minimo, en un eje
proximo al testero delantero del tren.

Después de dicha lubricacion, la superficie de contacto entre la banda de rodadura y el carril no quedard
contaminada.

Coeficiente de suspensién

Siempre que un vehiculo estacionario se sittia sobre una via peraltada cuyo plano de rodadura forma un
dngulo § con la horizontal, su caja se apoya sobre la suspension y forma un dngulo 1) con la perpendicular al
nivel del carril. El coeficiente de suspension del vehiculo viene definido por la relacion:

i

§=

Este pardmetro influye en la envolvente de inscripcion en curva de un vehiculo. El coeficiente de suspension
s de los vehiculos equipados con pantdgrafos serd inferior a 0,25. Se admite que los trenes pendulares no cum-
plan este requisito, siempre que vayan equipados con dispositivos de compensacion del pantdgrafo.

Enarenado

Se dispondrd de aparatos de enarenado para mejorar las prestaciones de frenado y traccion. La cantidad de
arena distribuida a lo largo del carril viene especificada en el apartado 4.1.1 del anexo A, apéndice 1, de la ETI
«Control-mando y sefializacién» de 2006. El nimero méximo de dispositivos de enarenado activos viene defi-
nido en el apartado 4.1.2 del anexo A, apéndice 1, de la ETI «Control-mando y sefializacién» de 2006. El mate-
rial rodante dispondrd de medios para permitir la interrupcion del enarenado:

— dentro de la zonas de cambio de agujas

— con el tren detenido, salvo durante la puesta en marcha y las pruebas de los dispositivos de enarenado
— durante el frenado a menos de 20 km/h

Levantamiento de balasto

Esta cuestion permanece pendiente.

Frenos
Caracteristicas minimas de frenado

a)  Los trenes incorporardn un sistema de control de freno con uno o varios niveles de deceleracién. Los
niveles de comportamiento prescritos, que definen la capacidad minima de frenado, se indican en las
tablas 6 y 7. Se demostrard a plena satisfaccion el cumplimiento de estos niveles de prestaciones y la
seguridad de funcionamiento del sistema de frenado.

b)  Esimportante observar que los valores de la tabla 6 son los adecuados para el material rodante y no se
interpretard que son los valores absolutos para definir las curvas de frenado que necesita el subsistema
de control-mando y sefializacion.
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¢)  Prestaciones: los trenes serdn capaces de conseguir las deceleraciones medias minimas correspondientes
a la gama de velocidades que se indica a continuacion.

Tabla 6

Caracteristicas minimas de frenado

Deceleraciéon media minima medida entre el final de t. y la
te velocidad objetivo [m/s,]
Modo de frenado
Is] 350-300 300-230 230-170 170-0
(km/h) (km/h) (km/h) (km/h)
Caso A: Frenado de emergencia 3 0,75 0,9 1,05 1,2
con determinados equipos aisla-
dos.
Caso B: Frenado de emergencia 3 0,60 0,7 0,8 0,9
con determinados equipos aisla-
dos y condiciones climdticas des-
favorables.

te [s] = Tiempo equivalente de aplicacion. la suma del perfodo de retardo y la mitad del tiempo de gene-
racion del esfuerzo de frenado, donde el tiempo de frenado se define como el tiempo necesario para
alcanzar el 95 % del esfuerzo de frenado demandado.

Caso A
— Via nivelada y carga normal del tren segtin se define en el apartado 4.2.3.2 sobre carriles secos (')
y el peor modo de funcionamiento degradado definido a continuacion:

— una unidad de freno dindmico, que pueda funcionar independientemente del resto de unidades de
freno dindmico, se desactiva si es independiente del hilo de contacto, o bien todas las unidades del
freno dindmico se desactivan si dependen de la tension del hilo de contacto;

— o un mddulo independiente del sistema de freno, que disipa la energia cinética mediante el calen-
tamiento de los carriles, queda fuera de servicio, si este sistema es independiente del freno dindmico.

Caso B
Igual que el caso A y ademds

— se desactiva una vlvula distribuidora o dispositivo equivalente de control autosoportado que actiia
sobre el freno de friccion desde uno o dos bogies portantes,

— adherencia rueda-carril reducida,

— coeficiente de friccion entre la pastilla y el disco de freno reducido por la humedad.
En el anexo P se describe el proceso de evaluacién completo.

Nota 1: En las infraestructuras ya existentes, los administradores de las mismas podrdn definir requisi-
tos adicionales, como consecuencia del empleo de diferentes sistemas de control y sefializacién
de la clase B en su parte de las redes transeuropeas de alta velocidad (ver registro de infraes-
tructuras), como por ejemplo sistemas adicionales de frenado o velocidades de servicio reduci-
das para determinadas distancias de frenado.

Nota 2: Las condiciones de frenado de servicio normal se definen en el apartado 4.2.4.4.

() Cuando no sea posible la carga, se admitirdin métodos alternativos, como la simulacién mediante el aislamiento de unidades de freno adi-
cionales, siempre que no introduzcan errores significativos en el procedimiento.
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4.2.4.2

d) Distancias de parada: La distancia de parada «S», calculada en funcion de las deceleraciones minimas ante-
riormente establecidas, queda definida mediante la siguiente férmula:

Vi-Vi Vi-V3 Vi
+ + L
0%, 2ab, 2ab, 2ab

n+l

donde:

Vo = velocidad inicial (m/s)

Vo ...V, = velocidad indicada en la tabla 6 (m/s)

ab, ...ab,,, = deceleracién especificada en la banda de velocidades considerada (m/s?)
t. = Tiempo equivalente de aplicacion (s)

Por ejemplo, a partir de los datos de la tabla 6, se indican en la tabla 7 las distancias de parada que deben
cumplirse a partir de determinadas velocidades:

Tabla 7

Distancia mdxima de parada

Las distancias de frenado no deben ser superiores a [m]
te
Modo de frenado [s] 350-0 300-0 250-0 200-0
(km/h) (km/h) (km/h) (km/h)
Caso A: Frenado de emergencia 3 5360 3650 2430 1500
con determinados equipos aisla-
dos.
Caso B: Frenado de emergencia 3 6 820 4690 3130 1940
con determinados equipos aisla-
dos y condiciones climaticas des-
favorables.

e)  Condiciones suplementarias:
Para los casos A y B, cuando se considera el frenado de emergencia:

La aportacion de los frenos electrodindmicos sélo se incluird en el cdlculo de las prestaciones definidas
si

— su funcionamiento es independiente de la presencia de tension en la catenaria o
— i estd permitido por el Estado miembro.

Es admisible incluir la aportacion de los sistemas de frenado que disipan la energfa cinética mediante el
calentamiento de los carriles en las prestaciones de frenado de emergencia, en las condiciones definidas
en el apartado 4.2.4.5.

No se empleardn frenos electromagnéticos que lleven imanes que estén en contacto con el carril a velo-
cidades superiores a 280 km/h. Es admisible incluir la aportacién de los frenos electromagnéticos con
independencia de la adherencia rueda-carril en el frenado de emergencia en todas las lineas, como forma
de mantener las prestaciones de frenado previstas.

Limites de la demanda de adherencia rueda/carril del freno

En el disefio del tren y en el cdlculo de sus prestaciones de frenado no se asumirdn valores de adherencia
ruedajcarril superiores a los siguientes. A velocidades inferiores a 200 kmj/h, la demanda mdxima de coefi-
ciente de adherencia rueda/carril durante el frenado no serd superior a 0,15. A velocidades superiores a 200
km/h, la demanda mdxima de coeficiente de adherencia rueda/carril se reduce linealmente hasta 0,10 a 350
km/h.

Para verificar las prestaciones de frenado se utilizard un tren en plenas condiciones de servicio y carga normal
(definida en el apartado 4.2.3.2).
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4.2.4.3

Requisitos del sistema de frenado

Ademids de las necesidades sefialadas en los apartados 4.2.4.1 y 4.2.4.2, el sistema de frenado demostrard que
cumple los objetivos de seguridad establecidos en la Directiva 96/48/CE. Este requisito se cumple utilizando,
por ¢jemplo, los sistemas de frenado aprobados por la UIC.

Para otros sistemas de frenado, es necesaria una demostracién de que las prestaciones ofrecen al menos la
misma seguridad que un sistema de frenado aprobado por la UIC.

El sistema de frenado cumplird los requisitos siguientes.
En relacién con el tren completo:

— La aplicacion del freno de emergencia, por la razon que sea, cortard automdticamente la alimentacion
eléctrica de traccion, sin posibilidad de recuperarla mientras permanezca aplicado el freno.

— El freno de emergencia podrd aplicarse en todo momento con el conductor en su posiciéon normal de
conduccion.

—  Los vehiculos irdn equipados con dispositivos antipatinaje de ruedas para el caso de que se reduzca la
adherencia entre la rueda y el carril.

—  Los trenes clase 1 irdn equipados con un sistema de supervision de giro de las ruedas que avisard al con-
ductor si se agarrota un eje. El dispositivo antipatinaje de ruedas y el sistema de supervisién de giro fun-
cionardn de forma independiente.

—  Las aplicaciones del freno de emergencia a través de la vdlvula de freno del conductor o algiin control
adicional del freno de emergencia, asi como a través del equipo de supervisién y control de velocidad
tendrdn los siguientes efectos inmediatos y simultdneos:

— Una rdpida caida de presion en la tuberfa de freno principal a < 2 bar. La cabina ird equipada con
una vélvula de freno del conductor y un control adicional del freno de emergencia para disponer
de redundancia.

—  Una interrupcién del rellenado de la tuberfa de freno principal.

En el caso de que se trate de un tren corto de menos de 250 m de longitud y si se cumple el tiempo de
aplicacion equivalente t, de 3 s como méaximo cuando se aplique el freno de emergencia, no serd obli-
gatorio interrumpir el rellenado de la tuberfa de freno principal.

—  Una aplicacion del freno electroneumatico, si existe.

En el caso de que se trate de un tren corto de menos de 250 m de longitud y si se cumple el tiempo de
aplicacion equivalente t, de 3 s como médximo cuando se aplique el freno de emergencia, no serd obli-
gatorio controlar el freno electroneumatico.

—  Una aplicacién del mdximo esfuerzo de frenado de acuerdo con las prestaciones establecidas en el
apartado 4.2.4.1.

—  Un corte de traccién.

—  Frenado de servicio: aplicacion del mdximo esfuerzo de frenado de servicio, que producird un corte de
traccion sin restauracion automatica de la potencia de traccion.

— El médximo esfuerzo de frenado de servicio se define como el resultante de aplicar el maximo de la gama
de valores de frenado de servicio antes del frenado de emergencia.

Freno eléctrico
— La aportacion de los frenos eléctricos se ajustard a los requisitos del apartado 4.2.4.1.e.

—  Silas instalaciones eléctricas (las subestaciones) lo permiten, se admitird el retorno de la energfa eléctrica
generada en el frenado, pero esto no hard que la tension supere los limites definidos en el punto 4.1 de
la norma EN 50163:2004.
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Todos los vehiculos estardn provistos de un medio de aislamiento del freno y de indicadores de estado del
freno.

Ademds, los trenes con una velocidad maxima superior a 200 km/h dispondrén de un sistema de diagndstico
de averias (de freno).

4.2.4.4 Prestaciones de los frenos de servicio

Ademds de lo especificado en el apartado 4.2.4.1 sobre caracteristicas minimas de frenado, los trenes cum-
plirdn las deceleraciones medias en servicio que se definen en la tabla 8.

Tabla 8

Deceleracion media minima para el frenado de servicio

¢ Deceleracion media minima medida entre el final de t, y la
e velocidad objetivo [m/s]
Modo de frenado
Is] 350-300 300-230 230-170 170-0
(km/h) (km/h) (km/h) (km/h)
Frenado de servicio 2 0,30 0,35 0,6 0,6

t. [s] = Tiempo equivalente de aplicacién

El tren alcanzard estas deceleraciones sobre una via a nivel, con las configuraciones definidas en el apar-
tado 4.2.4.1, caso A.

4.2.4.5 Frenos de Foucault

En este apartado se tratan las interfaces del subsistema «Infraestructura» relacionadas con los frenos de
Foucault.

Tal como se especifica en la ETI «Infraestructuras de alta velocidad» de 2006, este tipo de freno, que no se
basa en la adherencia rueda/carril, puede utilizarse en las lineas (de nueva construccién, acondicionadas o de
enlace) de la red transeuropea de alta velocidad, de la manera siguiente:

— En lo que respecta al frenado de emergencia, en todas las lineas, con excepcién de las lineas de enlace
especificas que se relacionan en el registro de infraestructuras.

— Enlo que respecta al esfuerzo de frenado de servicio maximo o normal, en los tramos de linea donde lo
permita el administrador de infraestructuras. En este caso, las condiciones de uso se publicardn en el
registro de infraestructuras.

Los trenes equipados con este tipo de freno se ajustardn a las siguientes especificaciones:

—  Podrdn aplicarse frenos que no se basen en la adherencia rueda-carril a partir de la velocidad mdxima de
explotacion hasta 50 km/h: (V.. >V > 50 km/h)

—  Laméxima deceleracién media ser4 inferior a 2,5 m/s? (todos los frenos utilizados deberdn cumplir este
valor, que estd vinculado a la resistencia longitudinal de la via).

— Encel peor de los casos, es decir, con los trenes circulando en ramas acopladas que alcancen la méxima
longitud admitida, el méximo esfuerzo de frenado longitudinal aplicado a la via por el freno de Foucault
serd:

— 105 kN para las aplicaciones de freno con una fuerza inferior a los 2/3 del méximo esfuerzo de
frenado de servicio;

— lineal, de entre 105 kN 'y 180 kN, para las aplicaciones de freno de entre 2/3 y el médximo esfuerzo
de frenado de servicio;

— 180 kN en el maximo esfuerzo de frenado de servicio;

— 360 kN en frenado de emergencia.
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4.2.4.6

4.2.4.7

4.2.4.8

Es admisible incluir la aportacion de los frenos que no se basan en la adherencia rueda/carril en las presta-
ciones de frenado definidas en el apartado 4.2.4.1. Esto es vlido a condicion de que pueda demostrarse que
la aplicacién de este tipo de freno es segura y, en particular, que no se ve afectada por ningtn fallo en un
unico punto.

Proteccién de un tren inmovilizado

En caso de problemas en el suministro de aire comprimido o de averfa en la alimentacion eléctrica, serd posi-
ble parar y retener un tren con carga normal (segun se define en el apartado 4.2.3.2) en una rampa o pen-
diente del 35 %o, aplicando tnicamente el freno de friccién, aunque una vdlvula distribuidora esté
desconectada, durante un minimo de dos horas.

Serd posible mantener estacionario un tren con carga normal durante un periodo ilimitado en una rampa o
pendiente del 35 %o. Si el freno de estacionamiento no pudiera lograrlo por si solo, deberd disponerse a bordo
de medios suplementarios de sujecion del tren.

Prestaciones del freno en rampas o pendientes acusadas

Las prestaciones térmicas del freno permitirdn al tren circular sobre la rampa o pendiente maxima establecida
en el apartado 4.2.5 de la ETI Infraestructuras de alta velocidad» de 2006 a una velocidad equivalente como
minimo al 90 % de la velocidad maxima de servicio del tren. Estas prestaciones térmicas se utilizardn para
calcular la rampa o pendiente limite en la que pueda prestar servicio el tren.

Se aplican las mismas condiciones de carga del tren, medios de frenado y estado del carril que para el caso A
de frenado de emergencia, definido en los apartados 4.2.4.1 c y e. El cumplimiento de este requisito se demos-
trard mediante célculo.

Requisitos de freno con fines de rescate

Los requisitos que han de cumplir los equipos de freno neumadtico de los trenes de alta velocidad para el
remolcado en caso de rescate de emergencia son los siguientes:

1) Tiempo de llenado del cilindro del freno a una presién méxima del 95 %: de 3 a 5 segundos; de 3
a 6 segundos con sistema de frenado de carga.

2)  Tiempo de liberacion del cilindro del freno a una presion de 0,4 bar: minimo 5 segundos.

3)  Disminucion de la presion en la tuberfa del freno que se necesita para obtener la presién maxima en el
cilindro del freno: 1,5 + 0,1 bar (partiendo de un valor nominal en la tuberfa del freno de 5,0 £ 0,05 bar).

4)  La sensibilidad del freno a pequefias disminuciones de la presion en la tuberfa del freno serd tal que éste
no se active si la presion efectiva normal disminuye 0,3 bar en un minuto.

5) Lasensibilidad del freno a las disminuciones de la presion en la tuberfa del freno serd tal que éste se active
en un periodo de 1,2 segundos si la presion efectiva normal disminuye 0,6 bar en 6 segundos.

6) Todos los frenos, incluido el freno de estacionamiento, tendran un dispositivo de conexion y
desconexion.

7)  Se dispondrd de un minimo de cinco grados de esfuerzo de frenado por variacion de la presion de la
tuberia del freno.

8)  Se indicard el estado de los frenos (aplicados/liberados), incluido el freno de estacionamiento.

Cuando el sistema de a bordo de frenado del tren se inicie por medios no neumaticos, la informacién neu-
mdtica en la interfaz de acoplamiento dard unas prestaciones equivalentes a las anteriores.
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4.2.5

4.2.5.1

4.25.2

4.2.5.3

Informacién y comunicaciones a los viajeros
Sistema de megafonia

Se aplicardn también las disposiciones de los apartados 4.2.2.8.1y 4.2.2.8.3 de la ETI «Accesibilidad para personas de
movilidad reducida».

Los trenes irdn equipados, como minimo, con un medio de comunicacion actstica
— para que la dotacién del tren se dirija a los viajeros
— para que la dotacién del tren y el control de tierra se comuniquen entre si

— para las comunicaciones internas de la dotacion del tren, sobre todo entre el conductor y el personal
que atiende las dreas de viajeros.

Estos equipos podran permanecer en espera y funcionar con independencia de la fuente de alimentacién prin-
cipal durante al menos tres horas.

El sistema de comunicacion se disefiard de tal modo que al menos la mitad de sus altavoces (distribuidos por
todo el tren) sigan funcionando en caso de averfa en uno de sus elementos de transmision, o se dispondré de
otro medio para informar a los viajeros.

Aparte de la alarma de viajeros (véase el apartado 4.2.5.3), no se contemplan medidas especificas para que los
viajeros se comuniquen con la dotacién del tren.

Letreros informativos para los viajeros

Se aplicardn también las disposiciones del apartado 4.2.2.8.2 de la ETI «Accesibilidad para personas de movi-
lidad reducida».

Todos los letreros informativos para los viajeros que estén estrechamente relacionados con la seguridad uti-
lizardn los formatos unificados recogidos en la norma ISO 3864-1:2002.

Alarma de viajeros

Se instalardn dispositivos de sefializacion de emergencia en las dreas ocupadas por viajeros en los trenes
(excluyendo vestibulos, aseos y pasillos). Estos dispositivos se instalarin donde los viajeros puedan verlos facil-
mente y alcanzarlos sin tener que pasar por una puerta interior.

El tirador de emergencia llevard un sello claramente visible.

Una vez activada la alarma, los viajeros no podran desactivarla. Si se instala un dispositivo para indicar que la
alarma ha sido activada, deberd estar marcado de la forma que se establece en el anexo Q de la presente ETL

Se indicard el hecho de haberse accionado la sefial de alarma de forma visible junto al dispositivo utilizado.
El accionamiento de la alarma:
— iniciard el frenado;

— activard una alarma visual (luz intermitente o continua) y actstica (zumbador/claxon o mensaje hablado)
en la cabina del conductor;

— transmitird un mensaje (sefial acdstica o visual o radiomensaje por teléfono mévil) del conductor o de
un sistema automatico al personal de dotacidn que atiende a los viajeros;

— transmitird una indicacién de aceptacion, reconocible por la persona que haya activado la sefial (sefial
acustica en el vehiculo, aplicacion del freno, etc.).
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4.2.6

4.2.6.1

4.2.6.2

4.2.6.2.1

Los dispositivos instalados en el material rodante (la aplicacién automdtica del freno, en particular) permiti-
rdn al conductor intervenir en el proceso de frenado, para que pueda elegir el punto de detencién del tren.

Una vez parado el tren, el conductor podrd volver a arrancar lo antes posible si considera que es seguro. La
activacion de otras alarmas no tendré otros efectos mientras el personal de dotacidén no rearme la primera.

Por dltimo, un enlace de comunicaciones entre la cabina y la dotacién del tren permitird al conductor inves-
tigar, por iniciativa propia, las razones por las que se ha activado la sefial de emergencia. Si no hay personal
de dotacion presente en servicio normal, los viajeros dispondrdn de un dispositivo para comunicar con el con-
ductor en caso de emergencia.

Condiciones ambientales

Condiciones ambientales

El material rodante y todos sus componentes cumplirdn los requisitos de la presente ETI en las zonas clima-
ticas T1, T2 o T3 especificadas en la norma EN 50125-1:1999, por las que estd previsto que circule. Estas
zonas se indicardn en el registro de material rodante.

Cargas aerodindmicas del tren al aire libre

Cargas aerodindmicas sobre los trabajadores de la via en tierra

Un tren de longitud maxima que circule al aire libre a 300 km/h o a su velocidad mdxima de servicio v, .«
si es menor de 300 km/h no hard que se supere la velocidad del aire u,, en la via, como se especifica en la
tabla 9, a una altura de 0,2 m por encima de la parte superior del carril y a una distancia de 3,0 m del centro
de la via, durante el paso de todo el tren (incluida la estela).

En el caso de trenes de velocidad maxima superior a 300 km/h, las medidas que debera adoptar el adminis-
trador de la infraestructura estdn indicadas en el apartado 4.4.3 de la ETI dInfraestructuras de alta velocidad».

Tabla 9

Velocidad méxima admisible del aire en la via

Velocidad méxima del tren v, (kmjh) Velocidad méxim.? a.dmisible del aire en la via,
’ (valores limite para u,, (m/s))
De 190 a 249 20
De 250 a 300 22

Condiciones del ensayo

Las pruebas se realizardn sobre via recta, con balasto. La distancia vertical entre la parte superior del carril y
el nivel del suelo alrededor es de 0,75 m * 0,25 m. El valor u,, es el limite superior del intervalo de confianza
20 de las velocidades mdximas resultantes del aire generado en el plano x-y de tierra. Se obtendrd a partir de
al menos 20 muestras de ensayo independientes y comparables, con una velocidad del aire ambiente igual o
inferior a 2 m/s.

u,, viene dado por:

Uy, =1+ 20

con

@ valor medio de todas las mediciones de velocidad del aire u;, i > 20

o desviacion estdndar



L 84/190

Diario Oficial de la Unién Europea

26.3.2008

4.2.6.2.2

Evaluacién de la conformidad

La conformidad se evaluard por medio de ensayos a escala completa y con las formaciones definidas en su
longitud maxima.

Especificaciones detalladas

Las mediciones se realizardn a la méaxima velocidad de servicio del tren v
méxima de servicio del tren es superior a 300 km/h.

o0 a 300 km/h si la velocidad

tr,max

Para que el conjunto de mediciones sea vélido, las condiciones de velocidad del tren v,, son las siguientes:

— almenos un 50 % de las mediciones se realizardn a una velocidad de 5 % de v, 0a 300 km/h segiin

tr,max
proceda y

— el 100 % de las mediciones se realizardn a una velocidad de 10 % de v, ..., 0 a 300 km/h segtin
proceda.

Cada medicion u se corregird del siguiente modo:

‘measured,i

— *
u; = umeasured,i Vir / Vtr,i

La via no tendré obstdculos, como puentes o tdneles, a menos de 500 m por delante y a 100 m después de
los sensores en direccion longitudinal. Se permite utilizar grupos de sensores para obtener varias mediciones
independientes del paso del tren. Estos grupos se colocardn separados al menos 20 m uno de otro.

Todo el episodio de paso del tren abarcard el periodo de tiempo que comienza 1 segundo antes de pasar la
cabeza del tren y que termina 10 segundos después de pasar la cola del tren.

La tasa de muestreo del sensor serd como minimo de 10 Hz. La sefial se filtrard por medio de un filtro de
media mévil de 1 segundo. La velocidad del aire ambiente se determinard en el primer sensor a una altura de
0,2 m por encima de la parte superior del carril.

La velocidad del aire ambiente es equivalente a la velocidad media del aire en el intervalo de 3 segundos que
transcurre antes de que la cabeza del tren pase por el sensor de aire. La velocidad del aire ambiente debe ser
inferior o igual a 2 m/s.

Se determinard la incertidumbre de las mediciones de velocidad del aire, que no deberd ser superior al 3 %.
Se determinard la incertidumbre de las mediciones de velocidad del tren, que no deberd ser superior al + 1 %.
Cargas aerodindmicas sobre los viajeros en el andén

Un tren de longitud médxima que circule al aire libre a una velocidad de referencia v,, = 200 km/h (o a su velo-
cidad maxima de servicio v, ..., si ésta es menor de 200 km/h) no hard que la velocidad del aire supere el
valor u,, = 15,5 m/s a una altura de 1,2 m por encima del andén y a una distancia de 3,0 m del centro de la
via, durante el paso de todo el tren (incluida la estela).

Condiciones del ensayo
La evaluacién se realizard, o bien:
— enun andén de 240 mm de altura sobre el nivel del carril o menor, si existe esta posibilidad,

— o bien el solicitante seleccionard la maxima altura del andén por el que vaya a pasar el tren utilizado en
la evaluacion.

La altura del andén utilizado en la evaluacion se consignard en el registro del material rodante. Si la evalua-
cion se realiza correctamente con un andén de 240 mm de altura o menor, se considerard que el tren es acep-
table para todas las lineas.
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El valor u, es el limite superior del intervalo de confianza 26 de las velocidades maximas resultantes del aire
generado en el plano x-y del andén. Se obtendrd a partir de al menos 20 muestras de ensayo independientes
y realizadas en condiciones de ensayo similares, con una velocidad del aire ambiente igual o inferior a 2 m/s.

u,, viene dado por:
u,,=0+20

Con

i valor medio de todas las mediciones de velocidad del aire u;, i > 20

0 desviacion estdndar

Evaluacién de la conformidad

La conformidad se evaluard por medio de ensayos a escala completa y con las formaciones definidas en su
longitud maxima.

Especificaciones detalladas

Las mediciones se realizardn a v,, = 200 km/h o a la mdxima velocidad de servicio del tren, v,, ..., si ésta es
menor,

Para que el conjunto de mediciones sea vélido, las condiciones de velocidad del tren v, son las siguientes:

— al menos un 50 % de las mediciones se realizardn a una velocidad de + 5 % de v,

rmax © @ 200 km/h,
seguin proceda y

— ¢l 100 % de las mediciones se realizardn a una velocidad de + 10 % de v, 0 a 200 km/h, segiin

proceda.

tr,max

Cada medicion Uy, ,qyreq; S€ corregird del siguiente modo:

— *
Ui = Uneasured,i 200 km/hlvtr,i
0, para vy ... < 200 km/h,
u=u KV, | Vees
i measured,i tr,max tr,i

El andén no tendrd obstdculos por delante y después de los sensores en la direccién longitudinal. El andén
tendrd una geometria constante durante un tramo de 150 m por delante de los sensores en la direccién lon-
gitudinal y no tendré techo, ni marquesina, ni muro posterior. Se permite utilizar varios sensores para obte-
ner varias mediciones independientes del paso del tren. Estos sensores se colocardn separados al menos 20 m
uno de otro.

Todo el episodio de paso del tren abarcard el perfodo de tiempo que comienza 1 segundo antes de pasar la
cabeza del tren y que termina 10 segundos después de pasar la cola del tren.

La tasa de muestreo del sensor serd como minimo de 10 Hz. La sefial se filtrard por medio de un filtro de
media mévil de 1 segundo.

Se determinard la velocidad del aire por medio del primer sensor del andén o por medio de un sensor de aire
independiente, instalado 1,2 m por encima del andén. La velocidad del aire ambiente es equivalente a la velo-
cidad media del aire en el intervalo de 3 segundos que transcurre antes de que el tren pase por el sensor de
aire. La velocidad del aire ambiente debe ser inferior o igual a 2 m/s.

Se determinard la incertidumbre de las mediciones de velocidad del aire, que no deberd ser superior al £ 3 %.

Se determinard la incertidumbre de las mediciones de velocidad del tren, que no deberd ser superior al £ 1 %.



L 84192 Diario Oficial de la Unién Europea 26.3.2008

4.2.6.2.3 Cargas de presion al aire libre

Un tren de longitud médxima, que circule a una velocidad determinada (caso de referencia) al aire libre no dard
lugar a que la variacién de presién méxima pico a pico supere el valor Ap2o estipulado en la tabla 10 en toda
la gama de alturas de 1,5 m a 3,3 m por encima de la parte superior del carril, y a una distancia de 2,5 m del
centro de la via, durante el paso de todo el tren (incluido el paso de la cabeza, los enganches y la cola). La
variacién de presién médxima pico a pico se indica a continuacion:

Tabla 10

Variacién de presién mdxima admisible al aire libre

Tren Velocidad del tren de referencia Variacion de presiAé;l maxima admisible
20
Clase 1 250 km/h 795 Pa
(Clase 2 A velocidad médxima 720 Pa

Evaluacién de la conformidad

La conformidad se evaluard por medio de ensayos a escala completa y con las formaciones definidas en su
longitud maxima.

Especificaciones detalladas

Las pruebas se realizardn sobre via recta, con balasto. La distancia vertical entre la parte superior del carril y
el nivel del suelo alrededor es de 0,75 m * 0,25 m. El episodio considerado serd el paso de todo un tren y
abarcard el perfodo de tiempo que comienza 1 segundo antes de pasar la cabeza del tren y que termina
10 segundos después de pasar la cola del tren.

Las mediciones se realizardn a 1,5 m, 1,8 m, 2,1 m, 2,4 m, 2,7 m, 3,0 m y 3,3 m de altura por encima de la
parte superior del carril y se analizardn por separado para cada posicién de medicion. Para cualquier posicién
es necesario cumplir el requisito Ap2c.

El valor Ap2 o serd el limite superior de un intervalo 26 de (p,,,.x — Pmin) basado al menos en 10 muestras de
ensayo independientes y comparables (a una determinada altura de medicién) con una velocidad del aire
ambiente inferior o igual a 2 m/s.

Ap2 o viene dado por:
Ap,,=Ap+20
Con

E valor medio de todas las mediciones de presion pico a pico Api, i > 10

0 desviacion estdndar

Se permite utilizar varios sensores para obtener varias mediciones independientes del paso del tren. Estos sen-
sores se colocardn separados al menos 20 m uno de otro.

Para que el conjunto de mediciones sea vélido, las condiciones de velocidad del tren v,, son las siguientes:

— al menos un 50 % de las mediciones se realizardn a una velocidad de * 5 % de la velocidad del tren de
referencia y

— ¢l 100 % de las mediciones se realizardn a una velocidad de + 10 % de la velocidad del tren de referencia.

La velocidad y la direccién del viento se determinardn por medio de una estaciéon meteoroldgica instalada
cerca del punto de medicién de la presién, a 2 m por encima de la parte superior del carril y a 4 m de dis-
tancia de la via. La velocidad del aire ambiente serd equivalente a la velocidad media del aire en el intervalo de
15 segundos que transcurre antes de que la cabeza del tren pase por el sensor de aire. La velocidad del aire
ambiente serd inferior o igual a 2 m/s.
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4.2.6.3

Los sensores de presion utilizados serdn capaces de medir la presion con una resolucién minima de 150 Hz.
Todos los sensores de presion se conectardn a la abertura de presion estdtica de tubos Prandtl orientados en
la direccién longitudinal x. Se permite utilizar un método que se demuestre equivalente.

Se determinard la incertidumbre de las mediciones de presion, que no deberd ser superior al £ 2 %.
Se determinard la incertidumbre de las mediciones de velocidad del tren, que no deberd ser superior al £ 1 %.

La sefial de presion se pasard por un filtro de paso bajo Butterworth de 6 polos y 75 Hz o equivalente. Se
calculard el valor pico a pico de presién mdxima A, ; por cada sensor y cada pasada durante el paso de todo
el tren y después se corregird con la velocidad del tren determinada vtr y la densidad estindar po. aplicando

la siguiente férmulaAp, = A FVl Vs T x‘i))z-(Po/ p)

siendo

Ap;: la variacion de presion pico a pico corregida

Apy,i  lavariacién de presion pico a pico medida con la muestra i

p;: la densidad del aire medida en el punto de ensayo con la muestra i

vw,.i el componente de velocidad del aire medida en la direccion x con la muestra i
Vit la velocidad del tren medida con la muestra i

Vi la velocidad del tren determinada

Do la densidad estdndar de 1,225 kg/m>

Viento cruzado

Se considera que un tren cumple los requisitos de viento cruzado si las curvas edlicas caracteristicas (CEC:
definidas en el anexo G) de su vehiculo mds sensible al viento son superiores o al menos equivalentes a un
conjunto de curvas eélicas caracteristicas de referencia (CECR).

El conjunto de CECR para evaluar la conformidad del material rodante viene indicado en las tablas 11,12, 13
y 14 para los vehiculos clase 1 cuyas curvas edlicas caracteristicas (CEC) se calculardn con arreglo al método
detallado en el anexo G.

Los valores limite y los métodos correspondientes para los trenes pendulares clase 1 y los vehiculos clase 2 se
mantienen como cuestion pendiente.

Tabla 11

Velocidad del viento caracteristica de referencia para el dngulo f,,=90° (vehiculo sobre via recta
con aceleracién lateral sin compensacién: a, = 0 m/s?).

Velocidad del viento caracteristica de | Velocidad del viento caracteristica
Velocidad del tren referencia para el caso de suelo de referencia para el caso de

plano (sin balasto ni carriles) en m/s terraplén en m/s

120 km/h 38,0 34,1

160 kmjh 36,4 31,3

200 km/h 34,8 28,5

250 km/h 32,8 25,0

etapas de 50 km/h hasta v, ., ver lineas siguientes ver lineas siguientes
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Velocidad madxima del tren

Velocidad del viento
caracteristica de referencia para el
caso de suelo plano (sin balasto ni

carriles) en m/s

Velocidad del viento caracteristica
de referencia para el caso de
terraplén en m/s

Vermax = 260 kmjh 32,4 24,5
Vemax = 270 km/h 32,0 24,0
Vermax = 280 km/h 31,6 23,5
Viemax = 290 km/h 31,2 23,0
Vermax = 300 km/h 30,8 22,5
Vemax = 310 km/h 30,4 22,0
Vermax = 320 kmy/h 30,0 21,5
Vemax = 330 km/h 29,6 21,0
Viemax = 340 km/h 29,2 20,5
Vemax = 350 kmjh 28,8 20,0

A modo de ejemplo, se utilizard la tabla de la forma siguiente: Con trenes de 330 km/h de velocidad maxima,
los valores CEC se evaluardn a las siguientes velocidades: 120 km/h, 160 km/h, 200 km/h, 250 km/h, 300

km/h y 330 kmjh.

Tabla 12

Velocidad del viento caracteristica de referencia para el dngulo f,=90° (vehiculo en curva con a, =

0,5 m/s* y con a, = 1,0 m/s?).

q

Velocidad del tren

Velocidad del viento caracteristica de
referencia para el caso de suelo
plano (sin balasto ni carriles) en m/s
con aceleracién lateral a, =
0,5 m/s”

Velocidad del viento caracteristica de
referencia para el caso de suelo plano
(sin balasto ni carriles) en m/s con
aceleracion lateral a,= 1,0 m/s’

250 km/h

29,5

26,0

etapas de 50 km/h hasta v,

tr,max

ver lineas siguientes

ver lineas siguientes

Velocidad méxima del tren

Velocidad del viento caracteristica de
referencia para el caso de suelo
plano (sin balasto ni carriles) en m/s
con aceleracién lateral a,=05 m/s’

Velocidad del viento caracteristica de
referencia para el caso de suelo plano
(sin balasto ni carriles) en m/s con
aceleracién lateral a, = 1,0 m/s’

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




26.3.2008 Diario Oficial de la Unién Europea L 84/195

Tabla 13

Velocidad del viento caracteristica de referencia para v, = v, ..
(vehiculo sobre suelo plano sin balasto ni carriles en via recta)

Maxima velocidad del tren Velocidad del viento caracteristica de referencia en m/s para el dngulo f,,
contemplada

80° 70° 60° 50° 40° 30° 20° 10°
Viemax = 250 km/h 32,5 | 332 | 350 | 382 | 436 | 45 45 —
Viemax = 260 km/h 321 | 328 | 345 | 377 | 430 | 45 45 —
Viemax = 270 km/h 31,7 | 324 | 341 | 373 | 425 | 45 45 —
Viemax = 280 km/h 31,3 | 320 | 337 | 368 | 420 | 45 45 —
Ve max = 290 km/h 309 | 31,5 | 333 | 363 | 414 | 45 45 —
Veemax = 300 km/h 305 | 311 | 328 | 359 | 409 | 45 45 —
Viemax = 310 km/h 30,1 | 307 | 324 | 354 | 404 | 45 45 —
Viemax = 320 km/h 297 | 303 | 320 | 349 | 398 | 45 45 —
Viemax = 330 km/h 293 | 299 | 316 | 345 | 393 | 45 45 —
Viemax = 340 km/h 289 | 295 | 311 | 340 | 388 | 45 45 —
Viemax = 350 km/h 285 | 291 | 307 | 335 | 382 | 45 45 —

Tabla 14
Velocidad del viento caracteristica de referencia para v,= v, ...
(vehiculo sobre terraplén de 6 m en via recta)
Mizima velocidad del tren Velocidad del viento caracteristica de referencia en m|s para ¢l dngulo B,
contemplada

80° 70° 60° 50° 40° 30° 20° 10°
Viemax = 250 km/h 246 | 250 | 261 | 284 | 320 | 381 | 45 45
Vimax = 260 km/h 241 | 245 | 256 | 27.8 | 314 | 374 | 45 45
Vimax = 270 km/h 236 | 240 | 251 | 27,2 | 307 | 366 | 45 45
Vimax = 280 km/h 231 | 235 | 246 | 267 | 301 | 358 | 45 45
Vi max = 290 km/h 226 | 230 | 241 | 261 | 295 | 351 | 45 45
Vi max = 300 km/h 221 | 225 | 235 | 255 | 288 | 343 | 45 45
Viemax = 310 km/h 217 | 220 | 230 | 250 | 282 | 33,5 | 430 45
Viemax = 320 km/h 212 | 21,5 | 225 | 244 | 275 | 328 | 421 45
Viemax = 330 km/h 207 | 21,0 | 220 | 238 | 269 | 320 | 411 45
Viemax = 340 km/h 202 | 205 | 21,4 | 232 | 263 | 313 | 401 45
Ve max = 350 km/h 197 | 200 | 209 | 227 | 256 | 305 | 391 45

La superioridad o equivalencia a las curvas de referencia se da si todos los puntos CEC relevantes para la com-
paracién son iguales o superiores a los correspondientes del conjunto de referencia.

4.2.6.4 Variacién mdxima de la presion en tineles

El material rodante tendrd un disefio aerodindmico tal que, con una determinada combinacion (caso de refe-
rencia) de velocidad del tren y de seccion transversal del tdnel, en caso de un solo paso por un tiinel tubular
(sin galerfas, etc.) sencillo y sin inclinacion, se cumpla un requisito de variacién de presion caracteristica. Estos
requisitos se indican en la tabla 15.



Diario Oficial de la Unién Europea

26.3.2008

4.2.6.5

4.2.6.5.1

Tabla 15

Requisitos para un tren interoperable en una sola pasada por un tinel tubular sin inclinacién

Caso de referencia Criterios para el caso de referencia
Tipo de tren Vo Ay Apy Ap+Apr | ApytApy+Ap
[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

donde v,, es la velocidad del tren y A,,, es la seccién transversal del tinel.

Se demostrard la conformidad por medio de ensayos a escala completa, realizados a la velocidad de referen-
cia o velocidad superior en un tdnel de superficie de seccién transversal lo mds parecida posible al caso de
referencia. El paso a la situacién de referencia se realizard con software de simulacién validado.

Cuando se evalde la conformidad de ramas o trenes completos, la evaluacion se llevard a cabo con la maxima
longitud del tren o con ramas acopladas de hasta 400 m.

La evaluacién de la conformidad de locomotoras o coches conductores se llevard a cabo con dos trenes de
composicién arbitraria y longitud minima de 150 m, uno con una locomotora o coche conductor en la parte
delantera (para comprobar Apy) y el otro con una locomotora o coche conductor al final (para comprobar
Ap+). Apg, se establece en 1250 Pa (para trenes a v, ... < 250 km/h) o en 1400 Pa (para trenes a v, ..., >
250 kmjh).

Cuando se vaya a evaluar la conformidad de los coches tnicamente, se utilizard un tren de 400 m de longi-
tud. Apy se establece en 1750 Pa y Apren 700 Pa (para trenes a v, .., < 250 km/h) 0 en 1600 Pay 1100 Pa
(para trenes a v, > 250 kmj/h).

tr,max =

Para mds detalles sobre la distancia x, entre el portal de entrada y la posicién de medicién, sobre las defini-

ciones de Apy,, Apy ¥ Apy, sobre la longitud minima del tiinel y sobre la derivacién de la variacién de presion
caracteristica, véase la norma EN 14067-5:2006.

Ruido exterior
Introduccién
El ruido emitido por el material rodante se subdivide en ruido estacionario, ruido de arranque y ruido de paso.

El ruido estacionario viene determinado en gran medida por los sistemas auxiliares, como los sistemas de refri-
geracion, aire acondicionado y compresores.

El ruido de arranque combina aportaciones de componentes de traccién como los motores diesel y de los ven-
tiladores de refrigeracion, de los sistemas auxiliares y, a veces, del patinaje de las ruedas.

El ruido de paso viene determinado en gran medida por el ruido de rodadura relacionado con la interaccién
entre las ruedas y el carril, que depende de la velocidad del vehiculo, y a mayor velocidad, por el ruido
aerodindmico.

El ruido de rodadura se produce a su vez debido a la irregularidad combinada de ruedas y carriles y al com-
portamiento dindmico de la via y de los juegos de ruedas.

Ademds del ruido de rodadura, a menor velocidad, el ruido de los sistemas auxiliares y de los equipos de trac-
cién también es significativo.

El nivel de ruido emitido estd caracterizado por:

— el nivel de presion actstica (de acuerdo con un método de medicién definido, que incluye una determi-
nada posicién del micr6fono);

— la velocidad del material rodante;
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4.2.6.5.3

— lairregularidad del carril;
— el comportamiento dindmico y de radiacién actstica de la via.
El ruido estacionario se caracteriza por el siguiente conjunto de pardmetros:

— el nivel de presion actistica (de acuerdo con un método de medicién definido, que incluye una determi-
nada posicién del micré6fono);

— las condiciones de servicio.
Limites aplicables al ruido estacionario

Los limites aplicables al ruido estacionario se definirdn a una distancia de 7,5 m de la linea central de la via,
1,2 m por encima de la superficie superior de los carriles. Los vehiculos objeto de ensayo estardn en modo de
retencion de servicio; es decir, la ventilacion reostatica desconectada y el compresor de freno neumatico des-
conectado, el sistema de calefaccion y aire acondicionado normal (no en modo de preacondicionamiento) y
todos los demds equipos en condiciones normales de funcionamiento. Las condiciones de medicion serdn las
definidas en la norma prEN ISO 3095:2005 con las desviaciones que se indican en el anexo N de la presente
ETL El pardmetro del nivel de presién actistica serd L., v Los valores limite de la emisién de ruido de los
vehiculos en las condiciones antes mencionadas figuran en el cuadro 16.

Tabla 16

Valores limite L, ., 1 aplicables al ruido estacionario del material rodante. El nivel especificado de
ruido estacionario es la media energética de todos los valores medidos en los puntos de medicién
definidos en el anexo N.1.1 de la presente ETL

LpacqrdB(A)]
Vehiculos
Clase 1 Clase 2
Locomotoras eléctricas 75
Locomotoras diesel 75
Ramas eléctricas 68 68
Ramas diesel 73
Coches de viajeros 65

Limites aplicables al ruido de arranque

Los limites aplicables al ruido de arranque se definirdn a una distancia de 7,5 m de la linea central de la via,
1,2 m por encima de la superficie superior de los carriles. Las condiciones de medicion serdn las definidas en
la norma EN ISO 3095:2005 con las desviaciones que figuran en el anexo N1.2. El indicador de nivel actis-
tico serd L, apmayx LOS valores limite aplicables al ruido de arranque de los vehiculos en las condiciones antes
mencionadas figuran en la tabla 17.

Tabla 17
Valores limite L., aplicables al ruido estacionario del material rodante.
Vehiculos L, Armax[dB(A)]

Locomotoras eléctricas 85
P > 4 500 kW en la llanta
Locomotoras eléctricas 82
P < 4 500 kW en la llanta
Locomotoras diesel 89
Ramas eléctricas clase 2 82
Ramas eléctricas clase 1 85
Ramas diesel 85




L 84/198

Diario Oficial de la Unién Europea

26.3.2008

4.2.6.5.4

4.2.6.6

4.2.6.6.1

4.2.6.6.2

Limites aplicables al ruido de paso

Los limites aplicables al ruido de paso se definirdn a una distancia de 25 m de la linea central de la via, 3,5 m
por encima de la superficie superior de los carriles para la velocidad del vehiculo que se indica en la tabla 18.
El indicador del nivel acistico continuo equivalente ponderado por A es Lxcq1p-

Las mediciones se realizardn con arreglo a la norma EN ISO 3095:2005, con las desviaciones especificadas
en el anexo N1.3 y N1.4.

El tren de pruebas tendrd la siguiente composicion:
—  Si se trata de una rama, la propia rama.

— Si se trata de una locomotora, la propia locomotora objeto del ensayo con cuatro coches. El ruido de
paso de estos cuatro coches L, q 1,, medido a 7,5 m del centro de la via, 1,2 m por encima de la parte
superior del carril y a 200 km/h sobre la via de referencia, no serd superior a 92 dB (A). Alternativa-
mente, se permite utilizar dos locomotoras del mismo tipo con 8 coches, en cualquier configuracion.

—  Si se trata de coches, los cuatro coches objeto del ensayo con una locomotora. El ruido de paso de la
locomotora Ly acqTpr medido a 7,5 m del centro de la via, 1,2 m por encima de la parte superior del carril
y a 200 km/h sobre la via de referencia, no serd superior a 97 dB (A). Alternativamente, se permite uti-
lizar dos locomotoras del mismo tipo con 8 coches, en cualquier configuracion.

En este apartado, estos dos tiltimos casos se definen con el concepto de «formacién variable».

Los valores limite para la emision de ruido del tren de pruebas completo L
de la parte superior del carril figuran en la tabla 18.

pAeqTp & 25 M 3,5 m por encima

Tabla 18

Valores limite L aplicables al ruido de paso del material rodante

‘pAeq,Tp

Velocidad [km/h]

Material rodante

200 250 300 320
Clase 1 Rama 87 dB(A) 91 dB(A) 92 dB(A)
Clase 2 Rama o formaciones 88 dB(A)
variables

Se acepta un margen de 1 dB(A) en los valores indicados en la tabla 18.
Interferencias electromagnéticas exteriores

La produccion y distribucion de energia eléctrica a los trenes, con todas las formas de traccién, provoca inter-
ferencias de alta o baja intensidad por conduccién (por ejemplo, a través de la catenaria y del carril) y por
radiacion electromagnética. Ademds, los equipos de a bordo pueden causar interferencias.

Interferencias con el sistema de sefializacion y la red de telecomunicaciones:
Cuestién pendiente.
Interferencias electromagnéticas:

A fin de evitar que se degrade el correcto funcionamiento del material rodante debido a las interferencias elec-
tromagnéticas, se cumplirdn los requisitos de las normas siguientes:

— EN50121-3-1:2000 para el conjunto del subsistema de material rodante,

— EN50121-3-2:2000 para los distintos equipos instalados a bordo susceptibles de recibir interferencias.
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Proteccién del sistema
Salidas de emergencia
Salidas de emergencia para los viajeros
A Disposicion:
Las salidas de emergencia cumplirdn las normas siguientes:
— La distancia entre cada asiento y una salida de emergencia serd siempre inferior a 16 metros.

— Habrd un minimo de dos salidas de emergencia en cada vehiculo con capacidad para hasta 40 via-
jeros. Habrd tres o mds salidas en cada vehiculo con capacidad para mds de 40 viajeros. No estd per-
mitido situar todas las salidas de emergencia exclusivamente en un lado del vehiculo.

— Laabertura de paso de las salidas de emergencia tendrd unas medidas minimas de 700 x 550 mm.
Se permite colocar asientos en esta zona.

B Funcionamiento

Las puertas de acceso exteriores se utilizardin como salidas de emergencia de forma prioritaria. Si esto no
es posible, se podran utilizar los siguientes itinerarios de emergencia, ya sea por separado o combinados:

— las ventanas designadas, ya sea expulsdndolas o rompiendo las lunas;

— las puertas de los compartimientos y de los pasillos, ya sea desmontandolas con rapidez o rompiendo
las lunas;

— las puertas de acceso exterior, ya sea expulsandolas o rompiendo las lunas.
C Letreros

Las salidas de emergencia deberdn sefializarse con claridad a los viajeros y equipos de rescate por medio
de letreros adecuados.

D Evacuacion a través de las puertas

Los trenes irdn equipados con dispositivos de emergencia (estribos o escalas de emergencia) que permitan
la evacuacion de viajeros por las puertas de acceso cuando no los haya en el andén.

Salidas de emergencia de las cabinas de conduccién

En una situacion de emergencia, la evacuacion de la cabina del conductor (o el acceso de los servicios de emer-
gencia al interior del tren) se realizard normalmente a través de las puertas de acceso especificadas en el
apartado 4.2.2.6.a.

Cuando las puertas no sean de acceso directo al exterior, cada cabina de conduccién dispondrd de un medio
adecuado de evacuacion a través de las ventanas laterales o a través de las trampillas, a ambos lados de la
cabina. Estas salidas de emergencia tendrdn unas medidas minimas de 500 mm por 400 mm para facilitar la
liberacién de personas atrapadas.

Seguridad contra incendios
A los efectos de este apartado, se aplicardn las siguientes definiciones:

Linea de alimentacién eléctrica: Linea entre el colector de corriente o fuente de alimentacién y el disyuntor
principal o fusible principal del vehiculo.

Equipo del circuito de traccién: Tanto el médulo de traccion definido en el apartado 4.2.8.1 y el equipo
que alimenta el mddulo de traccién desde la linea de alimentacién eléctrica.
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En este apartado se establecen requisitos para prevenir, detectar y limitar los efectos de un incendio en un
tren.

Se definen dos categorias A y B, de la forma siguiente:
Categoria A de seguridad contra incendios

El material rodante de categorfa A de seguridad contra incendios estd disefiado y construido para prestar ser-
vicio en infraestructuras con tdneles o tramos elevados de 5 km de longitud maxima. Los tineles sucesivos
no se consideran un solo ttinel si se cumplen los dos requisitos siguientes:

— la separacion entre ambos al aire libre es superior a 500 m
— existe un medio de entrada o salida a una zona segura en el tramo abierto
Categoria B de seguridad contra incendios

El material rodante de categorfa B de seguridad contra incendios estd disefiado y construido para prestar ser-
vicio en todas las infraestructuras (inclusive con tineles o tramos elevados de 5 km de longitud méxima).

Con material rodante de categoria B de seguridad contra incendios, es preciso adoptar las medidas adiciona-
les establecidas en los apartados 4.2.7.2.3.3 y 4.2.7.2.4 para aumentar las probabilidades de que el tren siga
circulando en el caso de que se detecte un incendio al entrar en un tinel. Estas medidas tienen por objeto
hacer posible que el tren llegue a un lugar adecuado donde parar y evacuar a los viajeros y al personal del tren
a un lugar seguro.

No se aplican requisitos adicionales al material rodante en relacion con tineles de més de 20 km de longitud
porque estos tiineles estdn especialmente equipados para que sean seguros para los trenes que cumplan la pre-
sente ETL. Los detalles se mantienen como cuestion pendiente en la ETI dnfraestructuras de alta velocidad» de
2006.

42.7.2.2 Medidas de prevencién de incendios
En la eleccion de los materiales y componentes se tendrdn en cuenta su comportamiento en caso de incendio.
Se adoptardn medidas de prevencion en el disefio para evitar que ardan los materiales.
Los requisitos de conformidad se indican en el apartado 7.1.6.

4.2.7.2.3 Medidas de deteccién y control de incendios

4.2.7.2.3.1  Deteccion de incendios

Las zonas de alto riesgo de incendio del material rodante se equipardn con un sistema capaz de detectar el
fuego en sus inicios y que pueda poner en marcha acciones automdticas para reducir al minimo el consi-
guiente riesgo para los viajeros y la dotacién del tren.

Este requisito se considerard cumplido cuando se verifique la conformidad con los siguientes requisitos:

—  El material rodante ird equipado con un sistema de deteccién de incendios capaz de detectar un fuego
en sus inicios en las dreas siguientes:

— compartimiento o armario técnico, sellado o no, que contenga la linea de alimentacién eléctrica o
los equipos del circuito de traccion;

—  4rea técnica con motor de combustion;

— coches-cama, compartimientos dormitorio, compartimientos de personal y pasillos intercircula-
cién y sus equipos contiguos de calentamiento por combustion;
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—  Una vez activado el sistema de deteccién de un drea técnica, deberdn ponerse en marcha las siguientes
acciones automaticas:

— notificacién al conductor del tren;

—  desconexion de la ventilacién forzada y del suministro eléctrico de alta tension y de combustible a
los equipos afectados que puedan provocar el fuego;

—  Una vez activado el sistema de deteccion de un compartimiento dormitorio, deberdn ponerse en mar-
cha las siguientes acciones automaticas:

— notificacién al conductor del tren y al personal responsable del drea afectada;

— para el compartimiento dormitorio, la activacion de una alarma actstica local en el drea afectada
que sea suficiente para despertar a los viajeros.

Extintor de incendios

El material rodante se equipard con un nimero adecuado y suficiente de extintores portatiles de agua con adi-
tivos, con arreglo a los requisitos de la norma EN3-3:1994, EN3-6:1999 y EN3-7:2004 en los lugares
adecuados.

Resistencia al fuego

El material rodante de categorfa B de seguridad contra incendios se equipard con barreras y tabiques contra
incendios adecuados en los lugares adecuados.

Este requisito se considerard cumplido cuando se verifique la conformidad con los siguientes requisitos:

—  El material rodante ird equipado con tabiques de seccion transversal completa en las dreas de viajeros y
personal de cada vehiculo, con una separacién maxima de 28 m, que cumplirdn los requisitos de inte-
gridad durante un minimo de 15 minutos (suponiendo que el fuego pueda comenzar desde cualquiera
de los dos lados del tabique).

—  El material rodante ird equipado con barreras contra incendios que cumplirdn los requisitos de integri-
dad y aislamiento térmico durante un minimo de 15 minutos.

— Entre la cabina del conductor y el compartimiento posterior al mismo (suponiendo que el fuego
comience en dicho compartimiento).

—  Entre el motor de combustion y las dreas contiguas de viajeros o personal (suponiendo que el fuego
se inicie en el motor de combustion).

— Entre compartimientos donde haya una linea de alimentacién eléctrica o equipos del circuito de
traccion y las dreas de viajeros o personal (suponiendo que el incendio se inicie en la linea de ali-
mentacion eléctrica o en los equipos del circuito de traccion).

La prueba se llevard a cabo de acuerdo con los requisitos del ensayo de tabiques de la norma EN 1363-1:1999.
Medidas adicionales para mejorar la capacidad de circulacién
Trenes de todas las categorias de seguridad contra incendios

Estas medidas son aplicables al material rodante designado como perteneciente a las categorfas A o B de segu-
ridad contra incendios definidas en la presente ETI.

Estas medidas son necesarias para aumentar las probabilidades de que el tren siga circulando durante 4 minu-
tos en el caso de que se detecte un incendio cuando el tren entre en un tinel. Este requisito tiene por objeto
hacer posible que el tren llegue a un lugar adecuado donde parar y evacuar a los viajeros y al personal del tren
a un lugar seguro.
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Este requisito se considerard cumplido con la realizacion de un andlisis de modos de fallo relacionado con el
siguiente requisito:

Los frenos no se aplicardn autométicamente para detener el tren a consecuencia de un fallo de sistema pro-
vocado por un incendio, suponiendo que el fuego se inicie en un compartimiento o armario técnico, sellado
0 1o, que contenga una linea de alimentacion eléctrica o equipos del circuito de traccién, o un drea técnica
con un motor de combustion.

Categoria B de seguridad contra incendios

Estas medidas son aplicables al material rodante designado como perteneciente tinicamente a la categorfa B
de seguridad contra incendios definida en la presente ETL

Estas medidas son necesarias para aumentar las probabilidades de que el tren siga circulando durante
15 minutos en el caso de que se detecte un incendio cuando el tren entre en un tdnel. Este requisito tiene por
objeto hacer posible que el tren llegue a un lugar adecuado donde parar y evacuar a los viajeros y al personal
del tren a un lugar seguro.

Este requisito se considerard cumplido con la realizacién de un andlisis de modos de fallo relacionado con los
siguientes requisitos:

—  Frenos: Los frenos no se aplicardn automadticamente para detener el tren a consecuencia de un fallo de
sistema provocado por un incendio, suponiendo que el fuego se inicie en un compartimiento o armario
técnico, sellado o no, que contenga una linea de alimentacion eléctrica o equipos del circuito de trac-
cidn, o un drea técnica con un motor de combustion.

—  Traccién: Como minimo se dispondrd de un 50 % de redundancia de traccion, definida en el apar-
tado 4.2.8.1, en el modo degradado de circulacion, suponiendo que el fuego se inicie en un comparti-
miento o armario técnico, sellado o no, que contenga una linea de alimentacién eléctrica o equipos del
circuito de traccién, o un drea técnica con un motor de combustion. Si este requisito de redundancia no
puede cumplirse por razones de arquitectura de los equipos de traccion (por ejemplo, que sélo haya equi-
pos de traccién en un lugar del tren), se dispondra de un sistema de extincion automdtica de incendios
en los lugares descritos en este mismo punto.

Medidas especificas para depdsitos que contengan liquidos inflamables

Generalidades

S6lo se incluirdn los depdsitos de transformadores si contienen liquidos inflamables.

Cuando los depésitos estén divididos internamente por tabiques, todo el depdsito cumplird los requisitos.

Los depésitos serdn construidos, colocados o protegidos de manera que ni ellos ni sus tuberfas puedan resul-
tar agujereados o fracturados por cascotes u otros objetos lanzados desde la via. Los depdsitos no se instala-
ran en

— zonas de absorcion de energfa de colision;

— dreas de asiento para los viajeros y dreas de ocupacién temporal por los viajeros;

— compartimientos de equipajes;

—  cabinas de conduccion.

Se considerard que los depdsitos construidos conforme a los siguientes requisitos cumplen las caracteristicas
de impacto minimas.

Si se utilizan otros materiales, se demostrard una seguridad equivalente.
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Las paredes de los depésitos de liquido inflamable tendrdn un espesor minimo de:

Volumen Acero Aluminio
<20001 2,0 mm 3,0 mm
>2000]1 3,0 mm 4,0 mm

La temperatura del liquido inflamable del depédsito permanecerd por debajo del punto de inflamacién de
acuerdo con la norma EN ISO 2719 en todas las condiciones normales de servicio.

En el disefio de los depésitos de liquido inflamable se garantizard, en la medida en que sea razonablemente
viable, que durante el llenado o vaciado o incluso en caso de fuga en un depésito o parte de sus canalizacio-
nes, el liquido inflamable no pueda:

— entrar en contacto con maquinas rotativas que puedan provocar rociado;

—  ser aspirado por dispositivos como ventiladores, radiadores, etc.;

— entrar en contacto con componentes calientes o dispositivos eléctricos que puedan producir chispas
eléctricas;

— penetrar en las capas del material de aislamiento térmico y actistico.

Requisitos especificos para los depdsitos de combustible

Se dispondran indicadores limite de llenado para sefialar el 90 % del volumen nominal del depésito de
combustible.

El valor registrado por el indicador limite serd ficilmente comprensible desde la posicion de llenado.

Se garantizard que el liquido inflamable no pueda salir de los tubos de llenado o por otras aberturas en con-
diciones normales de ladeo (peralte).

Para evitar confusiones, se indicard claramente el tipo de liquido inflamable adecuado en una etiqueta apli-
cada al tubo de llenado del depésito de combustible. La indicacion de la etiqueta serd textual, de acuerdo con
las hojas de datos de seguridad establecidas en la norma ISO 11014-1. Se colocaran las siguientes sefiales de
peligro en las inmediaciones del tubo de llenado:

Seiial de peligro conforme a la Directiva 92/58/CEE.

Clave
1. Negro
2. Blanco

3. Rojo
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Or danger sign according Directive 92/58/EEC

Clave
1. Negro
2. Amarillo

Proteccién contra choques eléctricos

Los equipos eléctricos en tension se disefiardn de modo que se impida el contacto deliberado o accidental con
el personal de dotacion y los viajeros, tanto en funcionamiento normal como en caso de averfa de los equipos.

Todos los trenes irdn equipados con herramientas apropiadas para poner los vehiculos a tierra. El manual del
conductor, que se conservard en el tren, y el manual de mantenimiento describirdn su forma de uso.

El material rodante cumplird los requisitos de la norma EN 50153:2002.

El material rodante cumplird lo dispuesto en el anexo O de la presente ETI en relacién con la puesta a tierra
de proteccion.

Luces exteriores y bocinas

Luces delanteras y traseras

Faros

Se instalardn dos faros blancos en el extremo delantero del tren, dispuestos en el eje horizontal a la misma
altura sobre el nivel del carril, de manera simétrica con respecto al eje longitudinal y con una separacién
minima de 1 300 mm. Cuando la presencia de un morro c6nico impida alcanzar estos 1 300 mm, se admi-
tird reducir esta medida a 1 000 mm.

Los faros se montardn entre 1 500 y 2 000 mm sobre el nivel del carril.

Los faros se instalardn en el vehiculo de forma que la iluminancia vertical a una distancia igual o superior
a 100 m sea menor de 0,5 lux a nivel del carril.

Los requisitos aplicables a los faros como componentes de interoperabilidad se definen en el apartado H.2
del anexo H.

Luces de posicion

Se instalardn tres luces de posicion en la parte delantera del tren. Se dispondran dos luces de posicién en el
¢je horizontal a la misma altura sobre el nivel del carril, de manera simétrica con respecto al eje longitudinal
y con una separacién minima de 1 300 mm. Cuando la presencia de un morro cénico impida conseguir estos
1 300 mm, se admitira reducir esta medida a 1 000 mm. La tercera luz de posicion se instalara centrada por
encima de las dos luces inferiores.
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Las dos luces inferiores se montardn entre 1 500 y 2 000 mm sobre el nivel del carril.

Los requisitos aplicables a las luces de posicion como componentes de interoperabilidad se definen en el apar-
tado H.2 del anexo H.

Luces de cola

Se instalardn dos luces de cola rojas en el extremo trasero del tren, dispuestas en el eje horizontal a la misma
altura sobre el nivel del carril, de manera simétrica con respecto al eje longitudinal y con una separacién
minima de 1 300 mm. Cuando la presencia de un morro cénico impida conseguir estos 1 300 mm, se admi-
tird reducir esta medida a 1 000 mm.

Las luces de cola se montaran entre 1 500 y 2 000 mm sobre el nivel del carril.

Los requisitos aplicables a las luces de cola como componentes de interoperabilidad se definen en el apartado
H.3 del anexo H.

Mandos de las luces

El conductor podré controlar los faros y las luces de posicion desde la posicién normal de conduccion. Esta-
rdn disponibles las siguientes funciones:

Todas las luces apagadas

Luces de posicion encendidas atenuadas (para uso diurno y nocturno con mal tiempo)
Luces de posicion encendidas sin atenuar (para uso diurno y nocturno con tiempo normal)
Faros encendidos atenuados (para uso diurno y nocturno a criterio del conductor)

Faros encendidos sin atenuar (para uso diurno y nocturno a criterio del conductor). Se utilizardn los faros
atenuados al pasar cerca de trenes, al cruzar carreteras y al pasar por estaciones.

Las luces de cola de la parte trasera del tren se conectardn automadticamente al seleccionar la funcién i), iii),
iv) o v). Este requisito no serd aplicable a las formaciones variables.

Las luces exteriores de las cabinas de conduccion situadas en puntos intermedios del tren se mantendran
apagadas.

Ademds de su funcion tradicional como luces delanteras y traseras, es admisible utilizar estas luces de deter-
minada forma en situaciones de emergencia.

Bocinas

Generalidades

Los trenes irdn provistos de bocinas capaces de emitir dos tonos distintos. Las notas de las bocinas de adver-
tencia actistica deben ser reconocibles como procedentes de un tren y no parecerse a las alarmas utilizadas en
el transporte por carretera o en las fébricas u otras alarmas comunes. Las notas aceptables de las bocinas de
advertencia serdn:

a)

Dos bocinas que se hagan sonar por separado. Las frecuencias fundamentales de las notas de las bocinas
serdn:

nota alta: 370 Hz + 20 Hz
nota baja: 311 Hz + 20 Hz
o

Dos bocinas que se hagan sonar conjuntamente en acorde (en la nota alta). Las frecuencias fundamen-
tales de las notas en acorde serdn:

nota alta: 622 Hz + 30 Hz
nota baja: 370 Hz + 20 Hz



L 84206

Diario Oficial de la Unién Europea

26.3.2008

4.2.7.4.2.2

4.2.7.4.2.3

4.2.7.424

¢) Dos bocinas que se hagan sonar conjuntamente en acorde (en la nota alta). Las frecuencias fundamen-
tales de las notas en acorde serdn:

nota alta: 470 Hz £ 25 Hz
nota baja: 370 Hz + 20 Hz
o

d)  Tres bocinas que se hagan sonar conjuntamente en acorde (en la nota alta). Las frecuencias fundamen-
tales de las notas en acorde serdn:

nota alta: 622 Hz + 30 Hz
nota media: 470 Hz + 25 Hz
nota baja: 370 Hz + 20 Hz

Niveles de presion acustica de la bocina de advertencia

El nivel de presion acistica ponderado por A o C producido por cada bocina que se haga sonar por separado
(0 en grupo si estan disefiadas para sonar al mismo tiempo en acorde) serd de 115 dB a 123 dB cuando se
mida y se verifique de acuerdo con el método definido a continuacion. El nivel de presion actistica de 115 dB
se alcanzard cuando la presion de aire del sistema sea de 5 bar y el nivel de presion actstica de 123 dB no se
superard cuando la presion de aire del sistema sea de 9 bar.

Proteccion

Se protegeran las bocinas de advertencia y sus sistemas de control, en la medida en que sea viable, frente a los
impactos y el consiguiente bloqueo por objetos aéreos como cascotes, polvo, nieve, granizo o aves.

Verificacion de los niveles de presion actistica

Los niveles de presion actstica se medirdn a 5 metros de la parte delantera del tren y a la misma altura que la
bocina y sobre un suelo cubierto de balasto nuevo y limpio.

Las mediciones actsticas de las bocinas de advertencia se realizardn en un espacio abierto que cumpla en tér-
minos generales los requisitos de la figura 2, donde:

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

Figura 2

Espacio abierto para las mediciones de las bocinas

No se permiten obstrucciones y superficies reflectantes en el area abierta

Frontal del tren Microfono
S

En lo que respecta a las bocinas neumiticas, las mediciones acusticas se realizardn cuando la presién del aire
en el depésito principal sea de 5 bar y 9 bar.
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A fin de reducir al minimo el impacto ambiental, es aconsejable que el nivel de presion actistica ponderado
por C, medido a 5 metros del costado del tren y a la misma altura que la bocina, en linea con la parte delan-
tera de la bocina, sea al menos 5 dB inferior al nivel medido en la parte delantera del tren.

Requisitos de los componentes de interoperabilidad
Las frecuencias fundamentales de las notas de las bocinas serdn:

622 Hz + 30 Hz

470 Hz £ 25 Hz

370 Hz + 20 Hz

311 Hz + 20 Hz

Procedimientos de elevacién y rescate

El fabricante del tren facilitard la informacion técnica pertinente a la empresa ferroviaria.
Ruido interior

El nivel de ruido en el interior de los vehiculos de viajeros no se considera un pardmetro bésico y por con-
siguiente no estd sujeto a la presente ETL

El nivel de ruido en el interior de la cabina del conductor estd sujeto a la Directiva 2003/10/CE del Parla-
mento Europeo y del Consejo, de 6 de febrero de 2003, sobre las disposiciones minimas de seguridad y de
salud relativas a la exposicion de los trabajadores a los riesgos derivados de los agentes fisicos (ruido) y se
aplicard a las empresas ferroviarias y a su personal. Para la verificacion «CE» del material rodante, basta el cum-
plimiento de los requisitos de la presente ETI. Los valores limite se definen en el cuadro 19.

Tabla 19
Valores limite L, ., 1 aplicables al ruido en el interior de la cabina del conductor del material
rodante.
Ruido en la cabina del conductor [I;fé*("g)T] Intervalo de medicion [s]

En reposo 95 3

(durante la alarma actistica exterior, de acuerdo con el apar-

tado 4.2.7.4)

Velocidad mdxima 80 60

(en campo abierto sin avisos interiores ni exteriores)

Las mediciones se realizardn en las siguientes condiciones:
— Puertas y ventanas cerradas.

—  Las cargas transportadas deben ser iguales como minimo a las dos terceras partes del valor maximo
admisible.

— En las mediciones a maxima velocidad, el micréfono se colocara a la altura del oido del conductor sen-
tado, en el centro del plano horizontal que va desde la luna del parabrisas hasta la pared posterior de la
cabina.
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— Para las mediciones de impacto de la bocina, se instalard el micréfono en 8 posiciones equidistantes entre
si alrededor de la posicion de la cabeza del conductor sentado, con un radio de 25 ¢cm, en un plano hori-
zontal. La media aritmética de los 8 valores se comparard con el limite.

— Las ruedas y la via deben encontrarse en buen estado de funcionamiento.
—  Deberd mantenerse la velocidad méxima como minimo durante el 90 % del tiempo de medicion.

Es admisible dividir el tiempo de medicion en varios periodos breves a fin de cumplir las condiciones antes
citadas.

Aire acondicionado

Las cabinas de conducci6n se ventilardn con una corriente de aire fresco de 30 m?/h por persona. Se permite
interrumpir esta corriente de aire cuando se circule en tiineles, siempre que la concentracién de didxido de
carbono no supere las 5 000 ppm, suponiendo que la concentracién inicial sea inferior a 1 000 ppm.

Dispositivo de vigilancia del conductor

En situaciones de falta de vigilancia del conductor, ésta se detectard en un tiempo de 30 a 60 segundos y, si
el conductor no reacciona, como minimo se produciré la aplicaciéon automdtica del méximo esfuerzo de fre-
nado de servicio del tren y cesard el rellenado del tubo de freno principal.

Sistema de control-mando y sefializacion
Generalidades

Las caracteristicas de las interfaces entre los subsistemas de material Rodante y de control-mando y sefializa-
cion se describen en el apartado 4.2.1.2 de la ETI «Control-mando y sefializacién» de 2006. Entre otros, se
aplican los siguientes requisitos de la presente ETI «Material rodante de alta velocidad»:

—  Las caracteristicas minimas de frenado del tren que se especifican en el apartado 4.2.4.1.

— La compatibilidad entre los sistemas de deteccion de trenes instalados en tierra y el material rodante, con
arreglo al apartado 4.2.6.6.1.

— La compatibilidad entre los detectores fijados bajo los vehiculos y los gdlibos dindmicos de dichos vehi-
culos, especificados en el apartado 4.2.3.1.

— Las condiciones ambientales de los equipos de a bordo se especifican en el apartado 4.2.6.1.

— La compatibilidad electromagnética con los equipos de control y mando de a bordo que se especifican
en el apartado 4.2.6.6.3.

— Las caracteristicas del tren que afectan al frenado (especificadas en el apartado 4.2.4) y la longitud del
tren (especificada en el apartado 4.2.3.5).

— La compatibilidad electromagnética con los sistemas de tierra, segin se especifica en el
apartado 4.2.6.6.2.

Ademds, las funciones siguientes estdn directamente relacionadas con los pardmetros definidos por el sub-
sistema de control-mando y sefializaci6n.

—  Servicio en las condiciones de averia 0 modo degradado que se especifican en el apartado 4.2.2 de la ETI
«Control-mando y sefializacién» de 2006.

—  Supervisién para asegurar que la velocidad del tren sea en todo momento inferior o como mucho igual
a la velocidad mdxima admisible en el entorno de explotacion.

Las tablas 5.1.A, 5.1.B y 6.1 de la ETI «Control-mando y sefializacién» de 2006 contienen informacién rela-
tiva a las caracteristicas de dichas interfaces. Ademds, en el anexo A de la ETI «Control-mando y sefalizacién»
de 2006 se hace referencia a las normas y especificaciones europeas que se aplicardn en el procedimiento de
evaluacion de la conformidad, en relacién con cada caracteristica.

La posicion de las antenas de a bordo del sistema de control-mando y sefializacion se especifica en los apar-
tados 4.2.2 y 4.2.5 de la ETI «Control-mando y sefializacién» de 2006.
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4.2.7.9.2

4.2.7.9.3

4.2.7.10

Localizacion del juego de ruedas

Los requisitos de localizacion del juego de ruedas relacionados con el subsistema de control-mando y sefia-
lizacién son los siguientes:

La distancia entre dos ejes consecutivos de un vehiculo no serd superior a los valores que se especifican en el
apartado 2.1.1 del anexo A, apéndice 1, de la ETI «Control-mando y sefializacién» de 2006 y no serd inferior
al valor especificado en el apartado 2.1.3 del anexo A, apéndice 1, de la ETI «Control-mando y sefializacién»
de 2006.

La distancia longitudinal desde el primer eje o desde el dltimo eje hasta el extremo mds cercano del vehiculo
(es decir, el extremo mds cercano del enganche, tope o morro del vehiculo) cumplird los requisitos estable-
cidos en el apartado 2.1.2 del anexo A, apéndice 1, de la ETI «Control-mando y sefalizacién» de 2006.

La distancia entre el primer y el dltimo eje de un vehiculo no serd inferior al valor especificado en el apar-
tado 2.1.4 del anexo A, apéndice 1, de la ETI «Control-mando y sefializacion» de 2006.

Ruedas:

Los requisitos aplicables a las ruedas relacionadas con el subsistema de control-mando y sefializacion se espe-
cifican en el apartado 2.2 del anexo A, apéndice 1, de la ETI «Control-mando y sefializacién» de 2006.

Los requisitos aplicables a las cualidades ferromagnéticas del material de las ruedas se especifican en el apar-
tado 3.4 del anexo A, apéndice 1, de la ETI «Control-mando y sefializacién» de 2006.

Conceptos de supervision y diagndstico

Las funciones y los equipos especificados en la presente ETI y que se repiten a continuacién dispondrdn de
supervisién propia o externa:

— Funcionamiento de las puertas, especificado en el apartado 4.2.2.4.2.1.

—  Deteccién de inestabilidad, especificada en el apartado 4.2.3.4.5.

—  Control de estado de la caja de grasa a bordo del tren, especificado en el apartado 4.2.3.3.2.1.

— Activacion de la alarma de viajeros especificada en el apartado 4.2.5.3.

— Sistema de frenos especificado en el apartado 4.2.4.3.

—  Deteccion de descarrilamiento, especificada en el apartado 4.2.3.4.11.

— Deteccion de incendios, especificada en el apartado 4.2.7.2.3.

— Averia del dispositivo de vigilancia del conductor especificado en el apartado 4.2.7.8.

— Informaci6n del subsistema de control-mando y sefializacién especificada en el apartado 4.2.7.9.

Esta supervision de funciones y equipos serd continua, o a una frecuencia adecuada para asegurar una detec-
cion fiable de la averia. En los trenes clase 1, el sistema también estard conectado al registrador de datos de
diagnostico de a bordo, para asegurar la trazabilidad. Los requisitos relacionados con el registro de datos para
el subsistema descrito en la ETI «Control-mando y sefializacién» de 2006 son obligatorios para todas las cla-
ses de trenes.

Se emitird una indicacién de dicha deteccidn para el conductor, a la que éste deberd responder.

Deberd actuar un freno automadtico adecuado cuando se produzca una averfa funcional en el dispositivo de
vigilancia del conductor o en el subsistema de control-mando y sefializacion a bordo de los trenes.
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4.2.7.11

4.2.7.11.1

42.7.11.2

4.2.7.12

4.2.7.13

4.2.7.14

4.2.7.15

4.2.8

4.2.8.1

Especificacion particular para ttineles
Areas de viajeros y de personal del tren equipadas con aire acondicionado

La dotacion del tren deberd tener la posibilidad de minimizar la distribucién e inhalacion de vapores en caso
de incendio. Con este fin, serd posible desconectar o cerrar todos los medios de ventilacion exterior y desco-
nectar el aire acondicionado. Es admisible desencadenar estas acciones por control remoto, ya sea en todo el
tren o en un solo vehiculo.

Sistema de megafonia
Los requisitos de los sistemas de comunicacion se especifican en el apartado 4.2.5.1.
Sistema de alumbrado de emergencia

Para disponer de proteccion y seguridad a bordo en caso de emergencia, los trenes interoperables irdn equi-
pados con un sistema de alumbrado de emergencia. Este sistema proporcionard un nivel de iluminacién ade-
cuado en las dreas de viajeros y en las de servicio, de la forma siguiente:

— durante un tiempo minimo de funcionamiento de tres horas después del corte de la alimentacion eléc-
trica principal;

— nivel de iluminacién minimo de 5 lux a nivel del suelo.

Se cumplirdn los valores aplicables a determinadas dreas y métodos de ensayo definidos en el punto 5.3 de la
norma EN 13272:2001.

En caso de incendio, el sistema de alumbrado de emergencia seguird manteniendo al menos el 50 % de las
luces de emergencia de los vehiculos no afectados por el fuego durante 20 minutos como minimo. Este requi-
sito se considerard cumplido si se realiza un andlisis de modos de fallo satisfactorio.

Software

Se desarrollard software para las funciones relacionadas con la seguridad, el cual se evaluard con arreglo a los
requisitos de las normas EN 50128:2001 y EN 50155:2001/A1:2002.

Interfaz conductor-méquina (DMI)

La visualizacion del sistema de control de tréfico europeo en las cabinas de conduccién se mantiene como
cuestion pendiente.

Identificacion de los vehiculos

Cuestién pendiente.

Equipos de traccion y eléctricos
Requisitos de prestaciones de traccién

A fin de garantizar la debida compatibilidad con otras operaciones del tren, la aceleracion media minima cal-
culada en el tiempo sobre una via a nivel serd la estipulada en la tabla 20.

Tabla 20

Aceleraciones medias minimas calculadas

Aceleraciones clase 1 m/s’ Aceleraciones clase 2 m/s”
de 0 a 40 km/h 0,40 0,30
de 0 a 120 km/h 0,32 0,28
de 0 a 160 km/h 0,17 0,17
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4.2.8.2

4.2.8.3

A la velocidad médxima de servicio sobre una via a nivel, el tren todavia serd capaz de acelerar al menos
0,05 m/s%.

Por motivos de disponibilidad, circulacién y seguridad en el paso de tiineles, los trenes cumplirdn las siguien-
tes condiciones:

— Las prestaciones se alcanzardn con la tensién nominal.

— Elfallo de un médulo de traccién no privard al tren de més del 25 % de su potencia nominal si es clase
1 o del 50 % si es clase 2.

— Enun tren clase 1, un fallo de alimentacion en solamente uno de los médulos de traccion no privard al
tren de mds del 50 % de su potencia de traccion.

Un mdédulo de traccion se define como un equipo electrénico de alimentacién de uno o varios motores de
traccion, capaz de funcionar con independencia de los demds.

En estas condiciones, serd posible que un tren con carga normal (definido en el apartado 4.2.3.2) que tenga
un médulo de traccién fuera de servicio arranque en la rampa o pendiente maxima que pueda encontrarse,
con una aceleracién del orden de los 0,05 m/s”. Serd posible que el tren circule en estas circunstancias en la
misma rampa o pendiente durante diez minutos y que alcance los 60 km/h.

Limites de la demanda de adherencia rueda/carril de la tracciéon

a)  Para garantizar que siempre se dispone de una buena capacidad de traccion, en el disefio del tren y en el
célculo de sus prestaciones de traccién no se aplicard una adherencia rueda/carril superior a los valores
que se indican en la tabla 21.

Tabla 21

Maixima adherencia rueda/carril admisible para el cilculo de las prestaciones de traccién

En el arranque y a muy baja velocidad 30 %
A 100 km/h 27,5 %
A 200 km/h 19 %
A 300 km/h 10 %

Se realizard una interpolacion lineal para los valores de velocidad intermedios.

Estas cifras s6lo son necesarias con fines de disefio y célculo, y no para la evaluacién de los sistemas
antipatinaje.

b)  Los ejes de traccion irdn equipados con un sistema antipatinaje. No es necesario evaluar este sistema.
Especificacion técnica y funcional referente a la alimentacion eléctrica

Las caracteristicas eléctricas del material rodante que tienen vinculacién con el subsistema de energia
pueden agruparse bajo los epigrafes siguientes:

— Variaciones de tensién y frecuencia de la alimentacién eléctrica.

— Potencia mdxima que puede absorberse de la linea aérea de contacto.

— Factor de potencia de la corriente alterna.

—  Sobretensiones de breve duracion generadas por el funcionamiento del material rodante.
— Interferencias electromagnéticas, véase el apartado 4.2.6.6.

— Otras interfaces funcionales citadas en el apartado 4.2.8.3.7.
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4.2.8.3.1.1

4.2.8.3.1.2

4.2.8.3.2

4.2.8.3.3

42834

4.2.8.3.4.1

4.2.8.3.4.2

4.2.8.3.5

fijos.

Tension y frecuencia del suministro eléctrico
Suministro eléctrico

Los trenes deberdn poder funcionar con la gama de tensiones y frecuencias que se indican en el apartado 4.2.2
de la ETI «Energia de alta velocidad» de 2006 y que se especifican en el capitulo 4 de la norma EN 50163:2004.

Recuperacion de energfa

Las condiciones generales para el retorno de energifa a la linea aérea de contacto desde los frenos de recupe-
racién se especifican en el apartado 4.2.4.3 de la presente ETI y en el punto 12.1.1 de la norma
EN 50388:2005.

La evaluacién de la conformidad se realizard de acuerdo con los requisitos de el punto 14.7.1 de la norma
EN 50388:2005.

Méxima potencia y maxima intensidad que es admisible absorber de la linea aérea de contacto

La potencia instalada en las lineas de alta velocidad determina el consumo admisible de energfa por parte de
los trenes. Por consiguiente, se instalardn a bordo limitadores de corriente como los descritos en el capitulo 7
de la norma EN 50388:2005. La evaluacion de la conformidad se realizard de acuerdo con los requisitos de
el punto 14.3 de la norma EN 50388:2005.

En los sistemas de corriente continua, la corriente en reposo se limitard conforme a los valores especificados
en el apartado 4.2.20 de la ETI «Energfa de alta velocidad» de 2006.

Factor de potencia

Los datos de disefio que habran de utilizarse para el factor de potencia estdn recogidos en el capitulo 6 de la
norma EN 50388:2005, con la siguiente excepcion en zonas de operacion, vias de apartadero y depdsitos:

El factor de potencia de la onda fundamental serd > 0,8 (') en las siguientes circunstancias:

— el tren estd estacionado con la potencia de traccidén desconectada y con todos los sistemas auxiliares en
marcha

y
— la potencia activa absorbida es superior a 200 kW.

La evaluacion de la conformidad se realizard de acuerdo con los requisitos del capitulo 6 y el punto 14.2 de
la norma EN 50388:2005.

Perturbaciones de la energia del sistema
Caracteristicas de arménicos y sobretensiones relacionadas en la linea aérea de contacto

Ninguna unidad de traccién provocard sobretensiones inaceptables por la generacion de armoénicos. Se rea-
lizard una evaluacién de compatibilidad en la unidad de traccion de acuerdo con los requisitos del capitulo 10
de la norma EN 50388:2005, que demuestre que dicha unidad de traccién no genera armoénicos que sobre-
pasen los limites definidos.

Efectos de la corriente continua en el suministro de corriente alterna

Las unidades de traccion eléctrica de corriente alterna se disefiardn de manera que sean inmunes a pequefias
corrientes continuas cuyo valor se especifica en el apartado 4.2.24 de la ETI «Energfa de alta velocidad» de
2006.

Medidores de consumo de energia

En el caso de que hayan de instalarse medidores de consumo de energia a bordo de los trenes, se utilizard un
medidor que pueda funcionar en todos los Estados miembros. La especificacion de este medidor se mantiene
como cuestion pendiente.

(1) Si el factor de potencia es superior a 0,8, el rendimiento econdémico serd mejor debido a que se reduce la necesidad de instalar equipos



26.3.2008

Diario Oficial de la Unién Europea

L 84[213

4.2.8.3.6

4.2.8.3.6.1

Requisitos del subsistema de material rodante relacionados con los pantdgrafos

Fuerza de contacto del pantdgrafo

a)

Requisitos aplicables a la fuerza media de contacto

La fuerza media de contacto F,, estd formada por los componentes estdticos y aerodindmicos de la fuerza
de contacto con correccién dindmica. F,, representa un valor objetivo que se ha de alcanzar a fin de garan-
tizar la calidad de la captacién de corriente, de modo que no se produzcan cebados indebidos y se limite
el desgaste y el riesgo de deterioro de los frotadores.

La fuerza media de contacto es una caracteristica del pantdgrafo que se corresponde con un determinado
material rodante, con su posicion en la composicion del tren y con una determinada extensién del
pantdgrafo.

El material rodante y los pantdgrafos instalados en el mismo se disefiardn de modo que ejerzan la fuerza
media de contacto sobre el hilo de contacto (a mds de 80 km/h) descrito en las figuras siguientes en fun-
cién de su uso previsto:

Sistemas de alimentacion de C.A.: Figura 4.2.15.1 de la ETI «Energia de alta velocidad» de 2006 (catego-
rias de linea [, 11 y I1I)

Sistemas de alimentacion de C.C.: Figura 4.2.15.2 de la ETI «Energfa de alta velocidad» de 2006.

En el caso de trenes con varios pantégrafos en funcionamiento al mismo tiempo, la fuerza de contacto
F,, de cualquiera de sus pantdgrafos no serd superior al valor indicado por la curva aplicable de la figura
4.2.15.1 de la ETI «Energia de alta velocidad» de 2006 (C.A.) o de la figura 4.2.15.2 (C.C.).

Ajuste de la fuerza media de contacto del pantdgrafo e integracion en el subsistema de material rodante

El material rodante permitird ajustar la fuerza de contacto del pantdgrafo para que satisfaga los requisitos
especificados en el apartado.

La evaluacion de la conformidad se realizard de acuerdo con lo estipulado en el apartado 4.2.16.2.4 de la
ETI «Energia de alta velocidad» de 2006.

El pantdgrafo se disefiard de modo que sea capaz de operar con el valor de fuerza media de contacto (F,,)
de las curvas objetivo definidas en el apartado 4.2.15 de la ETI «Energia de alta velocidad»2006. Para
garantizar que el material rodante y su pantégrafo de servicio sean adecuados para las lineas de servicio
previstas, la evaluacion de la fuerza media de contacto incluird mediciones conforme a los requisitos de
los solicitantes, de la forma siguiente. Por cada categorfa de lineas definida en la tabla 4.2.9 de la ETI «Ener-
gfa de alta velocidad» de 2006 en la que el tren tenga previsto prestar servicio, se realizardn los ensayos

—  con el hilo de contacto hasta la méaxima altura nominal

y

— hasta una velocidad mdxima

segtin solicite el fabricante, la empresa ferroviaria o su mandatario establecido en la Comunidad que haya
pedido la evaluacion.

Para estos ensayos, se aumentard la velocidad de 150 km/h hasta la velocidad mdxima, con pasos inter-
medios de no mds de 50 km/h cada uno para la altura mdxima y minima. El nimero minimo de nive-
les de velocidad es de 5 en el material rodante clase 1y de 3 en el material rodante clase 2. No es
necesario realizar ensayos a alturas intermedias en la misma categorfa de linea.

En el registro de material rodante se indicard la méxima velocidad de servicio a la que se haya completado
correctamente el ensayo con la combinacién de material rodante y pantégrafo por cada una de las cate-
gorias de linea y en la gama de alturas de la linea aérea de contacto aplicable a esta linea y, por lo tanto,
se definird el material rodante de la gama de servicio.

Todos los Estados miembros notificardn las lineas de referencia correspondientes en las que pueda lle-
varse a cabo la evaluacion. Si es posible, se utilizardn lineas conformes con la ETI «Energia de alta velo-
cidad» de 2006 como lineas de referencia.
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4.2.8.3.6.2

4.2.8.3.6.3

¢) Fuerza dindmica de contacto del pantégrafo

Los requisitos de la fuerza dindmica de contacto del pantdgrafo estdn descritos en el apartado 4.2.16 de
la ETI «Energfa de alta velocidad» de 2006.

Disposicion de los pantdgrafos

Los trenes se disefiardn de manera que puedan pasar de un sistema de alimentacion eléctrica o de una seccién
de separacion de fase a otra contigua, sin puentear sistemas o secciones de separacion de fase.

Es admisible que haya varios pantdgrafos en contacto con el equipo de la linea aérea al mismo tiempo. La
figura 3 ilustra los requisitos aplicables a la disposicion de los pantdgrafos.

De acuerdo con la longitud maxima del tren, la distancia maxima entre el primer y el ltimo pantdgrafo (L,)
serd inferior a 400 m, a fin de facilitar el paso a los tipos especificados de secciones de separacién. Cuando
haya mds de dos pantégrafos en contacto con la linea aérea al mismo tiempo, la distancia entre un panto-
grafo y el tercero consecutivo, marcado como (L,), serd superior a 143 m. La distancia entre dos pantdgrafos
en contacto con la linea aérea serd superior a 8 m en estos tipos determinados de secciones de separacion.

Si la distancia entre pantégrafos no cumple el requisito indicado, se aplicard una norma de explotacién para
bajar los pantdgrafos, a fin de facilitar el paso de los trenes entre secciones de separacion.

El nimero de pantdgrafos y la distancia entre ellos se decidird teniendo en cuenta los requisitos de captacién
de corriente (definidos en el apartado 4.2.16 de la ETI «Energfa de alta velocidad» de 2006). El pantdgrafo
intermedio podrd colocarse en cualquier posicion.

Cuando presten servicio en sistemas de alimentacién de C.A., los trenes provistos de varios pantdgrafos no
tendrdn contacto eléctrico entre pantigrafos mientras estén en servicio.

Cuando la distancia entre pantdgrafos consecutivos sea inferior a la que se indica en la tabla 4.2.19 de la ETI
«Energfa de alta velocidad» de 2006, el material rodante demostrard, mediante ensayo, que, con los equipos
de linea aérea de contacto definidos en el apartado 4.2 de la ETI «Energia de alta velocidad» de 2006, se cum-
plen los requisitos de calidad de captacién de corriente definidos en el apartado 4.2.16.1 de la ETI «Energfa»
de 2006 en el pantdgrafo que peores prestaciones obtenga.

Figura 3

Disposicion de los pantégrafos.

2

Train Train

Aislamiento del pantdgrafo respecto del vehiculo

Los pantdgrafos se montardn en la cubierta de los vehiculos y aislados de tierra. El aislamiento serd adecuado
para todas las tensiones del sistema. Las referencias a los datos que deberdn verificarse se encuentran en el
punto 4 de la norma EN 50163:2004 en relacion con las tensiones del sistema y en la tabla A2 de la norma
EN 50124-1:2001 en relacién con los requisitos de coordinacién en relacion con los requisitos de coordi-
nacion del aislamiento.
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4.2.8.3.6.4

4.2.8.3.6.5

4.2.8.3.6.6

4.2.8.3.6.7

4.2.8.3.6.8

Bajada del pantdgrafo

El material rodante ird equipado con un dispositivo para bajar el pantdgrafo en caso de averia conforme a los
requisitos de el punto 4.9 de la norma EN 50206-1:1998.

El material rodante bajard el pantdgrafo en un periodo de tiempo ajustado a los requisitos del punto 4.8 de la
norma EN 50206-1:1998 y hasta la distancia de aislamiento dindmico estipulada en la tabla 9 de la norma
EN 50119:2001, ya sea por iniciativa del conductor o en respuesta a sefiales de control y mando. El panté-
grafo bajard hasta la posicion de alojamiento en menos de 10 segundos.

La evaluacion de la conformidad se realizard de acuerdo con los requisitos de los puntos 6.3.2'y 6.3.3 de la
norma EN 50206-1:1998.

Calidad de captacion de corriente

En servicio normal, la calidad de captacion de corriente cumplird los requisitos del apartado 4.2.16 de la ETI
«Energia de alta velocidad» de 2006. La evaluacién de la conformidad se realizard con una catenaria de refe-
rencia. La definicién de la catenaria de referencia se mantiene como cuestién pendiente en la ETI «Energia de
alta velocidad».

El valor NQ, el porcentaje de duracion del cebado, estd definido en el apartado 4.2.16 de la ETI «Energfa de
alta velocidad» de 2006.

Si, en caso de averfa del pantdgrafo en servicio normal, fuera necesario continuar el servicio a velocidad nor-
mal con un pantégrafo de reserva, el valor de NQ no serd superior a 0,5. Si no es necesario mantener el tren
en servicio a velocidad normal, el tren circulard a la velocidad que mantenga el valor normal de NQ.

Coordinacion de la proteccion eléctrica

El disefio de la coordinacion de la proteccion eléctrica se ajustard a los requisitos detallados en el capitulo 11
de la norma EN 50388:2005.

La evaluacion de la conformidad se realizard de acuerdo con los requisitos de el punto 14.6 de la norma
EN 50388:2005.

Circulacién por secciones de separacion de fases

Los trenes previstos para circular por lineas equipadas con dispositivos de control y mando y de sefializacién
que comuniquen los requisitos de la secciones de separacién de la linea a los trenes estardn equipados con
sistemas capaces de recibir esta informacién de dichos dispositivos.

En relacion con los trenes clase 1 que circulen por esta clase de lineas, las acciones posteriores se pondran en
marcha autométicamente.

En relacion con los trenes clase 2 que circulen por esta clase de lineas, no es necesario que la accién sea auto-
mdtica, pero la unidad de traccién supervisard la intervencion del conductor y, si es necesario, actuara.

Como minimo, estos dispositivos permitirdn que el consumo de energia (tanto en la traccion como en los
dispositivos auxiliares y con respecto a la corriente sin carga del transformador) baje automdticamente a cero
y que el disyuntor principal se abra antes de que la unidad de traccién entre en una seccién de separacion, sin
intervencion del conductor. Al salir de la seccién de separacion, los dispositivos hardn que el disyuntor prin-
cipal se cierre y se recupere el consumo de energfa.

Ademds, cuando las secciones de separacion de fase requieran que los pantdgrafos del tren bajen y vuelvan a
subir posteriormente, es admisible que estas acciones adicionales se inicien automdticamente. Estas funciones
responderdn a las sefiales de entrada del subsistema de control-mando y sefializacion.

Circulacién por secciones de separacion de sistemas

Las opciones disponibles para circular por secciones de separacion del sistema se describen en los aparta-
dos 4.2.22.2 y 4.2.22.3 de la ETI «Energfa de alta velocidad» de 2006.

Antes de circular por secciones de separacion del sistema, se abrird el disyuntor principal de la unidad de
traccion.
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4.2.8.3.6.9

4.2.83.7

4.2.8.3.7.1

4.2.8.3.7.2

Si no se bajan los pantdgrafos desde el hilo de contacto, slo podrdn permanecer conectados los circuitos
eléctricos de las unidades de traccion que se adaptan de forma instantdnea al sistema de alimentacion de ener-
gfa con el que entra en contacto el pantdgrafo.

Después de circular por una seccién de separacion del sistema, la unidad de traccion detectard la nueva ten-
sion del sistema que recibe el pantdgrafo. La configuracion de los equipos de traccion se modificard de forma
automdtica o manual.

Altura de los pantdgrafos

La instalacién de un pantégrafo en una unidad de traccion admitird la interaccién con los hilos de contacto
a una altura de entre 4 800 mm y 6 500 mm sobre el nivel del rail.

El pantdgrafo como componente de interoperabilidad
Disefio de conjunto

Un pantdgrafo es un dispositivo que capta la corriente de uno o varios hilos de contacto y que transmite la
corriente a la unidad de traccion sobre la que va montado. Estd disefiado para admitir el movimiento vertical
del arco del pantdgrafo. El arco del pantdgrafo lleva los frotadores y sus monturas. Los extremos del arco del
pantdgrafo estdn formados por cuernos curvados hacia abajo.

El pantdgrafo cumplird el rendimiento especificado por lo que se refiere a la velocidad méxima de circulacién
y a la capacidad de transporte de corriente. Los requisitos que ha de cumplir el pantdgrafo estdn especificados
en el capitulo 4 de la norma EN 50206-1:1998.

Los requisitos de comportamiento dindmico y calidad de captacion de la corriente se evaluardn con arreglo al
apartado 4.2.16.2.2 de la ETI «Energia de alta velocidad» de 2006.

Geometria del arco del pantdgrafo

En todas las categorias de lineas, con sistemas de corriente alterna o continua, se utilizardn arcos de pantd-
grafo de las mismas dimensiones principales. La longitud y gama de conduccion del arco del pantdgrafo y su
perfil estdn definidas para lograr la interoperabilidad. El perfil del arco del pantdgrafo corresponderd a la repre-
sentacion gréfica de la figura 4.

Figura 4

Perfil del arco del pantégrafo
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1 Cuerno de material aislante (longitud proyectada 200 mm)
2 Longitud minima del frotador, 800 mm
3 Gama de conduccidn del arco de captacién, 1 200 mm

4 Longitud del arco del pantdgrafo, 1 600 mm

Los arcos de pantdgrafos con frotadores provistos de suspensiones independientes seguirdn cumpliendo el
perfil general con una fuerza estatica de contacto de 70 N aplicada a la parte central del arco. El valor admi-
sible de alabeo del arco del pantdgrafo estd definido en el punto 5.2 de la norma EN 50367:2006.
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4.2.83.8.3

4.2.8.3.8.4

Entre el hilo de contacto y el arco del pantdgrafo es posible el contacto fuera de los frotadores y dentro de
toda la gama de conduccion a lo largo de secciones limitadas de la linea en condiciones adversas; por ejem-
plo, la coincidencia del balanceo de los vehiculos con la presencia de fuertes vientos.

Fuerza estdtica de contacto del pantégrafo

La fuerza estética de contacto es la fuerza de contacto vertical ejercida en direccién ascendente por el arco del
pantdgrafo sobre la linea de contacto y provocada por el aparato elevador del pantdgrafo, mientras se eleva
el pantdgrafo y el vehiculo permanece en reposo.

La fuerza estética de contacto que ejerce el pantdgrafo sobre el hilo de contacto, definida en el punto 3.3.5 de
la norma EN 50206-1:1998, serd ajustable dentro de las siguientes gamas de valores:

— de 40 Na 120 N con sistemas de corriente alterna
— de 50 N a 150 N con sistemas de corriente continua

Los pantdgrafos y los mecanismos de éstos que proporcionan las fuerzas de contacto necesarias podrdn uti-
lizarse en todo tipo de lineas aéreas de contacto que cumplan los requisitos de la ETI «Energia de alta velo-
cidad» de 2006. Para mds detalles y referencias de evaluacién, véase el punto 6.3.1 de la norma
EN 50206-1:1998.

Zona de trabajo de los pantdgrafos

Los pantdgrafos tendrdn una zona de trabajo minima de 1 700 mm. La evaluacién de la conformidad se rea-
lizard con arreglo a los requisitos de los puntos 4.2 y 6.2.3 de la norma EN 50206-1:1998.

Capacidad de transporte de corriente

Los pantdgrafos se disefiardn para transmitir la corriente nominal a los vehiculos. El fabricante indicard la
corriente nominal. Se realizard un analisis que demuestre que el pantégrafo es capaz de transportar la corriente
nominal. La evaluacion de la conformidad se realizard con arreglo a los requisitos del punto 6.13 de la norma
EN 50206-1:1998.

El frotador como componente de interoperabilidad
Generalidades

Los frotadores son las piezas recambiables del arco del pantdgrafo, que estdn en contacto directo con el hilo
de contacto y que, en consecuencia, son susceptibles de sufrir desgaste. La evaluacién de la conformidad se
realizard con arreglo a los requisitos de los puntos 5.2.2 a 5.2.4, 5.2.6 y 5.2.7 de la norma EN 50405:2006.

Geometria de los frotadores
La longitud de los frotadores estd definida en la figura 4.
Materiales

El material utilizado para fabricar los frotadores serd electromecdnicamente compatible con el material del
hilo de contacto (especificado en el apartado 4.2.11 de la ETI «Energia de alta velocidad» de 2006), a fin de
evitar que los hilos de contacto sufran una abrasién excesiva, reduciendo al minimo el desgaste de los hilos
de contacto y de los frotadores. Se utilizard carbono puro o impregnado con aditivos para la interaccién con
hilos de contacto de cobre o sus aleaciones. El material del frotador se ajustard a lo estipulado en el punto 6.2
de la norma EN 50367: 2006.

Deteccion de frotadores

Los frotadores se disefiardn de forma que cualquier dafio que sufran que pueda dafar el hilo de contacto
ponga en marcha el dispositivo de bajada automatica.

La evaluacién de la conformidad se realizard con arreglo a los requisitos del punto 5.2.5 de la norma
EN 50405:2006.
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4.2.8.3.8.5

4.2.8.3.9

4.2.8.3.10

Capacidad de transporte de corriente

A la hora de seleccionar el material y la seccién transversal de los frotadores, se tendrd en cuenta el requisito
de corriente mdxima. La corriente nominal serd indicada por el fabricante. Los ensayos de tipo demostrardn
la conformidad con arreglo a lo especificado en el punto 5.2 de la norma EN 50405:2006.

Los frotadores podran transmitir la corriente absorbida por las unidades de traccién en reposo. La evaluacién
de la conformidad se realizard con arreglo a los requisitos del punto 5.2.1 de la norma EN 50405:2006.

Interfaces con el sistema de electrificacién

En los trenes eléctricos, los elementos principales de vinculacion entre los subsistemas «Material rodante» y
«Energfa» se definen en las ETI correspondientes.

Son los siguientes:

— La mdxima potencia que puede absorberse de la linea aérea de contacto [véase el apartado 4.2.8.3.2 de
la presente ETI y el apartado 4.2.3 de la ETI «Energfa de alta velocidad» de 2006].

— Lamdxima potencia que puede absorberse en reposo [véase el apartado 4.2.8.3.2 de la presente ETI y el
apartado 4.2.20 de la ETI «Energfa de alta velocidad» de 2006].

— Latension y la frecuencia de la alimentacion eléctrica [véase el apartado 4.2.8.3.1.1 de la presente ETI y
el apartado 4.2.2 de la ETI «Energfa de alta velocidad» de 2006].

— Las sobretensiones generadas en la linea aérea por armoénicos [véase el apartado 4.2.8.3.4 de la presente
ETl y el apartado 4.2.25 de la ETI «Energia de alta velocidad» de 2006].

— Las medidas de proteccion eléctrica [véase el apartado 4.2.8.3.6.6 de la presente ETl y el apartado 4.2.23
de la ETI «Energia de alta velocidad» de 2006].

— Ladisposicion de los pantbgrafos [véase el apartado 4.2.8.3.6.2 de la presente ETl y los apartados 4.2.19,
4.2.21y 4.2.22 de la ETI «Energia de alta velocidad» de 2006].

— La circulacién por secciones de separacion de fase [véase el apartado 4.2.8.3.6.7 de la presente ETI y el
apartado 4.2.21 de la ETI «Energia de alta velocidad» de 2006].

— Lacirculacién por secciones de separacion de sistema [véase el apartado 4.2.8.3.6.8 de la presente ETI y
el apartado 4.2.22 de la ETI «Energfa de alta velocidad» de 2006].

— La fuerza de contacto del pantdgrafo [véase el apartado 4.2.8.3.6.1 de la presente ETI y los aparta-
dos 4.2.14 y 4.2.15 de la ETI «Energia de alta velocidad» de 2006].

— El factor de potencia [véase el apartado 4.2.8.3.3 de la presente ETI y el apartado 4.2.3 de la ETI «Ener-
gfa de alta velocidad» de 2006].

— Los frenos de recuperacion [véase el apartado 4.2.8.3.1.2] definidos en el apartado el apartado 4.2.4 de
la ETI «Energfa de alta velocidad» de 2006].

— Lageometria del arco del pantdgrafo [véase el apartado 4.2.8.3.7.2 de la presente ETI y el apartado 4.2.13
de la ETI «Energfa de alta velocidad» de 2006].

— El comportamiento dindmico de los pantdgrafos y la calidad de captacién de corriente [véase el apar-
tado 4.2.8.3.6.5 de la presente ETI y el apartado 4.2.16 de la ETI «Energia de alta velocidad» de 2006].

Interfaces con el subsistema de control y mando y de sefalizacién

La impedancia minima entre el pantdgrafo y las ruedas del material rodante estd especificada en el apar-
tado 3.6.1 del anexo A, apéndice 1, de la ETI «Control-mando y sefializaciéon» de 2006.
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4.2.9

4.2.9.1

4.29.2

4.2.9.3
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4.2.9.3.2

Puesta a punto

Generalidades

Deberd ser posible efectuar la puesta a punto asi como reparaciones menores que sean necesarias en las par-
tes de la red alejadas de su base origen, incluidas las vias de apartadero de una red extranjera, para que el tren
pueda realizar con seguridad el viaje de regreso.

Los trenes podrdn estacionarse, sin personal a bordo, manteniendo el suministro eléctrico de la catenaria o
auxiliar para alimentar el alumbrado, el aire acondicionado, los armarios refrigerados, etc.

Medios de limpieza externa del tren

El parabrisas de la cabina del conductor debe poderse limpiar, tanto desde el suelo como desde andenes de
550 mmy 760 mm de altura, utilizando equipos de limpieza adecuados (con especial atencién a los aspectos
de salud y seguridad), en todas las estaciones e instalaciones en las que pare o se estacione el tren.

La velocidad a la que pasa el tren por la instalacion de lavado debe poder adaptarse a las caracteristicas de
cada instalacion, es decir, entre 2 y 6 km/h.

Sistemas de descarga de retretes

Sistema de descarga de a bordo

El disefio del sistema de descarga de los retretes permitird vaciar los retretes estancos (con agua limpia o reci-
clada) a intervalos suficientes, de modo que las operaciones de vaciado puedan realizarse de forma progra-
mada en los depdsitos designados.

Las conexiones del material rodante enumeradas a continuacién son componentes de interoperabilidad.

— La tobera de evacuacion de 3" (parte interna), definida en el anexo M VI, figura M VL1.

—  Elrdcor de descarga para la cisterna del retrete (parte interna), de uso opcional, definido en el anexo M
VI, figura M VL.2.

Carretillas méviles para descarga de retretes

Las carretillas méviles para descarga de retretes son componentes de interoperabilidad.

Las instalaciones moviles para descarga de retretes serdn compatibles con las caracteristicas de al menos un
sistema de descarga de a bordo (que utilice agua limpia o reciclada).

Las carretillas moviles de descarga deberdn realizar todas las funciones siguientes:

— descarga propiamente dicha;

— aspiracion (el valor limite del vacio de aspiracion se establece en 0,2 bar);

— lavado (se aplica exclusivamente a los dispositivos de descarga de los retretes de retencion);

—  precarga o relleno con aditivo (se aplica exclusivamente a los dispositivos de descarga de los retretes de
retencion).

Los récores de las carretillas de descarga (3" para el vaciado y 1” para el lavado) y sus juntas de estanquidad
deben corresponderse con las figuras M IV1 y M IV 2, respectivamente, del anexo M IV.
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4.2.9.4.1

4.2.9.4.2
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4.2.9.5.1

4.2.9.5.2

4.2.9.6

Limpieza interior del tren

Generalidades

Se dispondrd en cada vagén de una conexién a una fuente de alimentacion eléctrica de 3 000 VA a 230 V
y 50 Hz, a fin de poder utilizar equipos de limpieza industrial. Esta alimentacion debe estar disponible de
forma simultdnea en todos los vagones de la rama. Los enchufes eléctricos instalados en el interior del tren
deben situarse de modo que ninguna parte del vagén que requiera limpieza se encuentre a mas de 12 metros
de uno de estos enchufes.

Enchufes eléctricos

Los enchufes eléctricos interiores serdn compatibles con los conectores conformes con la norma CEE 7, hoja
VII (16 A-250 V, compdrese con la figura 5).

Figura 5

Conector conforme a la norma CEE 7, hoja VII (no se indican todas las medidas)

19.0+10.2

Las medidas y tolerancias se indican Ginicamente a titulo informativo. Las medidas y tolerancias se corres-
ponderdn con la norma referida.

Equipos de reposicién de agua

Generalidades

Los equipos nuevos utilizados para el suministro de agua en la red interoperable trabajardn con agua potable,
de conformidad con la Directiva 98/83/CE, y su modo de funcionamiento deberd asegurar que el agua sumi-
nistrada al dltimo elemento de las partes fijas de estas instalaciones se ajuste a la calidad especificada por la
misma Directiva para el agua destinada al consumo humano.

Adaptadores para el llenado de agua

Los adaptadores para el llenado de agua son componentes de interoperabilidad, definidos en el anexo M V.

Equipos de reposicién de arena

Los areneros se llenan normalmente durante las operaciones programadas de mantenimiento del tren que se
realizan en talleres especializados. Sin embargo, si es preciso, se dispondrd de arena que cumpla las especifi-
caciones locales para este uso, a fin de que puedan llenarse los areneros y el material rodante pueda continuar
en servicio comercial hasta su regreso al centro de mantenimiento.
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4.2.9.7 Requisitos especiales para el estacionamiento de trenes
El material rodante debe disefiarse de modo que:

— o sea necesaria una supervision periédica mientras se mantenga estacionado y conectado eléctrica-
mente a un sistema de alimentacién eléctrica;

— pueda configurarse para distintos niveles funcionales (por ejemplo, reserva activa, preparacion, etc.);
— la ausencia de tension eléctrica no cause dafios en los componentes del material rodante.
4.2.9.8 Equipos de repostaje

Cuestion pendiente.

4.2.10 Mantenimiento
4.2.10.1 Responsabilidades

Toda actividad de mantenimiento que se efecttie en el material rodante se realizard con arreglo a las dispo-
siciones de la presente ETL

Todo mantenimiento se llevard a cabo de conformidad con el expediente de mantenimiento aplicable al mate-
rial rodante.

El expediente de mantenimiento se gestionard de manera acorde con las disposiciones especificadas en la pre-
sente ETIL.

Tras la entrega del material rodante y su aceptacion, una sola entidad asumird la responsabilidad de la gestion
de los cambios que afectan a la integridad del disefio, del mantenimiento del material rodante y de la gestién
del expediente de mantenimiento.

En el registro de material rodante se consignard la entidad responsable del mantenimiento y de la gestion del
expediente de mantenimiento.

4.2.10.2 El expediente de mantenimiento
El expediente de mantenimiento se compone de los siguientes elementos:
— Expediente de justificacion del disefio del mantenimiento
—  Documentacién técnica
4.2.10.2.1  Expediente de justificacion del disefio del mantenimiento
El expediente de justificacién del disefio del mantenimiento:
—  describe los métodos utilizados para disefiar el mantenimiento;
— describe los ensayos, investigaciones y célculos realizados durante el disefio del mantenimiento;
— facilita los datos pertinentes utilizados para este fin y justifica su origen;
— describe los recursos necesarios para el mantenimiento del material rodante.
Este expediente deberd contener los siguientes elementos:

— El nombre y del departamento del fabricante o empresa ferroviaria responsable del expediente de
mantenimiento.

—  Precedentes, principios y métodos utilizados en el disefio del mantenimiento del vehiculo.



L 84222

Diario Oficial de la Unién Europea

26.3.2008

4.2.10.2.2

—  Perfil de utilizacion (limites de utilizacién normal del vehiculo (por ejemplo, km/mes, limites climadticos,
tipo de carga autorizados, etc.) que se ha tenido en cuenta para disefiar el mantenimiento).

— Ensayos, investigaciones y célculos realizados.

— Datos pertinentes utilizados para disefiar el mantenimiento, y origen de aquellos (experiencia, ensayos,
etc.).

— Responsabilidad y trazabilidad del proceso de disefio (nombre, cualificacion y cargo del autor de cada
documento y la persona que lo aprueba).

— Recursos necesarios para el mantenimiento (por ejemplo, tiempo necesario para las inspecciones, sus-
titucion de piezas, vida util de los componentes, etc.).

Documentacién de mantenimiento

La documentacién de mantenimiento comprende todos los documentos necesarios para gestionar y llevar a
cabo el mantenimiento de un vehiculo. Constard de dos partes:

— Jerarquia de componentes y descripcion funcional: La jerarquia establece los limites del material rodante
mediante una relacién de todos los elementos que pertenecen a la estructura de producto de ese mate-
rial rodante y que utilizan un nimero adecuado de niveles independientes. El dltimo elemento serd una
unidad sustituible.

— Esquemas de circuitos, esquemas de conexiones y esquemas de cableados.

— Lista de piezas: Contiene las descripciones técnicas de las piezas de repuesto (unidades sustituibles), per-
mitiendo la identificacién y adquisicién de las piezas correctas.

—  Limites de seguridad e interoperabilidad: Para los componentes o piezas que puedan afectar a la segu-
ridad o a la interoperabilidad conforme a la presente ETI, este documento establece los limites medibles
que no deberdn excederse en servicio (incluida la explotacion en modo degradado). Los datos criticos
para la seguridad (véase la Directiva 96/48/CE modificada por la letra e) del apartado 5 del articulo 14
de la Directiva 2004/50/CE) relacionados con el mantenimiento programado del vehiculo se consigna-
rdn en el registro de material rodante.

— Obligaciones legales europeas: Cuando los componentes o sistemas estén sujetos a obligaciones legales
europeas especificas, se relacionardn dichas obligaciones.

—  Plan de mantenimiento
— Lista, calendario y criterios de todas las operaciones de mantenimiento preventivo programadas.
— Lista y criterios de las operaciones de mantenimiento preventivo condicional.
— Lista de operaciones de mantenimiento correctivo.
—  Operaciones de mantenimiento regidas por condiciones de uso especificas.
Se deberd describir el nivel de las operaciones de mantenimiento.

Nota: Algunas operaciones de mantenimiento, como las renovaciones generales o las grandes repara-
ciones, quizd no puedan estar definidas en el momento en que se ponga en servicio el vehiculo.
En este caso se indicardn la responsabilidad y los procedimientos para definir dichas operaciones.

— Manuales y folletos de mantenimiento

Por cada operaciéon de mantenimiento enumerada en el plan de mantenimiento, el manual describe la
lista de tareas que deben realizarse.

Si las tareas de mantenimiento son comunes a diferentes operaciones o a diferentes vehiculos, es admi-
sible explicarlas en folletos de mantenimiento especificos.
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Los manuales y folletos deben contener la siguiente informacién:
— Herramientas y medios especificos, incluido el software de servicio.

—  Cualificacion normalizada o legalmente obligatoria del personal (soldadura, ensayos no
destructivos.)

— Requisitos generales relativos a las competencias en las dreas mecanica, eléctrica, de fabricacion, etc.

— Disposiciones sobre salud y seguridad en el trabajo y las actividades de explotacion (incluida la nor-
mativa vigente en materia de control del uso de sustancias peligrosas para la salud y la seguridad).

— Disposiciones medioambientales.

— Pormenores de las tareas minimas que deberdn realizarse:
— Instrucciones de desmontaje/montaje
—  Criterios de mantenimiento
— Comprobaciones y ensayos
— Herramientas y materiales necesarios para la tarea
— Consumibles necesarios para la tarea
— Equipos de seguridad y proteccion personal

— Ensayos y procedimientos necesarios que han de llevarse a cabo después de cada operacion de man-
tenimiento, antes de la puesta en servicio.

— Trazabilidad y registros.
— Manual de localizacién y diagndstico de averias, con diagramas funcionales y esquemas de los sistemas.
Gestion del expediente de mantenimiento

El expediente de mantenimiento lo entregard con el primer tren o vehiculo de una serie, bien el fabricante,
bien la empresa ferroviaria; se someterd a los procesos especificados en el apartado 6.2.4 de la presente ETI
antes de su puesta en servicio. Este apartado no se aplica a los prototipos que se utilicen con fines de
evaluacion.

Tras la puesta en servicio del primer tren o vehiculo de una serie, la empresa ferroviaria es la responsable de
la gestion del expediente de mantenimiento perteneciente al material rodante cuya responsabilidad de ges-
tion le corresponda, en relacion con las disposiciones especificadas en la presente ETI. Esto incluye un pro-
ceso de revisién periddica del expediente de mantenimiento para asegurar el cumplimiento de los requisitos
esenciales.

El expediente de mantenimiento se gestionard de acuerdo con los procesos definidos en el sistema homolo-
gado de gestion de la seguridad de la empresa ferroviaria.

En caso de asumir el mantenimiento del material rodante, la empresa ferroviaria se asegurard de que existen
procesos para gestionar el mantenimiento y la integridad de explotacion del material rodante, lo cual incluye
los siguientes elementos:

— Informacion en el registro de material rodante.

—  Gestion de activos, incluidos registros de todas las operaciones de mantenimiento de material rodante
realizadas y pendientes (que se someterdn a plazos especificos de conservacion de los distintos niveles
de archivo).
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4.2.10.4

—  Software, si procede.

—  Procedimientos de recepcion y tratamiento de informacion especifica relacionada con la integridad ope-
rativa del material rodante, motivados por la aparicién de cualquier circunstancia, por ejemplo, un inci-
dente de explotacién o de mantenimiento, que pueda afectar a la integridad de seguridad del material
rodante.

—  Procedimientos para la determinacion, generacion y difusion de informacion especifica relacionada con
la integridad operativa del material rodante, motivados por la aparicién de cualquier circunstancia, por
ejemplo, un incidente de explotacién o de mantenimiento, que pueda afectar a la integridad de seguri-
dad del material rodante, detectada durante una actividad de mantenimiento.

—  Perfiles de servicio del material rodante (incluidos, entre otros, los kilometros totales recorridos).

— Procesos de proteccion y validacion de tales sistemas.

De conformidad con las disposiciones del anexo III de la Directiva 200449, el sistema de gestién de la segu-
ridad de la empresa ferroviaria debe demostrar que se estdn tomando medidas de mantenimiento que per-
miten garantizar que en todo momento se cumplen los requisitos esenciales y las prescripciones de la presente
ETI, incluidos los que figuran en el expediente de mantenimiento.

Si la responsabilidad del mantenimiento del material rodante recae sobre entidades distintas de la empresa
ferroviaria que lo utiliza, esta dltima deberd cerciorarse de que se aplican todos los procesos de manteni-
miento pertinentes. Este proceso también deberd describirse adecuadamente en el sistema de gestion de la
seguridad de la empresa ferroviaria.

La entidad responsable del mantenimiento del material rodante se asegurard de que la empresa ferroviaria
explotadora dispone de informacién fiable sobre los procesos de mantenimiento y los datos especificados, y
acreditard, a solicitud de la empresa ferroviaria explotadora, que dichos procesos garantizan la conformidad
del material rodante con los requisitos esenciales de la Directiva 96/48/CE, modificada por la Directiva
2004/50CE.

Gestion de la informacion de mantenimiento

La entidad responsable del mantenimiento del material rodante se asegurard de que dispone de procesos para
la gestion de la informacion relativa a la gestion, mantenimiento e integridad en servicio del material rodante,
asi como de derechos de acceso a la misma. Todas las partes operativamente implicadas en este proceso faci-
litardn la informacion de mantenimiento necesaria, que incluird:

— Registro de material rodante.

— Informacion de gestién de configuraciones.

—  Sistemas de informacién de gestién de mantenimiento, incluidos registros de todas las operaciones de
mantenimiento de material rodante realizadas y pendientes (que se someterdn a plazos especificos de
conservacion de los distintos niveles de archivo).

—  Procedimientos de gestion para la recepcion y tratamiento de la informacion especifica relacionada con
la integridad en servicio del material rodante, incluidos los incidentes de explotacion o de mantenimiento
que puedan afectar a la integridad de la seguridad del material rodante.

—  Procedimientos de gestion para la determinacién, generacion y difusion de la informacion especifica rela-
cionada con la integridad en servicio del material rodante, incluidos los incidentes de explotacién o de
mantenimiento que puedan afectar a la integridad de la seguridad del material rodante y que se detecten
durante cualquier actividad de mantenimiento, incluida la reparacion de piezas.

—  Perfiles de servicio del material rodante (por ejemplo, kilémetros).

— Procesos de gestion de la seguridad para la proteccion y validacion de los sistemas de informacion.
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4.2.10.5 Puesta en préctica del mantenimiento

La empresa ferroviaria programard turnos de servicio, de forma que cada tren regrese a intervalos escalona-
dos a unas bases designadas donde se realizaran las principales operaciones de mantenimiento a frecuencias
compatibles con el disefio y fiabilidad de los trenes de alta velocidad.

Siun tren se encuentra en estado degradado, se acordardn las condiciones en las que pueden realizarse ciertos
trabajos de reparacion para permitir su retorno con seguridad a una base designada y las condiciones espe-
ciales de servicio, caso por caso, entre los administradores de las infraestructuras y la empresa ferroviaria o
por medio de un documento como el que se indica en el apartado 4.2.1.

4.3 Especificaciones funcionales y técnicas de las interfaces

431 Generalidades

Desde el punto de vista de la compatibilidad técnica, las interfaces del subsistema «Material Rodante» con el
resto de subsistemas son las siguientes:

— Diseflo de los trenes

— Dispositivo de vigilancia del conductor

—  Sistema de electrificacion

— Equipos de control del tren de a bordo

— Altura de los andenes

— Mandos de las puertas

—  Salidas de emergencia

— Faros

— Acoplamientos de emergencia

— Contacto ruedacarril

—  Control de estado de los cojinetes de los ejes
— Alarma de viajeros

—  Efectos de las ondas de presién

—  Efecto de los vientos transversales

— Frenos que no utilizan la adherencia rueda/carril
—  Lubricacién de las pestafias

—  Coeficiente de flexibilidad

Estas interfaces se definen en los apartados siguientes a fin de asegurar el desarrollo de una red transeuropea
de alta velocidad coherente.

A la luz de los requisitos esenciales sefialados en la seccion 3, las especificaciones funcionales y técnicas se
disponen por subsistemas en el orden siguiente:

—  Subsistema dnfraestructura»

—  Subsistema «Energfa»
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Subsistema «Control-mando y sefalizacion»

Subsistema «Explotacién»

Para cada una de estas interfaces, las especificaciones se disponen en el mismo orden que en el apartado 4.2,
del modo siguiente:

Estructuras y partes mecdnicas

Interaccion via y galibo

Frenos

Informaci6én y comunicaciones a los viajeros

Condiciones ambientales

Proteccién del sistema

Equipos de traccién y eléctricos

Puesta a punto

Mantenimiento

La lista siguiente indica los subsistemas que tienen vinculacién con los pardmetros basicos de la presente ETI:

Estructuras y partes mecdnicas (apartado 4.2.2):

Disefio de los trenes (apartado 4.2.1.2): subsistema «Explotacidn».

Enganches y medios de acoplamiento para el rescate de trenes (apartado 4.2.2.2): subsistema «Explotacidny.
Resistencia de la estructura del vehiculo (apartado 4.2.2.3): no se han identificado interfaces.

Acceso (apartado 4.2.2.4): subsistema «Infraestructura» y subsistema «Explotacidn».

Retretes (apartado 4.2.2.5): subsistema «Explotacién».

Cabina del conductor (apartado 4.2.2.6): subsistema «nfraestructura» y subsistema «Control-mando y
sefializaciony.

Parabrisas y frontal del tren (apartado 4.2.2.7): subsistema «Control-mando y sefializacion.
Interaccion vehiculo/via y gilibo (apartado 4.2.3):
Gilibo cinematico (apartado 4.2.3.1): subsistema «nfraestructuras.

Carga estdtica por eje (apartado 4.2.3.2): subsistema «nfraestructura» y subsistema «Control-mando y
sefializaciony.

Pardmetros del material rodante que influyen en los sistemas de vigilancia del tren desde tierra (apar-
tado 4.2.3.3): subsistema «Infraestructura», subsistema «Control-mando y sefializacion» y subsistema
«Explotacién».

Comportamiento dindmico del material rodante (apartado 4.2.3.4): subsistema dnfraestructura» y subsis-
tema «Explotacidny.
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Longitud maxima de los trenes (apartado 4.2.3.5): subsistema «Infraestructura» y subsistema «Explotacién».
Rampas y pendientes maximas (apartado 4.2.3.6): subsistema nfraestructura».

Radio de curva minimo (apartado 4.2.3.7): subsistema «nfraestructurar.

Lubricacion de las pestafias (apartado 4.2.3.8): subsistema dnfraestructura.

Coeficiente de suspension (apartado 4.2.3.9): Subsistema «Energia».

Enarenado (apartado 4.2.3.10): Subsistema «Control-mando y sefializacion» y subsistema «Explotacidn».

Efectos aerodindmicos sobre balasto (apartado 4.2.3.11): subsistema «nfraestructura» y subsistema
«Explotacidny.

Frenado (apartado 4.2.4):

Prestaciones de frenado (apartado 4.2.4.1): Subsistema «Control-mando y sefializacién» y subsistema
«Explotacién».

Limites de la demanda de adherencia rueda/carril del freno (apartado 4.2.4.2): no se han identificado
interfaces.

Requisitos del sistema de frenado (apartado 4.2.4.3): subsistema «Energia» y subsistema «Explotaciony.
Caracteristicas de los frenos de servicio (apartado 4.2.4.4): no se han identificado interfaces.
Frenos de Foucault (apartado 4.2.4.5): subsistema dnfraestructura» y subsistema «Explotacién».
Proteccién de un tren inmovilizado (apartado 4.2.4.6): subsistema «Explotacidn».

Prestaciones de frenado en rampas o pendientes acusadas (apartado 4.2.4.7): subsistema «nfraestructura»
y subsistema «Explotacidny.

Informacién y comunicaciones a los viajeros (apartado 4.2.5):

Sistema de megafonia (apartado 4.2.5.1): subsistema «Explotacidny.

Letreros informativos para los viajeros (apartado 4.2.5.2): no se han identificado interfaces.
Alarma de viajeros (apartado 4.2.5.3): subsistema Infraestructura» y subsistema «Explotacion».
Condiciones ambientales (apartado 4.2.6):

Condiciones ambientales (apartado 4.2.6.1): subsistema «nfraestructura» y subsistema «Explotaciony.

Cargas aerodindmicas del tren al aire libre (apartado 4.2.6.2): subsistema «nfraestructura» y subsistema
«Explotacién».

Viento cruzado (apartado 4.2.6.3): subsistema dnfraestructura» y subsistema «Explotaciony.

Variaciones mdximas de la presion en los tineles (apartado 4.2.6.4): subsistema «Infraestructura» y subsis-
tema «Explotacién».

Ruido exterior (apartado 4.2.6.5): subsistema «Infraestructura» y subsistema «Explotacién».

Interferencias electromagnéticas exteriores (apartado 4.2.6.6): subsistema «Energia» y subsistema «Control-
mando y sefializacién».
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4.3.2.1

4.3.2.2

Proteccién del sistema (apartado 4.2.7):

Salidas de emergencia (apartado 4.2.7.1): subsistema «Explotaciony.

Seguridad contra incendios (apartado 4.2.7.2): subsistema «Infraestructura» y subsistema «Explotacién».
Proteccion contra choques eléctricos (apartado 4.2.7.3): no se han identificado interfaces.

Luces exteriores (apartado 4.2.7.4): subsistema nfraestructura», subsistema «Energia», subsistema «Control-
mando y sefializacién» y subsistema «Explotacion.

Bocina (apartado 4.2.7.4): subsistema «Explotacién.

Procedimientos de elevacion y rescate (apartado 4.2.7.5): subsistema «Explotaciony.

Ruido interior (apartado 4.2.7.6): subsistema «Explotacion.

Aire acondicionado (apartado 4.2.7.7): subsistema dnfraestructura» y subsistema «Explotacién».
Dispositivo de vigilancia del conductor (apartado 4.2.7.8): subsistema «Explotaciony.

Sistema de control-mando y sefializacién (apartado 4.2.7.9): Subsistema «Control-mando y sefializaciony.

Conceptos de supervision y diagndstico (apartado 4.2.7.10): Subsistema «Control y mando; sefializa-
cién» y subsistema «Explotacion».

Especificacién particular para tineles (apartado 4.2.7.11): subsistema «Infraestructurar, subsistema «Control
y mando; sefializacion» y subsistema «Explotaciény.

Sistema de alumbrado de emergencia (apartado 4.2.7.12): no se han identificado interfaces.
Software (apartado 4.2.7.13): no se han identificado interfaces.

Equipos de traccién y eléctricos (apartado 4.2.8):

Requisitos de prestaciones de traccion (apartado 4.2.8.1): subsistema «Explotacidny.

Limites de la demanda de adherencia rueda/carril de la traccion (apartado 4.2.8.2): subsistema
«Explotaciérn.

Especificacién técnica y funcional referente a la alimentacion eléctrica (apartado 4.2.8.3): subsistema
«Energia», subsistema «Control-mando y sefializacién» y subsistema «Explotacién».

Puesta a punto (apartado 4.2.9): subsistema «nfraestructura» y subsistema «Explotaciony.

Mantenimiento (apartado 4.2.10): subsistema «Infraestructura» y subsistema «Explotacién».

Subsistema «Infraestructura»

Acceso

En el apartado 4.2.2.4.1 de la presente ETI se especifica la posicién de los estribos de acceso. Esta posicién
depende de la posicién del borde del andén, que estd especificada en los apartados 4.2.20.4 y 4.2.20.5 de la
ETI dnfraestructura» de 2006.

Cabina del conductor

En el apartado 4.2.2.6 de la presente ETI se especifica que la cabina serd accesible por ambos lados del tren
desde tierra o desde el andén. La altura del andén, medida desde el nivel del carril, estd especificada en el apar-
tado 4.2.20.4 de la ETI dnfraestructura» de 2006.
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4.3.2.3

4.3.2.4

4.3.2.5

4.3.2.6

4.3.2.7

4.3.2.8

4.3.2.9

4.3.2.10

4.3.2.11

4.3.2.12

Gdlibo cinemadtico

En el apartado 4.2.3.1 de la presente ETI se establece que el material rodante se ajustard a uno de los gilibos
cinematicos que se especifican en el anexo C de la ETI «Material rodante ferroviario convencional» de 2005.
Los gélibos de infraestructura correspondientes se especifican en el apartado 4.2.3 de la ETI dInfraestructura»
de 2006 y el registro de infraestructuras establece el gdlibo cinematico que deberd cumplir el material rodante
en cada linea en la que preste servicio.

Carga estdtica por eje

En el apartado 4.2.3.2 de la presente ETI se establece la méxima carga estdtica por eje admisible para distintos
tipos de material rodante. Las especificaciones correspondientes se encuentran en el apartado 4.2.13 de la ETI
«nfraestructura» de 2006.

Pardmetros del material rodante que influyen en los sistemas de vigilancia del tren desde tierra

En el apartado 4.2.3.3.2 de la presente ETI se detallan las especificaciones del material rodante en relaciéon
con el control de estado de los cojinetes de los ejes por parte de los detectores de cajas de grasas calientes
desde tierra. Los requisitos minimos de gélibo de infraestructura estdn establecidos en el apartado 4.2.3 de la
ETI dInfraestructura» de 2006.

Comportamiento dindmico del material rodante y perfiles de las ruedas

En el apartado 4.2.3.4 de la presente ETI se detallan las especificaciones del material rodante en relacién con
el comportamiento dindmico del mismo y, en especial, los pardmetros del perfil de las ruedas. Las especifi-
caciones correspondientes que afectan al subsistema de la infraestructura y, en especial, los pardmetros del
perfil del carril, estdn establecidos en los apartados 4.2.9, 4.2.10, 4.2.11, 4.2.12 y 5.3.1.1 de la ETI «Infraes-
tructura» de 2006.

Longitud médxima de los trenes

En el apartado 4.2.3.5 de la presente ETI se especifica la longitud méxima del tren. La longitud maxima del
andén se especifica en el apartado 4.2.20.2 de la ETI «Infraestructura» de 2006; el registro de infraestructuras
establece, para cada una de las lineas, la longitud minima que deberdn tener los andenes en las que estd pre-
visto que paren los trenes de alta velocidad.

Pendientes y rampas maximas

En el apartado 4.2.3.6 de la presente ETI se especifica que los trenes deberdn poder arrancar, circular y parar
en todas las lineas para las que hayan sido disefiados para prestar servicio. La rampa o pendiente maxima se
especifica en el apartado 4.2.5 de la ETI «Infraestructura» de 2006 y el registro de infraestructuras establece la
rampa o pendiente maxima de cada linea.

Radio minimo de curva

En el apartado 4.2.3.7 de la presente ETI se especifica que los trenes deberdn poder tomar curvas del radio
minimo establecido en todas las lineas para las que arrancar, circular y parar en todas las lineas para las que
hayan sido disefiados para prestar servicio. El radio minimo de curva se especifica en los apartados 4.2.6, 4.2.8
y 4.2.25 de la ETI dInfraestructura» de 2006 y el registro de infraestructuras establece el radio minimo de curva
por cada linea en vias de alta velocidad y en vias de apartadero.

Lubricacion de las pestafias
No existe ninguna interfaz con la ETI «Infraestructura» que se refiera a la lubricacion de las pestarias.
Levantamiento de balasto

En el apartado 4.2.3.11 de la presente ETI se detallan las especificaciones del material rodante en relaciéon con
los efectos aerodindmicos sobre el balasto. Las especificaciones correspondientes que afectan al subsistema
de infraestructuras se encuentran en el apartado 4.2.27 de la ETI «nfraestructura» de 2006.

Frenos de Foucault

En el apartado 4.2.4.5 de la presente ETI se detallan las especificaciones del material rodante en relacion con
los frenos de Foucault. Las especificaciones correspondientes que afectan al subsistema de infraestructuras se
encuentran en el apartado 4.2.13 de la ETI dInfraestructura» de 2006 y el registro de infraestructuras esta-
blece las condiciones de uso de los frenos de Foucault en cada linea.
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4.3.2.13 Prestaciones del freno en rampas o pendientes acusadas

En el apartado 4.2.4.7 de la presente ETI se detallan las especificaciones del material rodante en relacién con
las prestaciones del freno en rampas o pendientes acusadas. Las especificaciones correspondientes que afec-
tan al subsistema de infraestructuras se encuentran en el apartado 4.2.5 de la ETI dnfraestructura» de 2006 y
el registro de infraestructuras establece la rampa o pendiente maxima en cada linea.

4.3.2.14 Alarma de viajeros

No existe ninguna interfaz con la ETI «nfraestructura» que se refiera a la alarma de viajeros.

4.3.2.15 Condiciones ambientales

No existe ninguna interfaz con la ETI «nfraestructura» que se refiera a las condiciones ambientales.

4.3.2.16 Cargas aerodindmicas del tren al aire libre

En el apartado 4.2.3.11 de la presente ETI se detallan las especificaciones del material rodante en relacién con
las cargas aerodindmicas del tren al aire libre. Las especificaciones correspondientes que afectan al subsistema
de infraestructuras se encuentran en los apartados 4.2.4, 4.2.14.7 y 4.4.3 de la ETI <Infraestructura» de 2006.

4.3.2.17 Viento cruzado

En el apartado 4.2.6.3 de la presente ETI se detallan las especificaciones del material rodante en relacién con
el viento cruzado. Las especificaciones correspondientes que afectan al subsistema de infraestructuras se
encuentran en el apartado 4.2.17 de la ETI «Infraestructura» de 2006.

43218 Variacion méxima de la presion en tineles

En el apartado 4.2.6.4 de la presente ETI se detallan las especificaciones del material rodante en relaciéon con
la variacion maxima de la presion en taneles. Las especificaciones correspondientes que afectan al subsistema
de infraestructuras se encuentran en el apartado 4.2.16 de la ETI nfraestructura» de 2006.

4.3.2.19 Ruido exterior

En el apartado 4.2.6.5 de la presente ETI se detallan las especificaciones relativas al ruido exterior emitido por
el material rodante. Las especificaciones correspondientes que afectan al subsistema de infraestructuras se
encuentran en el apartado 4.2.19 de la ETI «Infraestructura» de 2006.

4.3.2.20 Seguridad contra incendios

En el apartado 4.2.7.2 de la presente ETI se detallan las especificaciones relativas a la seguridad contra incen-
dios en los trenes que circulan por tineles o tramos elevados de més de 5 km de longitud. Las especificacio-
nes que afectan al sistema de infraestructuras, en relacién con tineles o tramos elevados, se especifican en el
apartado 4.2.21 de la ETI dnfraestructura» de 2006, y el registro de infraestructuras establece dénde se
encuentran o cémo se identifican los tiineles o tramos elevados de mds de 5 km de longitud en cada linea.

4.3.2.21 Faros

Existe una interfaz entre los faros (apartado 4.2.7.4.1.1 de la presente ETI) en términos de iluminancia y las
caracteristicas de la ropa reflectante del personal que trabaja en la via o en sus proximidades, descrita en el
apartado 4.7 de la ETI dInfraestructura» de 2006.

4.3.2.22 Especificacion particular para tineles

En el apartado 4.2.7.11 de la presente ETI se detallan las especificaciones del material rodante en relacién con
la circulacion por tdneles. Las especificaciones correspondientes que afectan al subsistema de infraestructuras
se encuentran en el apartado 4.2.21 de la ETI dnfraestructura» de 2006 y el registro de infraestructuras esta-
blece dénde se encuentran o cdmo se identifican los tineles en cada linea.
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4.3.2.23 Puesta a punto

En el apartado 4.2.9 de la presente ETI se detallan las especificaciones del material rodante en relacién con la
puesta a punto. Las especificaciones correspondientes que afectan al subsistema de infraestructuras se encuen-
tran en el apartado 4.2.26 de la ETI dInfraestructura» de 2006.

4.3.2.24 Mantenimiento

No existe ninguna interfaz con la ETI «Infraestructura» que se refiera al mantenimiento.

433 Subsistema «Energia»
433.1 Reservado
4.3.3.2 Requisitos del sistema de frenado

En los apartados 4.2.4.3 y 4.2.8.3.1.2 de la presente ETI se detallan las especificaciones del material rodante
en relacion con los requisitos de frenado de recuperacion. Las especificaciones correspondientes que afectan
al subsistema de energfa se encuentran en el apartado 4.2.4 de la ETI «Energfa de alta velocidad» de 2006 y el
registro de infraestructuras establece cudndo se aplican dichas especificaciones en cada linea.

4.3.3.3 Interferencias electromagnéticas exteriores

En el apartado 4.2.6.6 de la presente ETI se detallan las especificaciones del material rodante en relacién con
las interferencias electromagnéticas exteriores. Las especificaciones correspondientes que afectan al subsis-
tema de energia se encuentran en el apartado 4.2.6 de la ETI «Energia» de 2006.

4.3.3.4 Faros

Existe una interfaz entre los faros (apartado 4.2.7.4.1.1 de la presente ETI) en términos de iluminancia y las
caracteristicas de la ropa reflectante del personal que trabaja en la via o en sus proximidades, descrita en el
apartado 4.7 de la ETI «Energfa» de 2006.

4335 Especificacion técnica y funcional referente a la alimentacion eléctrica

En el apartado 4.2.8.3 de la presente ETI se detallan las especificaciones del material rodante en relaciéon con
la alimentacion eléctrica. Las especificaciones correspondientes referentes al subsistema de energia se encuen-
tran en los apartados 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, 4.2.24 y 4.2.25 de la ETI «Energfa» de 2006. Las especifica-
ciones correspondientes que afectan al subsistema de energia, relacionadas con la posicion de la catenaria, se
encuentran en el apartado 4.2.9 de la ETI «Energfa» de 2006.

4.3.4 Subsistema «Control-mando y sefializacién»

4341 Cabina del conductor

En el apartado 4.2.2.6 de la presente ETI se detallan las especificaciones del material rodante en relacion con
la visibilidad externa de las sefiales por parte del conductor. La posicion de las sefiales se especifica en el apar-
tado 4.2.16 de la ETI «Control-mando y sefalizacion» de 2006.

4.3.4.2 Parabrisas y frontal del tren

En el apartado 4.2.2.7 de la presente ETI se especifica que el parabrisas no modificard el color de las sefiales.
El color de las sefiales se especifica en el apartado 4.2.16 de la ETI «Control-mando y sefializacion» de 2006.



L 84232

Diario Oficial de la Unién Europea

26.3.2008

4.3.43

4.3.4.4

4345

4.3.4.6

4.3.4.7

4.3.4.8

Carga estdtica por eje

En el apartado 4.2.3.2 de la presente ETI se especifican las cargas estdticas por eje minimas. Las especifica-
ciones correspondientes que afectan al subsistema de control-mando y sefializacion se encuentran en el apar-
tado 4.2.11 y en el anexo A, apéndice 1, apartado 3.1 de la ETI «Control-mando y sefializacién» de 2006.

Pardmetros del material rodante que influyen en los sistemas de vigilancia del tren desde tierra

El apartado 4.2.3.3.2.3 de la presente ETI detalla las especificaciones del material rodante en relacion con los
pardmetros que influyen en los sistemas de vigilancia del tren desde tierra y, en particular, la resistencia eléc-
trica de los juegos de ruedas y el control de estado de los cojinetes de los ejes. Las especificaciones corres-
pondientes que afectan al subsistema de control-mando y sefializacion se encuentran en los apartados 4.2.10
y 4.2.11 y en el anexo A, apéndice 1, apartados 1 a 4 de la ETI «Control-mando y sefializacion» de 2006.

Enarenado

En el apartado 4.2.3.10 de la presente ETI se detallan las especificaciones del material rodante relativas a la
limitacién del enarenado en relacion con la interfaz con el subsistema de control-mando y sefializacion. Las
especificaciones correspondientes que afectan al subsistema de control-mando y sefializacion se encuentran
en el apartado 4.2.11 y en el anexo A, apéndice 1, apartado 4.1 de la ETI «Control-mando y sefializacién» de
2006.

Prestaciones de frenado

En el apartado 4.2.4.1 de la presente ETI se especifica que es admisible que el administrador de la infraes-
tructura defina requisitos adicionales debido a la presencia diferentes sistemas de control-mando y sefializa-
cion clase B en su parte de la red. Las especificaciones correspondientes que afectan al subsistema de control-
mando y sefializacion se encuentran en el apartado 4.2.2 de la ETI «Control-mando y sefializacion» de 2006
y el registro de infraestructuras establece dichas especificaciones.

En el apartado 4.2.4.7 de la presente ETI se especifica la capacidad de frenado en rampas y pendientes acu-
sadas y en el apartado 6.2.1.2 y en el anexo C de la ETI «Control-mando y sefializacion» de 2006 se define
cémo se transmite al tren la informacion relativa a la limitacion de rampas y pendientes.

Interferencias electromagnéticas

En el apartado 4.2.6.6 de la presente ETI se detallan las especificaciones del material rodante en relacién con
las interferencias electromagnéticas. Las especificaciones correspondientes que afectan al subsistema de
control-mando y sefializacion se encuentran en el apartado 4.2.12 y en el anexo A, indice A6, de la ETI
«Control-mando y sefalizacion» de 2006.

Sistema de control-mando y sefializacion

En el apartado 4.2.7.9 de la presente ETI se detallan las especificaciones que afectan al material rodante en
relacién con el sistema de control-mando y sefializacion y, en particular, la localizacion del eje montado y las
ruedas. Las especificaciones correspondientes que afectan a la localizacion del eje montado y las ruedas se
encuentran en el apartado 4.2.11 y en el anexo A, apéndice 1, de la ETI «Control-mando y sefializacion» de
2006. La posicion de las antenas de a bordo del sistema de control-mando y sefializacion se especifica en los
apartados 4.2.2 y 4.2.5 de la ETI «Control-mando y sefializacién» de 2006.

En el punto 4.2.7.9.1 de la presente ETI se especifica que la prestacion de servicio en un determinado modo
degradado del subsistema de control-mando y sefializacion se especifica en el apartado 4.2.2 de la ETI
«Control-mando y sefializacién» de 2006. En el apartado 4.2.7.14 de la presente ETI se especifica la visuali-
zacion del sistema europeo de control del trafico para las cabinas de conduccion. Las requisitos especificos
del subsistema de control-mando y sefializacion se encuentran en el apartado 4.2.2 de la ETI «Control-mando
y sefializacion» de 2006.
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4.3.49

4.3.4.10

4.3.4.11

4.3.4.12

4.3.5.1

4.3.5.2

4.3.5.3

4.3.5.4

Conceptos de supervision y diagndstico

En el apartado 4.2.7.10 de la presente ETI se detallan las especificaciones del material rodante en relacién con
los conceptos de supervision y diagndstico. Las especificaciones correspondientes que afectan al subsistema
de control-mando y sefializacion se encuentran en el apartado 4.2.2 de la ETI «Control-mando y sefializa-
cién» de 2006.

Especificacion particular para tineles

En el apartado 4.2.7.11 de la presente ETI se especifica que es admisible que la tapa de la abertura de entrada
o salida de aire de los sistemas de aire acondicionado esté cerrada durante la circulacién por tdneles. Las espe-
cificaciones correspondientes que afectan al subsistema de control-mando y sefializacion en relacion con la
transmisién desde tierra de la sefial de cierre o apertura de estas tapas se encuentran en los apartados 4.2.2
y 4.2.3 del anexo A, indices 7 y 33, de la ETI «Control-mando y sefializacién» de 2006.

Especificacion técnica y funcional referente a la alimentacion eléctrica

En los apartados 4.2.8.3.6.9 y 4.2.8.3.6.10 de la presente se especifica que los equipos de a bordo deben cum-
plir los requisitos transmitidos por los dispositivos del subsistema de control-mando y sefializacién al cruzar
separaciones de fase y de sistema del subsistema de energfa. Las especificaciones correspondientes que afec-
tan al subsistema de control-mando y sefializacion se encuentran en los apartados 4.2.2 y 4.2.3 y en el anexo
A, indices 7 y 33, de la ETI «Control-mando y sefializaciéon» de 2006.

Luces delanteras del vehiculo

Existe una interfaz entre los faros (apartado 4.2.7.4.1.1 de la presente ETI) en términos de iluminancia y de
las caracteristicas de la ropa reflectante del personal que trabaja en la via o en sus proximidades, descrita en
el apartado 4.7 de la ETI «Control-mando y sefalizacién» de 2006.

En el apartado 4.2.16 de la ETI «Control-mando y sefializacién» de 2006 se especifica que los letreros retro-
rreflectantes cumplirdn los requisitos para el servicio de conformidad con el apartado 4.2.7.4.1.1 de la ETI
«Material rodante de alta velocidad».

Subsistema «Explotacién»

Disefio de los trenes

En el apartado 4.2.12 de la presente ETI se detallan las especificaciones del material rodante en relaciéon con
el disefio de los trenes. En el apartado 4.2.2.5 y en los anexos H, J y L de la ETI «Explotacién» de 2006 se
especifican las normas para la composicién de los trenes.

Enganches y medios de acoplamiento para el rescate de trenes

En el apartado 4.2.2.2 de la presente ETI y su anexo K se detallan las especificaciones del material rodante
relacionadas con los enganches y medios de acoplamiento para el rescate de trenes y, en particular, los requi-
sitos relativos a la explotacion en la parte 2 del anexo K. Las especificaciones correspondientes se encuentran
en los apartados 4.2.2.5, 4.2.3.6.3 y 4.2.3.7 de la ETI «Explotacién» de 2006.

Acceso

En el apartado 4.2.2.4 de la presente ETI se detallan las especificaciones del material rodante en relacion con
los estribos y puertas de acceso para viajeros. Las especificaciones correspondientes se encuentran en el apar-
tado 4.2.2.4 de la ETI «Explotacién» de 2006.

Aseos

En el apartado 4.2.2.5 de la presente ETI se especifican los requisitos aplicables al sistema de descarga de los
retretes. No existen especificaciones relativas a las normas de elaboracion de la lista de turnos de servicio y a
la puesta a punto de los retretes en la ETI «Explotacion» de 2006.
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4.3.5.5

4.3.5.6

43.5.7

4.3.5.8

4.3.5.9

4.3.5.10

4.3.5.11

4.3.5.12

4.3.5.13

Parabrisas y frontal del tren

En el apartado 4.2.2.7 de la presente ETI se detallan las especificaciones del material rodante en relacién con
el parabrisas. Las especificaciones correspondientes referidas a las normas de visibilidad se encuentran en el
apartado 4.3.2.4 de la ETI «Explotacién» de 2006.

Pardmetros del material rodante que influyen en los sistemas de vigilancia del tren desde tierra

En el apartado 4.2.3.3.2 de la presente ETI se detallan las especificaciones del material rodante en relacion
con el control de estado de los cojinetes de los ejes. Las especificaciones correspondientes referidas a las nor-
mas de explotacion en caso de deteccion de averia se encuentran en el apartado 4.2.3.6 de la ETI «Explota-
cién» de 2006.

Comportamiento dindmico del material rodante

En el apartado 4.2.3.4 de la presente ETI se detallan las especificaciones del material rodante en relaciéon con
su comportamiento dindmico. Las especificaciones correspondientes referidas a las normas de explotacién en
caso de deteccion de inestabilidad se encuentran en el apartado 4.2.3.6 de la ETI «Explotacién» de 2006.

Longitud médxima de los trenes

En el apartado 4.2.3.5 de la presente ETI se detallan las especificaciones del material rodante en relacién con
la mdxima longitud de los trenes. Las especificaciones correspondientes referidas a las normas de explotacién
cuando no coinciden la longitud del tren y la longitud del andén se encuentran en los apartados 4.2.2.5,
4.2.3.6.3 y 4.2.3.7 de la ETI «Explotacién» de 2006.

Enarenado

En el apartado 4.2.3.10 de la presente ETI se detallan las especificaciones del material rodante en relacién con
el enarenado. Las especificaciones correspondientes referidas a las normas de enarenado manual o a la inhi-
bicién del enarenado automdtico por el conductor se encuentran en el apartado C.1 del anexo B y el anexo H
de la ETI «Explotacién» de 2006.

Levantamiento de balasto

En el apartado 4.2.3.11 de la presente ETI se detallan las especificaciones del material rodante en relacién con
el levantamiento de balasto. Las especificaciones correspondientes referidas a las normas de reduccién de velo-
cidad, en caso de ser necesaria, se encuentran en el apartado 4.2.1.2.2.3 de la ETI «Explotacion» de 2006.

Prestaciones de frenado

En el apartado 4.2.4.1 de la presente ETI se detallan las especificaciones del material rodante en relacién con
las prestaciones de frenado. Las especificaciones correspondientes referidas a las normas de uso de los frenos
se encuentran en los apartados 4.2.2.5.1, 4.2.2.6.1 y 4.2.2.6.2 de la ETI «Explotacién» de 2006.

Requisitos del sistema de frenado

En el apartado 4.2.4.3 de la presente ETI se detallan las especificaciones del material rodante en relacion con
los requisitos del sistema de frenado. Las especificaciones correspondientes referidas a las normas de uso de
los frenos se encuentran en los apartados 4.2.2.5.1, 4.2.2.6.1 y 4.2.2.6.2 de la ETI «Explotacién» de 2006.

Frenos de Foucault

En el apartado 4.2.4.5 de la presente ETI se detallan las especificaciones del material rodante en relaciéon con
los frenos de Foucault. Las especificaciones correspondientes referidas a las normas de uso de los frenos de
Foucault se encuentran en el apartado 4.2.2.6.2 de la ETI «Explotacion» de 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

Proteccion de un tren inmovilizado

En el apartado 4.2.4.6 de la presente ETI se detallan las especificaciones del material rodante en relacion con
la proteccién de un tren inmovilizado. Las especificaciones correspondientes referidas a las normas de inmo-
vilizacion del tren cuando no basta el freno de estacionamiento se encuentran en el apartado 4.2.2.6.2 de la
ETI «Explotacién» de 2006.

Prestaciones del freno en rampas o pendientes acusadas

En el apartado 4.2.4.7 de la presente ETI se detallan las especificaciones del material rodante en relacién con
las prestaciones del freno en rampas o pendientes acusadas. Las especificaciones correspondientes referidas a
las normas de restriccién de la velocidad se encuentran en los apartados 4.2.1.2.2.3 y 4.2.2.6.2 de la ETI
«Explotacién» de 2006.

Sistema de megafonia

En el apartado 4.2.5.1 de la presente ETI se detallan las especificaciones del material rodante en relacién con
el sistema de megafonia. No existen especificaciones relativas a las normas de uso del sistema de megafonia
en la ETI «Explotacién» de 2006.

Alarma de viajeros

En el apartado 4.2.5.3 de la presente ETI se detallan las especificaciones del material rodante en relaciéon con
la alarma de viajeros. Las especificaciones correspondientes se encuentran en el apartado 4.2.2.4 de la ETI
«Explotacién» de 2006.

Condiciones ambientales

En el apartado 4.2.6.1 de la presente ETI se detallan las especificaciones del material rodante en relacion con
las condiciones ambientales. Las especificaciones correspondientes referidas a las normas de admisién del
material rodante no conforme con las condiciones ambientales se encuentran en los apartados 4.2.2.5
y 4.2.3.3.2 de la ETI «Explotacion» de 2006.

Cargas aerodindmicas del tren al aire libre

En el apartado 4.2.6.2 de la presente ETI se detallan las especificaciones del material rodante en relacién con
las cargas aerodindmicas del tren al aire libre. No existen especificaciones relativas a las normas de seguridad
aplicables a los trabajadores de la via o a los viajeros en la ETI «Explotacién» de 2006.

Viento cruzado

En el apartado 4.2.6.3 de la presente ETI se detallan las especificaciones del material rodante en relacion con
el viento cruzado. Las especificaciones correspondientes referidas a las normas de restriccion de la velocidad,
cuando es necesaria, se encuentran en los apartados 4.2.1.2.2.3 y 4.2.2.6.2 de la ETI «Explotacion» de 2006.

Variacion méxima de la presion en tineles

En el apartado 4.2.6.4 de la presente ETI se detallan las especificaciones del material rodante en relacion con
la variacién mdxima de la presion en tineles. Las especificaciones correspondientes referidas a las normas de
restriccion de la velocidad, cuando es necesaria, se encuentran en los apartados 4.2.1.2.2.3 y 4.2.2.6.2 de la
ETI «Explotacién» de 2006.

Ruido exterior

En el apartado 4.2.6.5 de la presente ETI se detallan las especificaciones del material rodante en relacién con
el ruido exterior, que depende de las condiciones de explotacion. Las especificaciones correspondientes se
encuentran en el apartado 4.2.3.7 de la ETI «Explotacién» de 2006.

Salidas de emergencia

En el apartado 4.2.7.1 de la presente ETI se detallan las especificaciones del material rodante en relaciéon con
las salidas de emergencia. Las especificaciones correspondientes se encuentran en los apartados 4.2.3.6
y 4.2.3.7 de la ETI «Explotacion» de 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

Seguridad contra incendios

En el apartado 4.2.7.2 de la presente ETI se detallan las especificaciones del material rodante en relacién con
la seguridad contra incendios. Las especificaciones correspondientes referidas a los procedimientos aplicables
en caso de incendio a bordo se encuentran en los apartados 4.2.3.6 y 4.2.3.7 de la ETI «Explotacion» de 2006.

Luces exteriores y bocinas

En el apartado 4.2.7.4 de la presente ETI se detallan las especificaciones del material rodante en relacién con
las luces exteriores y las bocinas. Las especificaciones correspondientes referidas a las normas de uso de las
luces exteriores y las bocinas se encuentran en los apartados 4.2.2.1.2, 4.2.2.1.3 y 4.2.2.2 de la ETI «Explo-
tacién» de 2006.

Procedimientos de elevacion y rescate

En el apartado 4.2.7.5 de la presente ETI se detallan las especificaciones del material rodante en relacién con
los procedimientos de elevacion y rescate. Las especificaciones correspondientes referidas a las normas apli-
cables a los procedimientos de elevacion y rescate se encuentran en el apartado 4.3.2.7 de la ETI «Explota-
cién» de 2006.

Ruido interior

En el apartado 4.2.7.6 de la presente ETI se detallan las especificaciones del material rodante en relacién con
el ruido interior, que depende de las condiciones de explotacion. No hay ninguna especificacién en la ETI
«Explotacién» de 2006.

Aire acondicionado

En el apartado 4.2.7.7 de la presente ETI se detallan las especificaciones del material rodante en relacién con
el aire acondicionado. No hay especificaciones relativas a las normas de interrupcién de la corriente de aire
fresco en la ETI «Explotacion» de 2006.

Dispositivo de vigilancia del conductor

En el apartado 4.2.7.8 de la presente ETI se detallan las especificaciones del material rodante en relacién con
el dispositivo de vigilancia del conductor. Las especificaciones correspondientes se encuentran en los apar-
tados 4.3.3.2 y 4.3.3.7 de la ETI «Explotacion» de 2006.

Conceptos de supervision y diagnéstico

En el apartado 4.2.7.10 de la presente ETI se detallan las especificaciones del material rodante en relaciéon con
los conceptos de supervision y diagnéstico. Se estipulan requisitos adicionales en el apartado 4.2.3.5.2 y en
los anexos H y | de la ETI «Explotacion» de 2006.

Especificacion particular para tineles

En el apartado 4.2.7.11 de la presente ETI se detallan las especificaciones del material rodante en relacién con
la especificacion particular para tineles. Las especificaciones correspondientes referidas a los procedimientos
para prevenir la inhalacion de vapores en caso de incendio en las inmediaciones del tren se encuentran en los
apartados 4.2.1.2.2.1, 4.2.3.7 y 4.6.3.2.3.3 de la ETI «Explotacion» de 2006.

Requisitos de prestaciones de traccion

En el apartado 4.2.8.1 de la presente ETI se detallan las especificaciones del material rodante en relaciéon con
las prestaciones de traccién requeridas. Las especificaciones correspondientes referidas a los procedimientos
para tener en cuenta estas prestaciones se encuentran en los apartados 4.2.2.5 y 4.2.3.3.2 de la ETI «Explo-
tacién» de 2006.

Limites de la demanda de adherencia rueda/carril de la traccion

En el apartado 4.2.8.2 de la presente ETI se detallan las especificaciones del material rodante en relacién con
los requisitos de adherencia rueda/carril de la traccion. Las especificaciones correspondientes referidas a los
procedimientos aplicables en caso de degradacion de la adherencia rueda/carril se encuentran en los aparta-
dos 4.2.3.3.2, 4.2.3.6 y 4.2.1.2.2 y en el apartado C del anexo B de la ETI «Explotacion» de 2006.
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4.3.5.34

4.3.5.35

4.3.5.36

4.3.5.37

4.3.5.38

4.3.5.39

4.4

Especificacion técnica y funcional referente a la alimentacion eléctrica

En el apartado 4.2.8.3 de la presente ETI se detallan las especificaciones del material rodante en relacién con
la alimentacién eléctrica. Las especificaciones correspondientes relativas a los procedimientos aplicables en
caso de degradacion del sistema de alimentacion eléctrica, a las normas de uso de los pantdgrafos y a las nor-
mas aplicables cuando se circula por secciones de separacion de fase o del sistema, se encuentran en los apar-
tados 4.2.3.6 y 4.2.1.2.2 y en el anexo H de la ETI «Explotacién» de 2006.

Puesta a punto

En el apartado 4.2.9 de la presente ETI se detallan las especificaciones del material rodante en relacion con la
puesta a punto. No hay especificaciones relativas a los procedimientos de puesta a punto en la ETI «Explota-
cién» de 2006.

Identificacion de los vehiculos

En el apartado 4.2.7.15 de la presente ETI se detallan las especificaciones del material rodante en relacién con
la identificacion de los vehiculos. Las especificaciones correspondientes referidas a las normas de identifica-
cién de los vehiculos se encuentran en el apartado 4.2.2.3 de la ETI «Explotacién» de 2006.

Visibilidad de las sefiales

En el apartado 4.2.2.6 de la presente ETI se detallan las especificaciones relativas a la visibilidad externa para
el conductor. Las especificaciones relativas a las normas de explotacion correspondientes se encuentran en
los apartados 4.3.1.1, 4.3.2.4 y 4.3.3.6 de la ETI «Explotacion» de 2006.

Salidas de emergencia

En el apartado 4.2.7.1 de la presente ETI se detallan las especificaciones relativas a las salidas de emergencia.
Las especificaciones correspondientes se encuentran en el apartado 4.2.2.4 de la ETI «Explotacién» de 2006.

Interfaz conductor-maquina (DMI)

En el apartado 4.2.7.14 de la presente ETI se detallan las especificaciones relativas a la visualizacién del sis-
tema europeo de control del trafico para las cabinas de conduccién. Las especificaciones relativas a las nor-
mas de explotacion correspondientes se encuentran en el apartado 4.3.2.3 y en el anexo Al de la ETI
«Explotacién» de 2006.

Normas de explotacion

De acuerdo con los requisitos esenciales definidos en la seccion 3, las normas de explotacion especificas del
material rodante de alta velocidad al que se refiere la presente ETI son las que se indican en el apartado 4.3.5
anterior.

Las normas de explotacion que siguen a continuacién no forman parte de la evaluacién del material rodante.

Las condiciones de servicio en modo degradado forman parte de los sistemas de gestion de la seguridad de las
empresas ferroviarias (véase el apartado 4.2.1a).

Ademds, se hardn cumplir las normas de explotacion para que un tren parado en una rampa o pendiente
como la especificada en el apartado 4.2.4.6 de la presente ETI (Proteccién de un tren inmovilizado) sea inmo-
vilizado por el personal por medios mecdnicos antes de que termine el plazo de dos horas.

Lalista de turnos de servicio tendré en cuenta las necesidades de puesta a punto y mantenimiento programado.

Las normas aplicables al uso del sistema de megafonia, la alarma de viajeros y las salidas de emergencia, asi
como al funcionamiento de las puertas de acceso y de las tapas de las aberturas del aire acondicionado, serdn
elaboradas por la empresa ferroviaria.

Las normas de seguridad aplicables a los trabajadores de la via o a los viajeros en los andenes serdn elabora-
das por el administrador de la infraestructura.
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4.5

4.6

4.7

Las condiciones de explotacion serdn estipuladas por la empresa ferroviaria a fin de que el nivel de ruido en
el interior de la cabina del conductor se mantenga dentro de los limites establecidos en la Directiva
2003/10/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 6 de febrero de 2003, sobre las disposiciones mini-
mas de seguridad y de salud relativas a la exposicion de los trabajadores a los riesgos derivados de los agentes
fisicos (ruido), conforme a las caracteristicas del material rodante que se especifican en el apartado 4.2.7.6 de
la presente ETL

Las especificaciones relativas a los procedimientos de asistencia a las personas de movilidad reducida se man-
tienen como cuestién pendiente, a la espera de la disponibilidad de la ETI «Accesibilidad para personas de
movilidad reducida» correspondiente al ferrocarril convencional.

Los sellos de los tiradores de emergencia se reemplazardn después de haberse usado.

Los procedimientos de elevacion y rescate serdn establecidos por la empresa ferroviaria que describa el
método, asi como los medios de recuperacion de un tren descarrilado o de un tren que no pueda moverse
con normalidad.

Normas de mantenimiento

De acuerdo con los requisitos esenciales definidos en el capitulo 3, las normas de mantenimiento especificas
del subsistema de material rodante de alta velocidad al que se refiere la presente ETI se describen en los
siguientes apartados:

—  4.2.3.3.1 Resistencia eléctrica de los juegos de ruedas
—  4.2.3.3.2.1 Control de estado de los cojinetes de los ejes para los trenes clase 1

— 4.2.3.3.2.2 Control de estado de los cojinetes de los ejes para los trenes clase 2 que necesitan deteccién
de cajas de grasas calientes

— 4.2.3.4.8 Valores de conicidad equivalente en servicio
—  4.2.7.3 Proteccién contra choques eléctricos

Y, en particular, en los apartados:

—  4.2.9 Puesta a punto

—  4.2.10 Mantenimiento

Las normas de mantenimiento permitirdn al material rodante cumplir los criterios de evaluacion especifica-
dos en el capitulo 6 durante toda su vida qtil.

El responsable de la gestién del expediente de mantenimiento, tal como se define en el apartado 4.2.10 esta-
blecerd las tolerancias e intervalos adecuadamente, para garantizar un cumplimiento permanente de los requi-
sitos. Asimismo decidird los valores en servicio que no estén especificados en la presente ETI.

Esto significa que los procedimientos de evaluacion descritos en el capitulo 6 de la presente ETI deben seguirse
para la homologacién de tipo, y no son necesariamente adecuados para el mantenimiento. No es obligatorio
que se efecttien todos los ensayos en cada mantenimiento, y pueden estar sujetos a tolerancias mayores.

La combinacién de las medidas indicadas anteriormente garantiza el cumplimiento con cardcter permanente
de los requisitos esenciales durante toda la vida dtil del material rodante.
Competencia profesional

La cualificacion profesional necesaria para la explotacion del material rodante de alta velocidad se rige por la
ETI «Explotacion de alta velocidad» de 2006.

La cualificacion necesaria para el mantenimiento del material rodante de alta velocidad se detallardn en la
documentacién de mantenimiento (véase el apartado 4.2.10.2.2).

Condiciones de salud y seguridad

Las disposiciones de salud y seguridad con respecto al ruido, a la vibracién y el aire acondicionado aplicables
al personal en los compartimientos de servicio no serdn diferentes de las disposiciones minimas aplicables a
los viajeros.
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4.8

Aparte de los requisitos especificados en los puntos 4.2.2.6 (cabina del conductor), 4.2.2.7 (parabrisas y fron-
tal del tren), 4.2.7.1.2 (salida de emergencia de la cabina del conductor), 4.2.7.2.3.3 (resistencia al fuego),
4.2.7.6 (ruido interior) y 4.2.7.7 (aire acondicionado) y en el plan de mantenimiento (véase el apar-
tado 4.2.10), no hay requisitos adicionales relacionados con la seguridad y la salud que se apliquen al perso-
nal de mantenimiento o de explotacién en la presente ETL

Registros de infraestructuras y material rodante

Registro de infraestructuras

Los requisitos aplicables al contenido del registro de la infraestructura ferroviaria de alta velocidad en rela-
cién con el subsistema «Material rodante de alta velocidad» se especifican en los siguientes apartados:

— 1.2. Ambito de aplicacién geografico

— 4.2.3.4.3 Valores limite de esfuerzo sobre la via

—  4.2.3.6 Pendientes y rampas maximas

— 4.2.3.7 Radio de curva mdximo

—  4.2.4.1 Prestaciones minimas de frenado

—  4.2.4.3 Requisitos del sistema de frenado

—  4.2.4.5 Frenos de Foucault

—  4.2.4.7 Prestaciones del freno en rampas o pendientes acusadas
— 4.2.6.1 Condiciones ambientales

— 4.2.6.6.1 Interferencias con el sistema de sefializacion y la red de telecomunicaciones
— 4.2.7.7 Aire acondicionado

—  4.2.8.3 Caracteristicas de la alimentacion eléctrica

—  4.3.2.3 Gélibo cinemdtico

— 4.3.2.7 Longitud mdxima de los trenes

—  4.3.2.8 Pendientes y rampas maximas

—  4.3.2.9 Radio minimo de curva

—  4.3.2.12 Frenos de Foucault

—  4.3.2.13 Prestaciones del freno en rampas o pendientes acusadas
—  4.3.2.14 Alarma de viajeros

—  4.3.2.20 Seguridad contra incendios

—  4.3.2.22 Especificacion particular para tdneles

—  4.3.3.2 Requisitos del sistema de freno

—  4.3.4.6 Prestaciones de frenado

El administrador de la infraestructura es el responsable de que los datos facilitados para su inclusién en el
registro de infraestructura sean fidedignos.
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4.8.2

5.1

5.2

5.3

Registro de material rodante

El registro de material rodante contendrd los datos obligatorios que figuran a continuacion, relativos a todo
el material rodante de alta velocidad, de conformidad con la presente ETI, enumerados en el anexo 1.

Si cambia el Estado miembro de matricula, el contenido del registro que corresponda a ese material rodante
de alta velocidad se transferird desde el Estado original de matricula al nuevo Estado de matricula.

Los datos que contiene el registro de material rodante se exigen por parte:

— del Estado miembro, para confirmar que el material rodante de alta velocidad cumple los requisitos de
la presente ETL.

—  del administrador de la infraestructura, para confirmar que el material rodante es compatible con la infra-
estructura en la cual va a prestar servicio.

— de la empresa ferroviaria, para confirmar que el material rodante de alta velocidad es idéneo para sus
necesidades de trafico.

COMPONENTES DE INTEROPERABILIDAD

Definicion

De acuerdo con la letra d) del articulo 2 de la Directiva 96/48/CE, modificada por la Directiva 2004/50/CE,
es componente de interoperabilidad «todo componente elemental, grupo de componentes, subconjunto o
conjunto completo de materiales incorporados o destinados a ser incorporados en un subsistema, del que
dependa directa o indirectamente la interoperabilidad del sistema ferroviario transeuropeo de alta velocidad».

El concepto de componente engloba, no sélo objetos materiales, sino también inmateriales, como los pro-
gramas informadticos.

Los componentes de interoperabilidad descritos en la seccion 5.3 son aquellos cuya tecnologfa, disefio, mate-
rial y procesos de fabricacién y evaluacion estdn definidos y permiten su especificacion y evaluacion, con inde-
pendencia del subsistema al que correspondan, de acuerdo con el anexo IV de la Directiva 96/48/CE
modificada por la Directiva 2004/50/CE.

Soluciones innovadoras

Como se indica en la seccion 4 de esta ETI, las soluciones innovadoras pueden exigir nuevas especificaciones
o nuevos métodos de evaluacion. Estas especificaciones y métodos de evaluacion se elaborardn mediante el
procedimiento descrito en el apartado 6.1.4.

Lista de componentes

Los componentes de interoperabilidad se regulan por las disposiciones pertinentes de la Directiva 96/48/CE
modificada por la Directiva 2004/50/CE y se enumeran a continuacion.

Acopladores automaticos de tope central

Organos de choque y traccién

Enganches de remolcado para recuperacion y rescate
Parabrisas de la cabina del conductor

Ruedas

Faros

Luces de posicion
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5.4

Luces de cola

Bocinas

Pantdgrafos

Frotadores

Récores para los sistemas de descarga de retretes
Carretillas méviles para descarga de retretes

Adaptadores para el llenado de agua

Prestaciones y especificaciones de los componentes

Las caracteristicas que debe respetar el material rodante de alta velocidad se indican en los siguientes puntos
del apartado 4.2:

Acopladores automaticos de tope central [apartado 4.2.2.2.2.1]
Organos de choque y traccion [apartado 4.2.2.2.2.2]

Enganches de remolcado para recuperacion y rescate [apartado 4.2.2.2.2.3]
Parabrisas de las cabinas de conduccion [apartado 4.2.2.7]
Ruedas [apartado 4.2.3.4.9.2]

Faros [apartado H.2 del anexo H]

Luces de posicion [apartado H.2 del anexo H]

Luces de cola [apartado H.3 del anexo H]

Bocinas [apartado 4.2.7.4.2.5]

Pantdgrafos [apartado 4.2.8.3.7]

Frotadores [apartado 4.2.8.3.8]

Récores para los sistemas de descarga de retretes [Anexo M VI]
Carretillas méviles para descarga de retretes [apartado 4.2.9.3.2]

Adaptadores para el llenado de agua [apartado 4.2.9.5.2]

EVALUACION DE LA CONFORMIDAD O DE LA IDONEIDAD PARA EL USO

Componentes de interoperabilidad del subsistema «Material Rodante»

Evaluacion de la conformidad (generalidades)

El fabricante de un componente de interoperabilidad o su mandatario establecido en la Comunidad expedird
una declaracién «CE» de conformidad o una declaracion «CE» de idoneidad para el uso, con arreglo al apar-
tado 1 del articulo 13 y al apartado 3 del Anexo IV de la Directiva 96/48, modificada por la Directiva
2004/50/CE, antes de comercializar el componente de interoperabilidad.

En la evaluacion de la conformidad de los componentes de interoperabilidad se incluirdn los siguientes médu-
los (descritos en el anexo F de la presente ETI):
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Moédulos para los componentes de interoperabilidad

Médulo A: Control interno de produccién para las fases de disefio, desarrollo y produccién

Médulo Al:  Control interno de disefio con verificacion de producto para las fases de disefio, desarrollo y
produccion.

Médulo B: Examen de tipo para las fases de disefio y desarrollo

Médulo C: Conformidad de tipo para la fase de produccién

Médulo D: Sistema de gestién de la calidad de produccién para la fase de produccién

Médulo F: Verificacion de producto para la fase de produccion

Médulo HI:  Sistema de gestion de la calidad total para las fases de disefio, desarrollo y producciéon

Médulo H2:  Sistema de gestion de la calidad total con examen de disefio para las fases de disefio, desa-

rrollo y produccién

Médulo V: Validacién de tipo por la experiencia en servicio (idoneidad para el uso)

Si se necesita que participe un organismo notificado en un médulo:

— El proceso de homologacion y el contenido de la evaluacion se definirdn entre el fabricante o su man-
datario autorizado establecido en la Comunidad y el organismo notificado, de acuerdo con los requisi-
tos definidos en la presente ETL

— Por cada componente de interoperabilidad afectado, el organismo notificado que ha de elegir el fabri-
cante habra sido autorizado:

—  para evaluar los componentes de interoperabilidad del subsistema de material rodante de alta velo-
cidad, o

— para evaluar los componentes de interoperabilidad pantégrafo y frotadores del subsistema de ener-
gfa de alta velocidad, cuando proceda.

En el apartado 6.3 se estipulan las disposiciones transitorias aplicables a los componentes de interoperabili-
dad que vayan a utilizarse sin certificacion.

6.1.2 Procedimientos de evaluacion de la conformidad (mddulos)

La evaluacion de la conformidad deberd referirse a las fases y caracteristicas indicadas con una X en la tabla
D1 del anexo D de la presente ETI. El fabricante o su mandatario autorizado establecido en la Comunidad
elegirdn uno de los médulos o combinaciones de mddulos que se indican en la tabla 22, segiin el compo-
nente requerido.

Tabla 22

Moédulos de evaluacién para los componentes de interoperabilidad

Moédulo | Médulo | Médulo | Médulo | Médulo | Médulo | Médulo

Apartado Componentes evaluados A AL () B+C B4D B+F HI () H2

Acopladores automaticos de

4.2.222.1 X X X X X
tope central

422222 | Organos dechoquey X X X X X
traccién

422223 Enganche.c/ie remolcado para X X X X X
recuperacion y rescate

4227 Parabrisas de la cabina del X X X X X

conductor
4.2.3.49.2 Ruedas X X X X X
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Avartado Componentes evaluados Médulo | Médulo | Médulo | Médulo | Médulo | Médulo | Médulo
P P A | AL() | B+C | B+D | B+F | HI() | H2
4.2.7.4.2 Bocinas X X X X X
4.2.8.3.7 Pantografos X X X X X
4.2.8.3.9 Frotadores X X X X X
42932 garretlllas moviles para X X X
escarga de retretes
42952 dAdaptadores para el llenado X X X
e agua
Anexofl X | x | x X X
aros
apartado H.2
Anexo H .
Luces de posicién X X X X X
apartado H.2
Anexo H N
Faroles Sefiales de cola X X X X X
apartado H.3
Anexo M vy | Récores para el sistema de X X X
descarga de retretes

() Los médulos A1 y H1 son admisibles para soluciones existentes tinicamente en las condiciones que se definen en el
apartado 6.1.3

Soluciones existentes

Si ya se ha evaluado una solucién existente para un componente de interoperabilidad para una aplicacién
comparable y estd en el mercado, se aplicard el siguiente procedimiento.

El fabricante o su mandatario autorizado establecido en la Comunidad demostraran que los resultados de los
ensayos y las verificaciones para la evaluacion previa de los componentes de interoperabilidad cumplen los
requisitos de la presente ETI. En este caso, estos ensayos y verificaciones seguirdn siendo vélidos para la nueva
evaluacion. Es admisible la aplicacion de los médulos Al y HI si estin marcados en la tabla 22.

Sino es posible demostrar que la solucion se ha verificado con éxito en el pasado, el fabricante o su manda-
tario autorizado establecido en la Comunidad elegirdn los procedimientos de evaluacion que correspondan a
los médulos o combinaciones de médulos que se indican en la tabla 22. No es admisible la aplicacion de los
modulos Al y H1 aunque estén marcados en la tabla 22.

Soluciones innovadoras

Si se propone una solucién innovadora para un componente de interoperabilidad, segtn se define en el apar-
tado 5.2, el fabricante o su mandatario autorizado establecido en la Comunidad sefialardn las desviaciones
del apartado aplicable de la presente ETI y las pondrdn en conocimiento de la Agencia Ferroviaria Europea
(ERA). La Agencia Ferroviaria Europea elaborard y ultimard las especificaciones funcionales y de interfaz de
los componentes, seglin convenga, y elaborard los métodos de evaluacion.

Las especificaciones funcionales y de interfaz y los métodos de evaluacién adecuados asi elaborados se incor-
porardn a la ETI en el proceso de revision.

La solucién innovadora podrd utilizarse antes de su incorporacion a la ETI, previa entrada en vigor de una
Decisién de la Comisién adoptada de acuerdo con el apartado 2 del articulo 21 de la Directiva 96/48/CE,
modificada por la Directiva 2004/50/CE.

Evaluacion de la idoneidad para el uso

La evaluacion de la idoneidad para el uso, de conformidad con la validacién de tipo del procedimiento de
experiencia en servicio (mddulo V), segtin se indica en el anexo F de la presente ETI, es obligatoria para los
siguientes componentes de interoperabilidad:

— Ruedas

— Enganches
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6.2

6.2.1

6.2.2

Subsistema «Material Rodante»

Evaluacién de la conformidad (generalidades)

De acuerdo con el anexo VI de la Directiva 96/48/CE, la entidad contratante o su mandatario autorizado esta-
blecido en la Comunidad presentard una solicitud de evaluacion de la conformidad del subsistema de mate-
rial rodante de alta velocidad y del subsistema energfa, cuando proceda, a un organismo notificado de su
eleccion.

Este organismo notificado habrd sido autorizado para evaluar el subsistema de material rodante de alta velo-
cidad y, si es necesario, para evaluar el subsistema de energia de alta velocidad. Cuando no esté autorizado
para evaluar el subsistema de energfa de alta velocidad, contratard esta evaluacion, si es preciso, con otro orga-
nismo notificado, a fin de evaluar los requisitos que afectan a la parte de a bordo de este subsistema (véanse
los apartados 4.2.8.3 y 4.3.3.4 de la presente ETI).

El solicitante expedird la declaracién «CE» de verificacion, de acuerdo con el apartado 1 del articulo 18 y con
el anexo VI de la Directiva 96/48/CE modificada por la Directiva 2004/50/CE, una para el subsistema de mate-
rial rodante de alta velocidad y otra para la parte de a bordo del subsistema energfa, si es necesario.

La declaracién «CE» de verificacion es imprescindible si se desea obtener la autorizacién para poner el mate-
rial rodante en servicio.

La evaluacion de la conformidad de un subsistema se realizard con arreglo a uno de los siguientes médulos,
o combinacién de los mismos, de acuerdo con el apartado 6.2.2 y el anexo E de la presente ETI (los médulos
se describen en el anexo F de la presente ETI):

Moédulos para la verificacion «CE» de subsistemas

Médulo SB: Examen de tipo para las fases de disefio y desarrollo
Médulo SD:  Sistema de gestion de la calidad de producto para la fase de produccion
Médulo SF: Verificacion de producto para la fase de produccion

Médulo SH2:  Sistema de gestion de la calidad total con examen de disefio para las fases de disefio, desa-
rrollo y produccién

El proceso de homologacién y el contenido de la evaluacion se definirdn entre el solicitante y el organismo
notificado, de acuerdo con los requisitos definidos en la presente ETI y de conformidad con las normas esta-
blecidas en el capitulo 7 de la misma.

Procedimientos de evaluacion de la conformidad (médulos)

El solicitante elegird uno de los médulos o combinaciones de médulos que se indican en la tabla 23.

Tabla 23

Moédulos de evaluaciéon de subsistemas

Subsistema evaluado Moédulo SB+SD Modulo SB+SF Moédulo SH2

Subsistema «Material Rodante» X X X

Parte de a bordo del subsistema «Energia»,

cuando proceda X X X

Las caracteristicas del subsistema de material rodante que se evaluaran durante las fases pertinentes se indican
en la tabla E1 del anexo E de la presente ETL El solicitante confirmard que cada uno de los subsistemas pro-
ducidos se ajusta al tipo. Una X en la columna 4 de la tabla E1 del anexo E indica que las caracteristicas per-
tinentes serdn verificadas mediante el ensayo de cada subsistema individual. El organismo de pruebas se
determinard en funcién del médulo de evaluacién que se aplique.

Las caracteristicas de los componentes de interoperabilidad que se indican en la tabla D1 del anexo D tam-
bién aparecen en la tabla E1 del anexo E. La evaluacion de estas caracteristicas se avala con la presencia de la
declaracion «CE» de conformidad y, si procede, la declaracion «CE» de idoneidad para el uso. En el apar-
tado 6.2.4 se describe la evaluacién del subsistema de mantenimiento.
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6.2.3

6.2.4

6.2.5

6.3

6.3.1

Soluciones innovadoras

Si el material rodante incluye una solucién innovadora de acuerdo con la definicién de la seccién 4.1, el fabri-
cante o la entidad contratante especificard las divergencias del apartado correspondiente de la ETI y las pon-
drd en conocimiento de la Agencia Ferroviaria Europea (ERA). La Agencia Ferroviaria Europea ultimard las
especificaciones funcionales y de interfaz de esta solucion, segin convenga, y elaborard los métodos de
evaluacion.

Las especificaciones funcionales y de interfaz y los métodos de evaluacion adecuados se incorporardn a la ETI
en el proceso de revision.

La solucién innovadora podrd utilizarse antes de su incorporacién a la ETI, previa entrada en vigor de una
Decisién de la Comisién adoptada de acuerdo con el apartado 2 del articulo 21 de la Directiva 96/48/CE,
modificada por la Directiva 2004/50/CE.

Evaluacion del mantenimiento

De acuerdo con el apartado 3 del articulo 18 de la Directiva 96/48/CE modificada por la Directiva
2004/50/CE, se presentard el expediente de mantenimiento, que forma parte del expediente técnico, a un
organismo notificado.

El organismo notificado verificard tinicamente que el expediente de mantenimiento contiene la informacién
estipulada en el apartado 4.2.10.2. No es necesario que el organismo notificado verifique la informacién pro-
piamente dicha.

La evaluacion de la conformidad del mantenimiento es responsabilidad de cada Estado miembro afectado.

El apartado F.4 del anexo F (que se mantiene como cuestion pendiente) describe el procedimiento mediante
el cual los Estados miembros comprueban que el mantenimiento se ajusta a lo dispuesto en la presente ETI y
asegura el cumplimiento de los pardmetros fundamentales y los requisitos esenciales durante la vida ttil del
material rodante.

Evaluacion de vehiculos individuales

Cuando sea necesario evaluar un tinico vehiculo nuevo, rehablitado o renovado, de acuerdo con los requisi-
tos del apartado 4.2.1.2, y se disponga de un certificado vilido de verificacién «CE» de examen de tipo o de
disefio referente al resto de vehiculos de la composicion, s6lo serd necesario realizar la evaluacion de la ETI
referente al nuevo vehiculo, siempre que la rama siga cumpliendo lo estipulado en la ETL

Cuando sea necesario evaluar un tnico vehiculo, de acuerdo con los requisitos del apartado 4.2.1.2, y no se
disponga de un certificado vélido de verificacién «CE» del examen de tipo o de disefio referente al resto de
vehiculos de la composicion, se puede aceptar la certificacion nacional del resto de vehiculos hasta que se dis-
ponga del certificado vilido de verificacion «CE» del examen de tipo o de disefio.

Componentes interoperables que no dispongan de declaraciéon «CE»

Generalidades

Durante un perfodo de tiempo limitado, conocido como el «periodo transitorio», los componentes de inte-
roperabilidad que no dispongan de declaracion «CE» de conformidad o idoneidad para el uso podran incor-
porarse de forma excepcional a los subsistemas, a condicion de que se cumplan las disposiciones estipuladas
en el presente apartado.

Periodo transitorio
El periodo transitorio comenzard a partir de la entrada en vigor de la presente ETI y durard seis aflos.

Una vez finalizado el periodo transitorio, y con las excepciones que se admiten en el apartado 6.3.3.3, los
componentes de interoperabilidad contardn con la necesaria declaracion «CE» de conformidad o idoneidad
para el uso antes de incorporarse al subsistema.
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6.3.3.1

6.3.3.2

6.3.3.3

Certificacion de los subsistemas que contengan componentes de interoperabilidad no certificados durante el
periodo transitorio

Condiciones

Durante el periodo transitorio, se permite que un organismo notificado expida un certificado de conformi-
dad para un subsistema, aunque algunos de los componentes de interoperabilidad incorporados en dicho sub-
sistema no dispongan de las pertinentes declaraciones «CE» de conformidad o idoneidad para el uso con
arreglo a la presente ETI, si se cumplen los tres criterios siguientes:

el organismo notificado ha comprobado la conformidad del subsistema en relacion con los requisitos
definidos en el capitulo 4 de la presente ETI, y

por medio de evaluaciones adicionales, el organismo notificado confirma que los componentes de inte-
roperabilidad son conformes o idéneos para el uso con arreglo a los requisitos del capitulo 5, y

los componentes de interoperabilidad que no disponen de las pertinentes declaraciones «CE» de confor-
midad o idoneidad para el uso se han utilizado en un sistema que haya entrado en servicio al menos en
uno de los Estados miembros con anterioridad a la entrada en vigor de la presente ETL

— No se expediran declaraciones «CE» de conformidad o idoneidad para el uso referentes a compo-
nentes de interoperabilidad evaluados de esta manera.

Notificacion

El certificado de conformidad del subsistema indicaré con claridad qué componentes de interoperabili-
dad han sido evaluados por el organismo notificado como parte de la verificacion del subsistema.

La declaracion «CE» de verificacion del subsistema indicard claramente:
— qué componentes de interoperabilidad han sido evaluados como parte del subsistema;

— confirmacion de que el subsistema contiene componentes de interoperabilidad idénticos a los veri-
ficados como parte del subsistema;

— en relacién con dichos componentes de interoperabilidad, las razones por las que el fabricante no
ha presentado la declaracion «CE» de conformidad o idoneidad para el uso con anterioridad a su
incorporacion en el subsistema.

Aplicacion del ciclo de vida ttil

La produccién o acondicionamiento/renovacion del subsistema afectado debe llevarse a término durante los
seis afios del periodo transitorio. En relacion con la vida dtil del subsistema:

Durante el periodo transitorio y

bajo la responsabilidad del organismo que haya expedido la declaracion «CE» de verificacion del
subsistema,

los componentes de interoperabilidad que no dispongan de la declaracién «CE» de conformidad o ido-
neidad para el uso y sean del mismo tipo y fabricados por el mismo fabricante podran utilizarse para
recambios relacionados con el mantenimiento y como piezas de repuesto del subsistema.

Una vez finalizado el periodo transitorio y
hasta que el subsistema sea rehablitado, renovado o sustituido y

bajo la responsabilidad del organismo que haya expedido la declaraciéon «CE» de verificacion del
subsistema,

los componentes de interoperabilidad que no dispongan de la declaracién «CE» de conformidad o ido-
neidad para el uso y sean del mismo tipo y fabricados por el mismo fabricante podrdn seguir utilizan-
dose para recambios relacionados con el mantenimiento.
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7.1.1.1
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Medios de supervision
Durante el periodo transitorio, los Estados miembros:

— controlardn el ntimero y tipo de componentes de interoperabilidad comercializados en su propio
territorio;

— cuando se presente un subsistema a la autorizacion, se asegurardn de que se establezcan las razones de
que no se haya certificado el componente de interoperabilidad por el fabricante;

— notificardn a la Comisién y al resto de Estados miembros los pormenores del componente de interope-
rabilidad no certificado y las razones de que no haya sido certificado.

APLICACION DE LA ETI <\MATERIAL RODANTE»

Aplicacién de la ETI

Material rodante de nueva construccion y nuevo disefio
Definiciones
A efectos de este apartado 7.1.1 y del apartado 7.1.2.1:

— Lafase A es el periodo que se inicia cuando se nombra un organismo notificado y se le facilita una des-
cripcién del material rodante que se tiene intencion de desarrollar y construir, o adquirir.

— La fase B es el perfodo que se inicia cuando el organismo notificado expide un certificado «CE» de veri-
ficacion de un examen de tipo o de disefio y finaliza cuando dicho certificado deja de ser valido.

Generalidades
—  Se permite que el certificado «CE» de verificacion del examen de tipo o de disefio del subsistema, o

— el certificado de examen de tipo o de disefio de conformidad o idoneidad para el uso de los componen-
tes de interoperabilidad,

sea solicitado por cualquiera de los solicitantes definidos en los apartados 6.2.1 y 6.1.1, respectivamente.

El solicitante anunciard su intencién de desarrollar y evaluar nuevo material rodante o nuevos componentes
de interoperabilidad a un organismo notificado escogido con arreglo a lo estipulado en el capitulo 6 de la
presente ETL. Junto con este anuncio, el solicitante entregard una descripcion del material rodante o del com-
ponente de interoperabilidad que tenga intencién de desarrollar y construir o comprar.

Fase A

Después de la fecha de nombramiento del organismo notificado, se establecerdn los motivos de certificacién
conforme a la ETI vigente en la fecha de nombramiento en relacién con el material rodante especificado para
un perfodo de siete afios en la fase A, salvo en el caso de que haya requisitos especificos cuando se aplique el
articulo 19 de la Directiva 96/48/CE modificada por la Directiva 2004/50/CE.

Cuando entre en vigor una version revisada de la presente ETI, incluida ésta misma, durante la fase A, se admi-
tird el uso de la version revisada, ya sea en su totalidad o en lo que respecta a alguno de sus apartados, si tanto
el solicitante como el organismo notificado asi lo acuerdan. Este acuerdo deberd ser documentado.

Tras una evaluacion positiva, el organismo notificado expedird el certificado «CE» de verificacién del examen
de tipo o disefio que corresponda al subsistema, o el certificado de examen de disefio de conformidad o ido-
neidad para el uso del componente de interoperabilidad.
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7.1.1.4

7.1.2

Fase B

a)

Requisitos del subsistema

Este certificado de examen de tipo o de disefio del subsistema serd valido durante un perfodo de siete afios
de la fase B aunque entre en vigor una nueva ETI, salvo en el caso de que se aplique el articulo 19 de la
Directiva 96/48/CE modificada por la Directiva 2004/50/CE. Durante este tiempo, se permite poner en
servicio nuevo material rodante del mismo tipo sin necesidad de realizar una nueva evaluacién de tipo.

Antes de que finalice el perfodo de siete afios de la fase B, se evaluard el material rodante con arreglo a la
ETI vigente en ese momento en relacién con los requisitos que hayan cambiado o sean nuevos en com-
paracién con los motivos de la certificacion.

—  Si se solicita y se acepta una excepcion, el certificado «CE» de verificacion del examen de tipo o de
diseflo existente permanecerd vigente durante otros tres afios de la fase B. Antes de que finalicen los
tres aflos, se permite volver a realizar el mismo proceso de evaluacién y solicitud de excepcion.

— Siel disefio del subsistema es conforme, el certificado «CE» de verificacion del examen de tipo o de
diseflo existente permanecerd vigente durante otros siete afios en la fase B.

En el caso de que no entre en vigor una nueva ETI antes del final del periodo de la fase B, no serd nece-
sario evaluar el material rodante y la certificacion correspondiente permanecerd en vigor durante otros
siete afios de la fase B.

Requisitos de los componentes de interoperabilidad

El certificado de examen de tipo o de disefio o de idoneidad para el uso serd vélido durante un perfodo de
cinco afios de la fase B aunque entre en vigor una nueva ETI, salvo en el caso de que se aplique el arti-
culo 19 de la Directiva 96/48/CE modificada por la Directiva 2004/50/CE. Durante este tiempo, se per-
mite poner en servicio nuevos componentes del mismo tipo sin necesidad de realizar una evaluacion.

Antes de que finalice el perfodo de cinco afios de la fase B, se evaluardn los componentes con arreglo a la
ETI vigente en ese momento en relacién con los requisitos que hayan cambiado o sean nuevos en com-
paracién con los motivos de la certificacion.

Si se solicita y se acepta una excepcion, el certificado «CE» de verificacion del examen de tipo o de disefio
o de idoneidad para el uso ya existente permanecerd vigente durante otros tres afios en la fase B. Antes de
que finalicen los tres aflos, se permite volver a realizar el mismo proceso de evaluacién y solicitud de
excepcion una sola vez mds.

Material rodante de nueva construccién de un disefio existente certificado con arreglo a una ETI vigente

El certificado «CE» de verificacion del examen de tipo o de disefio del subsistema serd valido durante un
periodo de siete afios de la fase B a partir de su fecha de expediciéon aunque entre en vigor una nueva ETI,
salvo en el caso de que existan requisitos especificos cuando se aplique el articulo 19 de la Directiva 96/48/CE
modificada por la Directiva 2004/50/CE. Durante este tiempo, se permite poner en servicio nuevo material
rodante del mismo tipo sin necesidad de realizar una nueva evaluacién de tipo.

Antes de que finalice el periodo de sicte afios de la fase B, se evaluard el material rodante con arreglo a la ETI
vigente en ese momento en relacién con los requisitos que hayan cambiado o sean nuevos en comparacion
con los motivos de la certificacion.

Si se solicita y se acepta una excepcion, el certificado «CE» de verificacion del examen de tipo o de disefio
existente permanecerd vigente durante otros tres afios de la fase B. Antes de que finalicen los tres afios,
se permite volver a realizar el mismo proceso de evaluacién y solicitud de excepcion.

Si el disefio del subsistema es conforme, el certificado «CE» de verificacion del examen de tipo o de disefio
existente permanecerd vigente durante otros siete afios de la fase B.
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En el caso de que no entre una nueva ETI en vigor antes del final del periodo de la fase B, no serd necesario
evaluar el material rodante y la certificacion correspondiente permanecerd en vigor durante otros siete afios
de la fase B.

En relacion con los componentes de interoperabilidad, el proceso descrito en el apartado 7.1.1.4 también es
vélido para el material rodante de nueva construccién de un disefio existente que sea certificado conforme a
una ETI vigente.

Material rodante de un disefio existente

El material rodante cuyo disefio no esté certificado con arreglo a lo estipulado en las ETI se someterd a las
condiciones descritas en el apartado 7.1.7.

Se entiende por material rodante ya existente todo el material rodante que ya esté en servicio antes de la
entrada en vigor de la presente ETI.

La presente ETI no se aplica al material rodante ya existente mientras no sea renovado o rehablitado.

Material rodante en proceso de acondicionamiento o renovacién

En relacion con el material rodante ya en servicio, este apartado se aplica a los trenes de alta velocidad ya exis-
tentes y al material rodante convencional que vaya a acondicionarse para el servicio en alta velocidad, de
acuerdo con lo estipulado en las letras 1) y n) del articulo 2 de la Directiva 96/48|CE modificada por la Direc-
tiva 2004/50/CE.

Sélo serd necesaria una nueva evaluacion del cumplimiento con los requisitos de la ETI vigente en la fecha de
solicitud en relacién con las modificaciones que entren en el dmbito de aplicacion de la presente ETI.

A continuacion se ofrecen orientaciones para juzgar si las modificaciones han de considerarse acondiciona-
miento o renovacion.

En la lista siguiente se indican, a titulo informativo, las modificaciones que requieren una reevaluacion del
disefio del vehiculo. Esta lista no es exhaustiva (los cambios paramétricos citados a continuacion sélo son véli-
dos si el cambio total se mantiene dentro de los limites de la ETI).

— Modificaciones de los pardmetros del vehiculo que afecten a sus prestaciones en circulacion, mds alld del
procedimiento simplificado (N). El valor A se define en el punto 5.5.5 de la norma EN 14363:2005.

— Incorporacién de elementos de nuevo disefio como muelles, enganches, mecanismos de direccion
de la caja del vehiculo, etc.

—  Superacién de las condiciones bdsicas para la adopcién del procedimiento simplificado de medi-
ci6n: la «inexistencia» de un factor de seguridad X = 1,1, lo cual implica que los resultados de la eva-
luacién se desvian al menos un 10 % de los valores limite relacionados con la seguridad.

— Modificaciones de los pardmetros de explotacion, del vehiculo y del mecanismo de rodadura que
superen las tolerancias establecidas en la tabla 3 de la norma EN 14363:2005 «Aplicaciones ferro-
viarias — Ensayos de circulacion para la aprobacion de material rodante — Ensayos de compor-
tamiento en circulacidn y ensayos estacionarios».

— Aumentar V., mds de 10 km/h

max
— Modificacién del peso total del vehiculo mds de un 10 %
— Aumento de la carga estdtica por e¢je en mds de 1,5 t
— Modificacion de los conceptos de:

— Salidas de emergencia

— Seguridad contra incendios

—  Seguridad en el trabajo y proteccion ambiental

—  Sistemas de a bordo de control y gestion del tren, incluido el software aplicable
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7.1.5

7.1.5.1

7.1.5.2

7.1.5.3

Ruido

Periodo transitorio

Durante un periodo transitorio de 24 meses a partir de la fecha de entrada en vigor de la presente ETI estd
permitido aplicar valores limite que superen en 2 dB(A) los establecidos en el capitulo 4 y en el apartado 7.3
de la presente ETI para el ruido exterior emitido por el material rodante en el dmbito de aplicacion de la pre-
sente ETI. Este permiso se limita a los siguientes casos:

— contratos que ya estén firmados o se hallen en la fase final del procedimiento de licitacién en la fecha de
entrada en vigor de la presente ETI, asi como opciones a tales contratos para la compra de vehiculos
adicionales, o

— contratos para la compra de material rodante nuevo, de un tipo de disefio ya existente, que se firmen
durante este periodo transitorio.

El periodo transitorio de 24 meses se prorroga a 60 meses en el caso de unidades DMU cuya potencia por
motor diésel sea igual o superior a 500 kW.

Acondicionamiento o renovacion de material rodante

S6lo deberd demostrarse que el vehiculo rehablitado o renovado no emite mds ruido que antes de su acon-
dicionamiento o renovacion.

Un proceso en dos etapas

Se recomienda que, en el caso de que se realice un pedido de material rodante después del 1 de enero de 2010,
se apliquen los apartados 4.2.1.1 y 4.2.6.5.4 de la presente ETI, con una reduccién de 2 dB(A) a una veloci-
dad de 250 km/h y de 3 dB(A) a velocidades de 300 a 320 km/h. Esta recomendaci6n servird tinicamente de
base para la revisién del apartado 4.2.6.5.4 en el contexto del proceso de revisién de la ETI mencionado en
el apartado 7.1.10.

Carretillas méviles para descarga de retretes [apartado 4.2.9.3]

Primer paso: El administrador de la infraestructura y la empresa ferroviaria examinan conjuntamente el pro-
yecto de turnos de servicio del material rodante propuesto por esta tltima y determinan las zonas de la red
interoperable (correspondientes a la ruta considerada) en las que debe ser posible descargar los retretes de los
trenes (de acuerdo con el mencionado proyecto de turnos) y en las que no hay instalaciones fijas para el
vaciado de retretes (o no hay suficientes) que cumplan los requisitos de la ETI.

Segundo paso: El administrador de la infraestructura y la empresa ferroviaria realizan un estudio econdémico
conjunto, que puede dar lugar a modificaciones en el programa de turnos de servicio del material rodante.
Dichas modificaciones, relativas al nimero o localizacién de las zonas en las que serd posible descargar los
retretes de los trenes cuando sea necesario, han de minimizar el niimero de carretillas méviles (que cumplan
lo dispuesto en la presente ETI) que habrdn de colocarse en dichas zonas.

Medidas de prevencién de incendios: conformidad del material

A la espera de que se publique la norma EN 45545-2 o un anexo a la presente ETI, se considerard que se ha
cumplido el requisito del apartado 4.2.7.2.2 con la verificacion de conformidad con los requisitos de segu-
ridad contra incendios establecidos en las normas nacionales notificadas (utilizando la categoria de explota-
cién apropiada) a partir de una de las siguientes series de normas:

— normas britdnicas BS 6853, GM/RT 2120 versién 2 y AV/[ST 9002 version 1;

— normas francesas NF F 16-101:1988 y NFF 16-102/1992;

— norma alemana DIN 5510-2:2003, inclusive mediciones de toxicidad, categorfa 2 de seguridad contra
incendios (norma actualmente en proceso de complementarse con requisitos de toxicidad; podrén uti-
lizarse los requisitos de toxicidad de otras normas apropiadas hasta que se finalice este proceso).
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7.1.8.1

7.1.8.2

7.2

— normas italianas UNI CEI 11170-1:2005 y UNI CEI 11170-3:2005.

— normas polacas PN-K-02511:2000 y PN-K-02502:1992.

Material rodante que circule en virtud de acuerdos nacionales, bilaterales, multilaterales o internacionales
Acuerdos existentes

Los Estados miembros notificardn a la Comision, en un plazo de 6 meses a partir de la entrada en vigor de la
presente ETI, los acuerdos indicados a continuacion en virtud de los cuales circule el material rodante incluido
en el dmbito de la presente ETI (construccion, renovacion, rehabilitacion, puesta en servicio, circulacion y ges-
tién del material rodante, segtin lo establecido en el capitulo 2 de la presente ETI):

— acuerdos nacionales, bilaterales o multilaterales entre los Estados miembros y autoridades competentes
en materia de seguridad y las empresas ferroviarias o administradores de infraestructuras, ya sean per-
manentes o temporales;

— acuerdos bilaterales o multilaterales entre empresas ferroviarias y administradores de infraestructuras o
entre los Estados miembros y autoridades competentes en materia de seguridad;

— acuerdos internacionales entre uno o varios Estados miembros y como minimo un tercer pais, o entre
las empresas ferroviarias o los administradores de infraestructuras de los Estados miembros y como
minimo una empresa ferroviaria o administrador de infraestructuras de un tercer pais;

El material rodante regulado por estos acuerdos podrd seguir circulando y siendo objeto de mantenimiento
siempre que cumpla estrictamente la legislacion comunitaria.

La Agencia Ferroviaria Europea evaluard la compatibilidad de estos acuerdos con la legislacion comunitaria,
incluido su cardcter no discriminatorio, y con la presente ETI, y la Comision adoptara las medidas necesarias,
como por ejemplo la revisién de la presente ETI, para incorporar posibles casos especificos o medidas
transitorias.

No serd necesario notificar el Acuerdo RIC porque es conocido.
Acuerdos futuros

Cualquier futuro acuerdo o modificacién de acuerdos existentes, en particular los que incluyen la compra de
material rodante cuyo disefio no haya sido certificado con arreglo a las disposiciones de las ETI, tendrd en
cuenta la legislacion comunitaria y la presente ETI. Los Estados miembros notificardn dichos acuerdos o modi-
ficaciones a la Comision. Se aplicard el procedimiento establecido en el apartado 7.1.7.1.

Revision de las ETI

De conformidad con el apartado 3 del articulo 6 de la Directiva 96/48/CE, modificada por la Directiva
2004/50/CE, la Agencia deberd revisar y actualizar las ETI y formular recomendaciones oportunas al Comité
contemplado en el articulo 21 de la Directiva con objeto de tener en cuenta la evolucién tecnoldgica o exi-
gencias sociales. Ademds, la progresiva adopcion y revisién de otras ETI también podrd afectar a la presente
ETIL. Las propuestas de modificacion de la presente ETI serdn objeto de una revision rigurosa y las ETI actua-
lizadas se publicardn con una periodicidad indicativa de 3 afios.

La Agencia recibird notificacion del solicitante de todas las soluciones innovadoras que se contemplen de
acuerdo con el apartado 6.1.4 0 6.2.3, o bien de los organismos notificados cuando no lo haga el solicitante,
a fin de determinar su futura incorporacién a la ETL

Entonces la Agencia procederd con arreglo al apartado 6.1.4 0 6.2.3.

Compatibilidad del material rodante con otros subsistemas

El desarrollo de la ETI «Material rodante de alta velocidad» ha de cumplir el requisito de plena compatibilidad
entre el material rodante y las instalaciones fijas, incluidos los subsistemas «Infraestructura», «Energfa» y «Con-
trol y mando» de la red transeuropea de alta velocidad.
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7.3

7.3.2.1

7.3.2.2

7.3.2.3

Dicho esto, los métodos y fases de aplicacion relativos al material rodante dependen de las siguientes
condiciones:

— ¢l estado de desarrollo de las ETI dnfraestructura», <Energfa», «Control-mando y sefializacién» y «Explo-
tacién» de alta velocidad;

— los esquemas de servicio del material rodante (listas de turnos de servicio).

La estrategia de migracion para el sistema de control y mando de a bordo se describe en el apartado 7.2.2.5
de la ETI «Control-mando y sefializacién» de 2006.

Los instrumentos para garantizar el cumplimiento de los requisitos de compatibilidad técnica y tener en
cuenta las condiciones anteriormente mencionadas son los siguientes:

—  El registro de infraestructuras

—  El registro de material rodante

Casos especificos

Generalidades
Se autorizan las siguientes disposiciones particulares en los siguientes casos especificos.

Estos casos especificos se clasifican en dos categorias: las disposiciones se aplican de forma permanente (casos
«P») o temporal (casos «I»). Se recomienda alcanzar el sistema previsto de casos temporales en 2010 (casos
«T1»), que es el objetivo establecido en la Decision n® 1692/96/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de
23 de julio de 1996, sobre orientaciones comunitarias para el desarrollo de la red transeuropea de transporte,
0 en 2020 (casos «T2»).

Lista de casos especificos

Caso especifico general en la red de 1 524 mm de ancho de via
Caso especifico de Finlandia:

Categoria «P», permanente

En el territorio de Finlandia y en la estacion fronteriza sueca de Haparanda (1 524 mm), s6lo se aceptardn los
bogies, juegos de ruedas y otros componentes de interoperabilidad o subsistemas de interfaz con el ancho de
via construidos para la red de 1 524 mm si se ajustan a los siguientes casos especificos finlandeses para las
interfaces de ancho de via mencionadas a continuacion. Sin perjuicio de la restriccion mencionada anterior-
mente (ancho de via de 1 524 mm), todos los componentes de interoperabilidad o subsistemas que cumplan
los requisitos ETI para el ancho de via de 1 435 mm serdn aceptados en la estacion fronteriza finlandesa de
Tornio (1 435 mm) y en los puertos de transbordo de trenes en las vias de 1 435 mm.

Enganches y medios de acoplamiento para el rescate de trenes [apartado 4.2.2.2]:
Caso especifico de Finlandia:
Categoria «P», permanente

Es admisible una distancia de 1 830 mm entre las lineas centrales de los topes. De manera alternativa, se per-
mite que este material rodante vaya equipado con enganches SA-3 con o sin topes laterales.

Cuando la distancia entre lineas centrales de los topes sea de 1 790 mm, se aumentard 40 mm el ancho de las
placas de los topes hacia el exterior.

Estribos para viajeros [apartado 4.2.2.4.1]

Nota:  Los casos especificos de la ETI «Personas de movilidad reducida» se incorporardn aqui mds adelante.
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7.3.2.4

7.3.2.5

7.3.2.6

Gdlibo del vehiculo [apartado 4.2.3.1]
Caso especifico de Finlandia:
Categorfa «P», permanente

El material rodante que vaya a prestar servicio en Finlandia (1 524 mm) se ajustard al galibo FIN 1 definido
en el anexo R.

Caso especifico para lineas de Gran Bretafia:
Categorfa «P», permanente

Los trenes disefiados para circular por lineas acondicionadas de Gran Bretafia se ajustardn al glibo «UK1» (ver-
sién 2) definido en el anexo C de la presente ETIL.

Caso especial para trenes que circulan por redes de Irlanda e Irlanda del Norte:
Categoria «P», permanente

El galibo de los trenes disefiados para prestar servicio en las lineas de las redes irlandesa y norirlandesa serd
compatible con el gilibo estructura estandar irlandés.

Masa del vehiculo [apartado 4.2.3.2]
Caso especifico de Francia:
Categorfa «P», permanente

Este caso especifico estd descrito en el apartado 3.1.4 del anexo A, apéndice 1, de la ETI «Control-mando y
seflalizacion» de 2006.

Caso especifico de la red transeuropea de alta velocidad en Bélgica (excepto «L1»):
Categoria «P», permanente

Este caso especifico estd descrito en el apartado 3.1.5 del anexo A, apéndice 1, de la ETI «Control-mando y
sefializacién» de 2006.

Resistencia eléctrica de los juegos de ruedas (apartado 4.2.3.3.1)
Caso especifico de Polonia:
Categorfa «P», permanente

Este caso especifico estd descrito en el apartado 3.5.2 del anexo A, apéndice 1, de la ETI «Control-mando y
sefializacién» de 2006.

Caso especifico de Francia:
Categorfa «P», permanente

Este caso especifico estd descrito en el apartado 3.5.3 del anexo A, apéndice 1, de la ETI «Control-mando y
seflalizacion» de 2006.

Caso especifico de los Paises Bajos:
Categoria «P», permanente

Este caso especifico estd descrito en el apartado 3.5.4 del anexo A, apéndice 1, de la ETI «Control-mando y
seflalizacion» de 2006.
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Caso especifico en la red de 1.520/1.524 mm de ancho de via
Categoria «P», permanente

Este caso especifico estd descrito en el apartado 6.4 del anexo A, apéndice 1, de la ETI «Control-mando y sefia-
lizacién» de 2006.

7.3.2.7 Deteccion de cajas de grasas calientes para trenes clase 2 [apartado 4.2.3.3.2.3]
Caso especifico de Finlandia:
Categoria «P», permanente
Requisitos funcionales del vehiculo

Es conveniente que el administrador de la infraestructura y la empresa ferroviaria lleguen a un acuerdo sobre
los sistemas de identificacion de trenes y sobre el uso de niveles de alarma especificos. Los niveles de alarma
especificos se indicardn en el registro de material rodante.

Dimensiones transversales del drea de deteccién

En relacion con el material rodante que vaya a utilizarse en la red finlandesa (1 524 mm de ancho de via), las
dreas de deteccion en la parte inferior de una caja de grasa que permaneceran despejadas para que puedan ser
supervisadas por un detector de cajas de grasas calientes desde tierra serdn las siguientes:

— longitud minima de 50 mm sin interrupcion en una distancia transversal minima desde el centro del ¢je
montado de 1020 mm y una distancia transversal maxima desde el centro del eje montado de
1140 mm.

— longitud minima de 15 mm sin interrupcién en una distancia transversal minima desde el centro del eje
montado de 885 mm y una distancia transversal maxima desde el centro del eje montado de 903 mm.

Dimensién longitudinal del drea de detecciéon

La dimension longitudinal de la parte inferior de la caja de grasa que habrd de permanecer despejada para
permitir la observacion por un equipo DCC de tierra (véase la figura siguiente):

— se centrard en el ¢je longitudinal del juego de ruedas,

— tendrd una longitud minima L (mm) = 200 mm

Zona en la que no puede haber ninguna fuente de calor (salvo
que esté resguardada) que tenga una temperatura superior
a la del cojinete o que pueda modificar la temperatura del
cojinete.

Le = 500mm
(longitud minima sin la influencia de fuentes de calor)
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7.3.2.8

7.3.2.9

7.3.2.10

7.3.2.11

Contacto rueda-carril (perfiles de las ruedas) [4.2.3.4.4]
Caso especifico de Finlandia:
Categoria «P», permanente

Los juegos de ruedas de los trenes disefiados para prestar servicio en las lineas de la red finlandesa serdn com-
patibles con el ancho de via de 1 524 mm.

Caso especial para trenes que circulan por redes de Irlanda e Irlanda del Norte:
Categoria «P», permanente

Los juegos de ruedas de los trenes disefiados para prestar servicio en las lineas de las redes irlandesa y norir-
landesa serdn compatibles con el ancho de via de 1 602 mm.

Juegos de ruedas [4.2.3.4.9]
Caso especifico de Finlandia:
Categoria «P», permanente

Las dimensiones de los ejes montados y de las ruedas correspondientes a los anchos de via de 1 520 mm y
1 524 mm se especifican en la tabla M.2 del anexo M.

Longitud mdxima de los trenes [4.2.3.5]
Caso especifico de Gran Bretafia:
Categoria «P», permanente

La ETI dnfraestructura de alta velocidad» de 2006 contiene un caso especifico de la red britdnica que esta-
blece que los andenes de las lineas acondicionadas han de tener una longitud ttil minima de 300 m. En el
registro de infraestructuras se indicard la longitud efectiva de los andenes en las lineas acondicionadas britd-
nicas donde vayan detenerse trenes en servicio comercial normal que cumplan la ETI «Material rodante de
alta velocidad». La longitud de los trenes de alta velocidad destinados a prestar servicio en la red britdnica serd
compatible con la longitud de los andenes en los que vayan a detenerse.

Caso especifico de Grecia
Categoria «P», permanente

La ETI dnfraestructura de alta velocidad» de 2006 contiene un caso especifico de la red griega que establece
que los andenes de determinadas lineas acondicionadas han de tener una longitud dtil de 150 a 300 m, tal
como se describe con detalle en el mencionado caso especifico.

La longitud de los trenes de alta velocidad destinados a prestar servicio en la red griega que cumplan la ETI
«Material rodante de alta velocidad» serd compatible con la longitud de los andenes en los que vayan a
detenerse.

Enarenado [4.2.3.10]
Caso especifico en la red de 1.520/1.524 mm de ancho de via
Categorfa «P», permanente

Este caso especifico estd descrito en el capitulo 6 del anexo A, apéndice 1, de la ETI «Control-mando y sefia-
lizacién» de 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

Frenado [apartado 4.2.4]
Generalidades

Caso especifico de Finlandia:
Categoria «P», permanente

Sila velocidad nominal supera los 140 km/h, al menos un bogie ird equipado con un freno de via magnético.
Sila velocidad nominal supera los 180 km/h, ambos bogies irdn equipados con frenos de via magnéticos. Los
frenos de via irdn equipados con calefaccién en ambos casos.

Los requisitos establecidos en relacién con las prestaciones de frenado en rampas y pendientes acusadas no
son vilidos para vehiculos preparados para un ancho de via de 1 524 mm.

En los vehiculos destinados s6lo a vias de 1 524 mm de ancho, el freno de estacionamiento se disefiard de tal
forma que los vagones a plena carga se detengan en una rampa o pendiente del 2,5 % con una adherencia
rueda/carril méxima de 0,15 sin viento.

Frenos de Foucault [apartado 4.2.4.5]
Caso especifico de Alemania
Categoria «P», permanente

Este caso especifico estd descrito en el apartado 5.2.3 del anexo A, apéndice 1, de la ETI «Control-mando y
sefializacion» de 2006.

Caso especifico de Suecia

Categoria «P», permanente

En la red sueca no se permite utilizar frenos de Foucault para el frenado de emergencia o frenado de servicio.
Condiciones ambientales [apartado 4.2.6.1]

Caso especifico de Finlandia, Suecia y Noruega:

Categoria «P», permanente

Humedad

Se contemplardn cambios repentinos de la temperatura atmosférica local del vehiculo hasta una variaciéon
mdxima de 60 °K.

Aerodindmica del tren

Cargas aerodindmicas sobre los viajeros en el andén [apartado 4.2.6.2.2]
Caso especifico del Reino Unido

Categoria «P», permanente

Un tren de longitud médxima que circule al aire libre a una velocidad v = 200 km/h (o a su velocidad maxima
de servicio si es menor) no hard que la velocidad del aire supere el valor u,, = 11,5 m/s a una altura de 1,2 m
por encima del andén y a una distancia de 3,0 m desde el centro de la via, durante el paso de todo el tren
(incluida la estela). La altura del andén utilizado en la evaluacién serd de 915 mm o inferior. Todas las demds
condiciones de ensayo serdn como se especifica en el apartado 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

Cargas de presion al aire libre [apartado 4.2.6.2.3]
Caso especifico del Reino Unido:
Categoria «P», permanente

En las lineas acondicionadas del Reino Unido, la maxima variacion de presién admisible (Ap,,) serd de 665 Pa
para todos los trenes.

Variaciones médximas de presion en los tineles [apartado 4.2.6.4]
Caso especifico de Italia:
Categorfa «P», permanente

Para tener en cuenta los numerosos tineles de 54 m? de seccién transversal que se atraviesan a 250 km/h y
los de 82,5 m? de seccién transversal que se atraviesan a 300 km/h, los trenes que circulen por la red italiana
cumplirdn los requisitos establecidos en la tabla 24.

Tabla 24

Requisitos para un tren interoperable en una sola pasada por un tinel tubular sin inclinacién
(caso especifico de Italia)

Caso de referencia Criterios para el caso de referencia Méxima
Tipo de tren Galibos velocidad
P v, Ay A Antore | AptA A | admisible
(km/h] [m?] [Pa] [Pa] [Pa] [km/h]
Viemax < 250 GAo 200 53,6 <1750 <3000 <3700 <210
km menor
GB 200 53,6 <1750 <3000 <3700 <210
GC 200 53,6 <1750 <3000 <3700 <210
Viemax < 250 GAo 200 53,6 <1195 <2145 <3105 <250
km/h menor
GB 200 53,6 <1285 <2310 <3340 <250
GC 200 53,6 <1350 <2530 < 3455 <250
Viemax 2 250 GAo 250 53,6 <1870 <3355 <4865 250
km/h menor
Viemax 2 250 GAo 250 63,0 <1460 <2620 < 3800 > 250
km menor
GB 250 63,0 <1550 <2780 <4020 > 250
GC 250 63,0 <1600 <3000 <4100 > 250

Si un tren no se ajusta a los valores especificados en la tabla 24, las normas de explotacion aplicables a dicho
tren se determinardn con arreglo a las normas publicadas por el administrador de la infraestructura.

Caracteristicas limite relacionadas con los ruidos exteriores [apartado 4.2.6.5]
Limite aplicable al ruido estacionario [apartado 4.2.6.5.2]

Caso especifico del Reino Unido y de Irlanda:

Categorfa «P», permanente

El limite aplicable al ruido estacionario L,z 1 serd de 77 dB(A) en las DMU.
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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

Limite aplicable al ruido de arranque [apartado 4.2.6.5.3]
Caso especifico del Reino Unido y de Irlanda:
Categoria «P», permanente

En relacion con las locomotoras eléctricas de P < 4.500 kW en la llanta, el mdximo ruido de arranque Ly,
max serd de 84 dB(A).

Extintor de incendios (apartado 4.2.7.2.3.2)
Caso especifico de Italia:
Categoria «T2», temporal

Para tener en cuenta la duracion del proceso de actualizacién de las reglamentaciones nacionales, es admisi-
ble que los trenes nacionales que circulen por itinerarios nacionales de la red italiana estén equipados con
extintores de incendios portdtiles de polvo seco.

Estos extintores serdn adecuados y suficientes y se colocardn en lugares adecuados.
Bocinas [apartado 4.2.7.4.2.1]

Caso especifico de Finlandia:

Categoria «P», permanente

Los trenes clase 2 irdn provistos de bocinas capaces de emitir dos tonos distintos. Las notas de las bocinas de
advertencia actistica deben ser reconocibles como procedentes de un tren y no parecerse a las alarmas utili-
zadas en el transporte por carretera o en las fibricas u otras alarmas comunes. Se utilizardn dos bocinas que
suenen por separado. Las frecuencias fundamentales de las notas de las bocinas serdn:

nota alta:: 800 Hz + 20 Hz
nota baja:: 460 Hz + 20 Hz

Caso especifico de Italia:
Categoria «T2», temporal

Para tener en cuenta la duracion del proceso de actualizacién de las reglamentaciones nacionales, es admisi-
ble que los trenes nacionales que circulen por itinerarios nacionales de la red italiana estén equipados con
bocinas de las siguientes frecuencias fundamentales:

nota alta:: 660 Hz + 15 Hz
nota baja:: 370 Hz + 10 Hz

El nivel de presion actstica correspondiente a estas frecuencias serd de 120 a 125 dB, utilizando el método
de medicién descrito en el apartado 4.2.7.4.2.

Sistema de control-mando y sefializacién [apartado 4.2.7.9]
Localizacion del juego de ruedas [apartado 4.2.7.9.2]

Caso especifico de Alemania:

Categoria «P», permanente

Este caso especifico estd descrito en el apartado 2.1.5 del anexo A, apéndice 1, de la ETI «Control-mando y
sefializacion» de 2006.
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7.3.2.18.2

Caso especifico de Polonia y Bélgica:

Categorfa «P», permanente

Este caso especifico estd descrito en el apartado 2.1.6 del anexo A, apéndice 1, de la ETI «Control-mando y
sefializacién» de 2006.

Caso especifico de la red transeuropea de alta velocidad de Francia y en la red transeuropea de alta
velocidad «L1» de Bélgica dnicamente:

Categorfa «P», permanente

Este caso especifico estd descrito en el apartado 2.1.8 del anexo A, apéndice 1, de la ETI «Control-mando y
sefializacién» de 2006.

Caso especifico de Bélgica:

Categoria «P», permanente

Este caso especifico estd descrito en el apartado 2.1.9 del anexo A, apéndice 1, de la ETI «Control-mando y
seflalizacion» de 2006.

Caso especifico en la red de 1.520/1.524 mm de ancho de via

Categorfa «P», permanente

Este caso especifico estd descrito en el apartado 6.2 del anexo A, apéndice 1, de la ETI «Control-mando y sefia-
lizacién» de 2006.

Ruedas [apartado 4.2.7.9.3]

Caso especifico de Finlandia:

Categorfa «P», permanente

Debido a las condiciones climéticas nérdicas, en Finlandia y Noruega se suele utilizar un material especial para
las ruedas. Es semejante al ER8 pero con una mayor proporcion de manganeso y silicio para mejorar la resis-
tencia al desgaste lateral. Para el trfico interior puede utilizarse este material si las partes asi lo acuerdan.

Caso especifico de Francia:

Categorfa «P», permanente

Este caso especifico estd descrito en el apartado 2.2.2 del anexo A, apéndice 1, de la ETI «Control-mando y
sefializacién» de 2006.

Caso especifico de Lituania:

Categorfa «P», permanente

Este caso especifico estd descrito en el apartado 2.2.4 del anexo A, apéndice 1, de la ETI «Control-mando y
sefializacién» de 2006.
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7.3.2.19

Pantografos [apartado 4.2.8.3.6]

Caso especifico de Finlandia:

Categoria «P», permanente

Los trenes que presten servicio en la red finlandesa deberdn estar equipados con pantdgrafos de 1 950 mm.
El perfil del arco del pantdgrafo serd el descrito a continuacion:

— Cuerno de material aislante (longitud proyectada 200 mm)

— Longitud minima del frotador, 1 100 mm

— Gama de conduccion del arco de captacion, 1 550 mm

— Longitud del arco del pantdgrafo, 1 950 mm

La altura normal del hilo de contacto es de 6 150 mm (minimo de 5 600 mm, miximo de 6 500 mm).

El arco del pantdgrafo tendrd una anchura médxima a lo largo de la via de 400 mm.

Caso especifico de Francia:

Categoria «T2»

Se permite utilizar cobre y acero en la fabricacién de frotadores para la red de corriente continua.

Categoria «P»

Los pantografos de los trenes que presten servicio en lineas de corriente continua podran llevar arcos de
1 950 mm de ancho.

Categoria «P»

Los pantdgrafos de los trenes de alta velocidad que hayan de circular por Francia y Suiza podran llevar arcos
de 1 450 mm de ancho.

Caso especifico de Alemania y Austria:

Categoria «P», permanente

La inversion que conlleva cambiar la linea aérea de contacto en las lineas de categorfa Il y Ill y en las esta-
ciones para cumplir los requisitos del Europantdgrafo de 1 600 mm resulta prohibitiva. Los trenes que cir-
culen por estas lineas deberdn estar equipados con pantdgrafos secundarios de 1 950 mm para prestar servicio
a una velocidad intermedia de hasta 230 km/h, de modo que, en estas partes de la red transeuropea, la linea
aérea de contacto no tenga que estar preparada para el Europantdgrafo. En estas zonas, es admisible una des-
viacion lateral méxima del hilo de contacto de 550 mm en relacion con la vertical del eje longitudinal de la
via bajo el efecto del viento cruzado. En futuros estudios relativos a lineas de categorfa Il y Il deberd tenerse
en cuenta el Europantdgrafo para demostrar la pertinencia de las opciones elegidas.

Caso especifico para trenes que circulen por la red de Gran Bretaiia:

Categoria «P», permanente

Los arcos de los pantdgrafos utilizados en lineas de categorfa Il y III no llevardn cuernos aislados, a menos
que se permitan para rutas especificas por medio de una entrada en el registro de infraestructuras.
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En las lineas de categoria Il y III, la gama de conduccion del arco del pantdgrafo serd de 1 300 mm.

Los pantdgrafos tendrdn una zona de trabajo de 2,1 m.

El arco del pantégrafo tendrd una anchura mdxima a lo largo de la via de 400 mm.

Caso especifico para trenes que circulen por la red de Suecia:

Categorfa «P»: permanente

Los trenes que circulen por lineas de categoria II y IIl irdn provistos de pantdgrafos secundarios de 1 800 mm
para prestar servicio a una velocidad intermedia de hasta 230 km/h.

Para circular por el puente de Oresund que entra en Suecia, se admiten pantdgrafos de 1 950 mm.

No se permite un factor de potencia capacitiva a mds de 16,5 kV de tensién, debido al riesgo de que resulte
dificil o imposible que otros vehiculos utilicen el frenado de recuperacion por la presencia de una tensiéon
excesiva en la linea aérea.

En el modo de recuperacién (frenado eléctrico), el tren no se comportard como un condensador de mds de
60 kVAr con cualquier nivel de potencia recuperada, es decir, se prohibe el factor de potencia capacitiva
durante la recuperacion. La excepcién de la potencia reactiva capacitiva de 60 kVAr tiene por objeto admitir
la posibilidad de incorporar filtros en el lado de alta tension del tren o unidad de traccién. Estos filtros no
superardn la potencia reactiva capacitiva de 60 kVAr a la frecuencia fundamental.

Caso especifico para trenes que circulen por la red de Espaiia:

Categorfa «P»: permanente

En algunas lineas de categoria Il y III, asi como en las estaciones, no se admite el Europantdgrafo de 1 600 mm.
Los trenes que circulen por lineas irdn provistos de pantdgrafos secundarios de 1 950 mm para prestar ser-
vicio a una velocidad intermedia de hasta 230 km/h.

La inversion que conlleva cambiar la linea aérea de contacto en las lineas de categorfa Il y Il y en las esta-
ciones para cumplir los requisitos del Europantdgrafo de 1 600 mm resulta prohibitiva. Los trenes que cir-
culen por estas lineas deberdn estar equipados con pantdgrafos secundarios de 1 950 mm para prestar servicio
a una velocidad intermedia de hasta 230 km/h, de modo que, en estas partes de la red transeuropea, la linea
aérea de contacto no tenga que estar preparada para el Europantégrafo. En estas zonas, es admisible una des-
viacion lateral méxima del hilo de contacto de 550 mm en relacién con la vertical del eje longitudinal de la
via bajo el efecto del viento cruzado. En futuros estudios relativos a lineas de categorfa Il y III debera tenerse
en cuenta el Europantdgrafo para demostrar la pertinencia de las opciones elegidas.

Envolvente de gélibo del pantdgrafo

En las lineas de categorfa II y III, los pantdgrafos de los vehiculos que se utilicen en Gran Bretafia permane-
cerdn dentro del gélibo definido en el esquema siguiente. Este valor de gilibo es absoluto y no un perfil de
referencia sujeto a ajustes. Los medios de demostracion del cumplimiento se mantienen como cuestion
pendiente.



L 84/262 Diario Oficial de la Unién Europea

26.3.2008

Envolvente del pantégrafo

w w
- -
—= 400 i
L B \
[} g Europantégrafo._ o
- P ~ =4
| - ./ - jw
'S P al T - 1‘
s . }
g / AN
\ @ / \ I
° [m}
£ \
x
o
3 \ ;
S
E
° [
3
N
R \ |
n
T
: | |
c
o |
=
° |
>
c
o \
=
s \ (
g |
©
E W |
z \4 f
|
o
N AN
S \
< Eje longitudinal de la via en la posicion extrema
permitida por las tolerancias de la via

Eje longitudinal de la via en la posicion extrema permitida por las tolerancias de la via

Este esquema presenta la envolvente extrema en la que deben permanecer inscritos los movimientos del arco
del pantdgrafo. Esta envolvente se situard en la posicién extrema del eje longitudinal de la via que permitan
las tolerancias de la via, que no se han incluido. La envolvente no es un perfil de referencia.

A todas las velocidades hasta la velocidad de linea; maximo peralte; mdxima velocidad del viento a la que es
posible circular sin restricciones, y velocidad extrema del viento, segiin se define en el registro de

infraestructuras:

W =990 mm, cuando H < 4 300 mm;

y

W =990 + (0,040 x (H— 4 300)) mm, cuando H < 4 300 mm.
Donde:

H = Altura hasta la parte superior de la envolvente por encima del nivel del carril (en mm). Esta dimension es
la suma de la altura del hilo de contacto y la prevision para la elevacion.

Se contard con una tolerancia adicional para el desgaste del frotador.
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7.3.2.20

7.3.2.21

7.3.2.22

7.3.2.23

Caso especifico de Italia:
Categorfa «P», permanente

Los pantbgrafos de los trenes de alta velocidad que hayan de circular por Italia podrdn llevar arcos de
1 450 mm de ancho.

Interfaces con el sistema de control-mando y sefalizacién [apartado 4.2.8.3.8]
Caso especifico de Bélgica:
Categorfa «P», permanente

Este caso especifico estd descrito en el apartado 3.6.1 del anexo A, apéndice 1, de la ETI «Control-mando y
sefializacion» de 2006.

Récores del sistema de descarga de retretes [apartado 4.2.9.3]
Caso especifico de Finlandia:
Categorfa «P», permanente

Los récores para el vaciado y para el lavado y sus juntas de estanquidad deben corresponderse con las figuras
M VI1 y M VI 2, respectivamente, del anexo M VL.

Adaptadores para el llenado de agua [apartado 4.2.9.5]

Caso especifico de Finlandia:

Categorfa «P», permanente

Los adaptadores para el llenado de agua se corresponderdn con la figura M VII3 del apéndice M VIL
Normas de incendios [apartado 7.1.6]

Caso especifico de Espafia

Categorfa «T», temporal

Hasta que se publique la norma EN 45545-2, se aplicardn las normas espafiolas sobre incendios (DT-PCI/5A).
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Al.1.

Al1.2.

A1.2.1.

A1.2.2.

A.1.2.3.

ANEXO A

Seguridad pasiva: resistencia a colisiones

Descripcion pormenorizada de los requisitos de seguridad estdtica y pasiva

Caracteristicas mecdnicas limite detalladas relativas a la resistencia estatica

Las caracteristicas mecdnicas limite detalladas, relativas a la masa y a la resistencia estdtica, se describen en la norma
EN 12663:2000. Las cargas estdticas longitudinales y verticales de la caja de los vehiculos se corresponden con la
categorfa P-II como minimo.

Se realizard una evaluacién de carga de presion aplicando un requisito estatico definido en el apartado 4.2.6.4 de
la presente ETL

Caracteristicas mecdnicas limite detalladas, relativas a la resistencia de la seguridad pasiva
Definicion de masa

La masa incluird el 50 % de la masa de los viajeros sentados fijada al suelo de la caja del vehiculo.
Resistencia dindmica

A fin de certificar la seguridad pasiva, se aplicardn cuatro escenarios tedricos de colision que contemplen todas las
combinaciones de configuracion del testero delantero (linea recta, desfrenado):

— Escenario 1

Colisién entre dos trenes idénticos (rama de unidades individuales o formacion definida), a una velocidad rela-
tiva de 36 km/h.

— Escenario 2

Colisién entre un tren (rama de unidades individuales o formacién definida) y un vehiculo ferroviario equi-
pado con topes laterales a 36 km/h. El vehiculo ferroviario serd un vagon de mercancias de cuatro ejes con
una masa de 80 toneladas, de acuerdo con la definicion del apartado A.5.

— Escenario 3

Colisién a 110 km/h, en un paso a nivel, con un obsticulo equivalente a un camién de 15 t, de acuerdo con
la definicion del apartado A.5.

— Escenario 4

Colisién con un obstdculo pequefio o bajo, como un automévil o un animal, que se contemplard definiendo
las caracteristicas de un deflector de obstaculos.

Criterios de evaluacion

Cuando se evaltie una locomotora, un automotor o un coche conductor, se utilizard una formacién definida. En
el disefio de la resistencia a colisiones de una locomotora, de un automotor o de un coche conductor, se consi-
derara la locomotora, el automotor o el coche conductor como vehiculo de cabeza Gnicamente.

Cuando se evaltie un tren con diferentes vehiculos finales, sélo se contemplaran vehiculos idénticos en el cdlculo
del escenario 1.

Cuando se evaltie un vagon, se utilizard una formacién definida en la que dicho vagén esté detrds de la locomo-
tora, el automotor o el coche conductor.

En todos los casos, se definird con claridad la formacion cuya validacion se realiza.
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A3.

A3.1.

A3.2.

A3.3.

Todos los vehiculos que cumplan lo estipulado en la presente ETI, y que se ajusten a las siguientes caracteristicas
del primer vagén tras el vehiculo de cabeza de la formacion definida, serdn aceptados para utilizarse en trenes inte-
roperables sin necesidad de certificacion adicional del tren.

—  La masa serd igual o menor que la masa del primer vagén tras el vehiculo de cabeza de la formacién definida.

— La fuerza mdxima serd igual o menor que la fuerza méxima del primer vagon tras el vehiculo de cabeza de la
formacion definida.

— La fuerza media serd igual o menor que la fuerza media aplicada al vehiculo de cabeza por el primer vagén
de la formacién definida tras este vehiculo de cabeza. A fin de comparar los niveles medios de acuerdo con
la carrera de deformacidn, se utilizaran las caracteristicas de la carrera de fuerza. La curva de la carrera de
fuerza serd igual o menor que la del vehiculo de referencia.

Especificacion pormenorizada de seguridad pasiva
Se reducird el riesgo de encaballamiento en las extremidades del tren y entre los vehiculos que integran el tren.

Las fuerzas experimentadas en las zonas de contracciéon no dardn lugar a deceleraciones medidas superiores a los
criterios de aceptacion especificados en el apartado A.3 en las dreas de asiento de los viajeros y en los espacios de
supervivencia.

En todos los escenarios, las dreas ocupadas no sufrirdn deformacién o intrusiéon que comprometa el espacio ted-
rico de supervivencia ni la integridad estructural de las dreas ocupadas por los viajeros.

Se instalard un deflector de obstdculos en el testero delantero del tren para reducir la probabilidad de que objetos
tales como automoviles y grandes animales provoquen su descarrilamiento.

Las cabinas de conduccién en los extremos de los vehiculos contardn como minimo con una puerta o pasillo inter-
circulacion que permita el acceso del personal de rescate en una emergencia.

Los criterios de aceptacion se establecen en el apartado A.3 y el procedimiento de validacion se corresponderd con
el apartado A.4.

Criterios de aceptacion

Reduccién del riesgo de encaballamiento

El criterio de aceptacion de la limitacién del encaballamiento es que una simulacién adicional del escenario 1
demuestre que, en las condiciones iniciales de desplazamiento vertical de 40 mm, no se produzca levantamiento
de los ejes montados de ningiin bogie y se mantenga el espacio de supervivencia y el limite de deceleracion. Estos
criterios por si solos bastan para validar la resistencia al encaballamiento.

Deceleracion limite

El criterio de aceptacion de la deceleracion media es de 5 g en las dreas ocupadas. La duracion para el cdlculo de
la media se corresponderd con el intervalo de tiempo que comienza cuando la fuerza de contacto neta es superior
a cero por primera vez y termina cuando llega a ser cero (por primera vez) en todos los vehiculos del tren impli-
cados en la colision.

Mantenimiento del espacio de supervivencia y de la integridad estructural de las dreas ocupadas por los viajeros

La cabina del conductor dispondrd de un espacio de supervivencia para el conductor que mantenga una seccién
de 0,75 m de longitud como minimo.

Los criterios de aceptacion de la integridad de las dreas ocupadas por los viajeros consistirdn en limitar cualquier
reduccién a un maximo del 1 % sobre los 5 m de longitud inicial de la caja del vehiculo (con excepcion de las zonas
de contraccion) o en que la deformacion pldstica en estas zonas protegidas sea inferior al 10 %.

Si se utilizan zonas contiguas de ocupacion temporal (definidas en el apartado 4.2.2.3.2), con una dimension late-
ral superior a 250 mm, como zonas de contraccion, la holgura longitudinal no se reducird mds de un 30 % en esa
zona.
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A3.4.

A4

A4.1.

En el esquema siguiente se dan algunos ejemplos de dreas donde se aplican los requisitos de holgura longitudinal:

Sin requisitos
Se aplican requisitos
<250 mm
Sin requisitos
Area de < >

: Se aplican requisitos
asiento Extremo del

vehiculo

Se aplican requisitos
Se aplican requisitos

Proteccién contra un obsticulo bajo

Se instalard un deflector de obstdculos, con su borde inferior tan bajo como lo permita el gélibo, en el testero delan-
tero del tren y se verificard con arreglo a los siguientes requisitos estaticos longitudinales, que habrdn de cumplirse
por separado:

— 300 kN en el ¢je longitudinal.
— 250 kN a 750 mm del eje longitudinal

Las fuerzas horizontales se aplicardn sobre una superficie mdxima de 500 x 500 mm. (Seglin permita la envol-
vente de desplazamiento del enganche y la maxima superficie correspondiente del deflector.)

La altura de la fuerza resultante no serd superior a 500 m sobre el nivel del carril (ARL).

No se producird deformacién permanente debido a estas cargas. La resistencia estdtica del deflector de obstdculos
serd conforme con el apartado 3.4.2 de la norma EN 12663:2000.

Método de validacion

Proceso:

Se establecen los objetivos de seguridad pasiva para un tren completo. No resulta practico evaluar el comporta-
miento del tren completo mediante ensayos, por lo que se validard el cumplimiento de los objetivos mediante una
simulacién dindmica, que se corresponde con los escenarios tedricos de colision. La simulacion numérica por si
sola basta para realizar una prediccién precisa del comportamiento estructural en las dreas donde estd limitada la
deformaci6n. Sin embargo, en relacién con las zonas de aplastamiento, el programa de validacién incluird la veri-
ficacién de modelos numéricos mediante ensayos apropiados (método combinado).

Los principales pasos a seguir en este método combinado en relacién con un nuevo disefio de la infraestructura se
indican a continuacion.

— Paso 1: Ensayo de dispositivos de absorcion no estructurales y zonas de contraccion:

Se realizardn ensayos dindmicos sobre especimenes de pruebas de tamafio natural a fin de verificar las pres-
taciones de los elementos de resistencia a impactos y obtener datos de calibracion.

La configuracion de ensayo se definird con respecto a los siguientes objetivos:

— Reflejar uno de los escenarios con la mayor exactitud posible
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— Facilitar la calibracién

—  Utilizar la mdxima capacidad de absorcion de energia

— Mostrar el comportamiento pertinente o especifico del disefio
Paso 2: Calibracién del modelo numérico de la estructura:

Tras llevar a cabo el ensayo a tamafio natural descrito en el paso 1, el fabricante calibrard el modelo numé-
rico comparando los resultados del ensayo y la correspondiente simulacién numérica.

La validacion del modelo seguird dos fases esenciales en la comparacion entre el ensayo y la simulacién
numérica:

— Comportamiento general de la estructura, dreas donde aparece deformacién plastica y orden seguido
por los fendmenos de absorcion de energfa.

—  Andlisis detallados de todos los resultados del ensayo y mds concretamente de los niveles de fuerza y
desplazamientos de los puntos importantes de la estructura.

Paso 3: Simulacién numérica de los escenarios teéricos de colision:
Se creard un modelo 3D de la estructura de cada vehiculo que se someterd a deformacién permanente.

Este modelo incluira las estructuras de deformacion de la cabina del conductor o del extremo del vehiculo, el
modelo calibrado del paso 2 y un modelo 3D completo del resto de la estructura de la caja del vehiculo. (Nor-
malmente sélo los modelos del primer vehiculo o de los dos primeros incorporardn detalladamente elemen-
tos de absorcion de energia estructuras de deformacion. El resto de vehiculos del tren podran representarse
como sistemas de masa total, etc., que representen su comportamiento general).

Si las cajas de los vehiculos son simétricas con respecto al eje longitudinal, es admisible utilizar un
semi-modelo.

Por dltimo, se realizardn simulaciones de todos los escenarios tedricos de colisién a fin de lograr la aproba-
cién de los vehiculos conforme a los requisitos de la presente ETL. Para validar el comportamiento en el punto
de impacto, el modelo del tren completo incluird los modelos de los vehiculos validados en el punto 2, con
el resto de los vehiculos del tren representados de forma simplificada.

Es admisible utilizar un programa de validacion reducido si se han realizado modificaciones en un disefio ya
verificado y si:

— ¢l margen de seguridad con respecto a los requisitos basta para integrar las posibles incertidumbres; y

. e onificativ . . .
las modificaciones no alteran de forma significativa los mecanismos que proporcionan la seguridad
pasiva.

Sin embargo, en este caso, se validardn las caracteristicas de resistencia a colisiones en un nivel adecuado al
grado de cambio mediante:

— comparacién con una solucién similar (con planos de ingenierfa u otros datos técnicos); o

— una combinacion de simulaciones o cdlculos por ordenador (por ejemplo, andlisis de elementos finitos
o modelizacién multicuerpo) y ensayos (cuasiestiticos o dindmicos).

Especificaciones de pruebas

Para realizar un ensayo dindmico, se elegird la velocidad de impacto, el tipo de obsticulo y su masa de forma que
la energia absorbida por el espécimen de pruebas sea como minimo equivalente al 50 % de la energia maxima que
se haya de disipar en el escenario 1 o 2 para la suma de todos los pasos seguidos en los escenarios 1y 2.

Se ensayardn todos los amortiguadores dedicados, disefiados para absorber energia de manera controlada.

Es admisible realizar ensayos independientes que no incluyan todos los elementos de absorcién de energia, pero
todos los pasos de absorcion de energfa que puedan tener interaccion entre si se incluirdn en el mismo ensayo. Se
permite considerar de este modo elementos tales como el deflector de obstdculos, los elementos de absorcion de
energfa, el enganche, etc.
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A.4.3.

A5,

A5.1.

w3

Igualmente, para el ensayo individual de los dispositivos intervehiculares (enganches, dispositivos antiencaballa-
miento y dispositivos de absorcion de energia), la velocidad efectiva y la masa habran de escogerse de manera que
la energfa absorbida en la interfaz y el comportamiento de los elementos que constituyen la interfaz sean equiva-
lentes a los que se observan en estas dreas en los escenarios tedricos de colision.

De acuerdo con la especificacién de los ensayos de resistencia a colisiones, los resultados de las mediciones que se
realicen durante los ensayos, con la precision apropiada, incluirdn los siguientes datos necesarios para la calibra-
cién del modelo numérico:

Medicién de las fuerzas, registro de las deformaciones, velocidad de colision y deceleraciones a efectos de
comparacion de prestaciones (energias, deformaciones, etc.) de los diversos dispositivos de absorcién de ener-
gia durante este ensayo y durante los ensayos de componentes.

Mediciones dimensionales antes y después de los ensayos en las dreas definidas y acordadas previamente al
ensayo.

Registros de la configuracién del ensayo, vistas generales y planos detallados utilizando, si es necesario, video
de alta velocidad que permita comparar la cinematica del ensayo con la simulacién correspondiente.

Velocidad de impacto y masa del vehiculo.

Criterios de aceptacion para la calibracion

Se validard la correlacion aplicando los siguientes criterios:

Orden que siguen los acontecimientos durante la colision (los escenarios incluyen varias fases de absorcion
de energfa).

Deformaciones observadas durante los ensayos que se correspondan con los valores registrados en el andlisis.

Nivel de energfa disipado por el modelo (de acuerdo con la evolucién de la energia cinética total y la velo-
cidad) con aceptacion de una diferencia inferior al 10 %.

Nivel de desplazamientos (carrera) del modelo, con aceptacién de una diferencia inferior al 10 %.

Nivel de la curva de fuerza total del modelo con aceptacién de una diferencia inferior al 10 % para los valores
medios de la curva total y las partes correspondientes a cada paso de deformacion.

Definicion de obsticulos

Para colisiones entre un tren y un vagén de 80 toneladas con topes laterales

El vagén de 80 toneladas serd un vagén de mercancias unificado con bogies equipados con topes laterales (defi-
nidos en la ETI «Vagones de mercancias del ferrocarril convencionaly) con una carrera de 105 mm. El obstéculo
(vagoén) se define en las figuras siguientes:

i
2850
i
Masse 80t | [kN]| characteristic of 2 buffers

i B 1180 .
i oy
1 -.-H'L'-J
1 g ':H,l

. | . : —

; i ; | B " 62k ;»Q;-

| LCD) | )_, AN
s | ' : : 5 105 [mm]
£:1:X
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A.5.2.  Para colisiones entre un tren y un obstdculo pesado en un paso a nivel

Se utilizard un obstdculo numérico equivalente deformable de 15 000 kg (definido en las figuras siguientes). Para
ello se realizard una simulacién en forma de modelo numérico completo utilizando software de colisién especifico.
1400 mm

< »

3200 mm

2200 mm

Masa: 15 toneladas
Altura del centro de gravedad = 1 750 mm

Para definir la rigidez del obstaculo, los valores de la curva de fuerza (en funcién del desplazamiento) obtenidos
contra una esfera de 50 t y 3 m de didmetro a 30 m/s serdn mayores que en la curva siguiente:

Esfuerzo (kN)

5000

4 500 e
4000 W

/ i

3500 / —]

3000 7

2500
2000 z
/
1500 .
1000
500 |2
0

Fuerza/desplazamiento en curva

0 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600 1800 2000
Desplazamiento (mm)

Con los siguientes valores para la definicién de la curva:

Desplazamiento absoluto de la esfera (mm) Fuerza de contacto (kN)
0 0
700 4500

1500 3000




26.3.2008 Diario Oficial de la Unién Europea

L 84/275

ANEXO B

Datos antropométricos y visibilidad delantera del conductor del tren
B.1 Generalidades

Las medidas para la posicién del ojo del conductor se basan en la gama de valores de altura del conductor descrita a

continuacion.

B.2 Datos antropométricos del conductor

Figura B.1

Mediciones antropométricas principales del conductor mds bajo y mds alto

a a(®) b () c d e () g h i
MIN 1600 1630 1530 840 740 555 530 425 120 440
MAX 1900 1930 1805 980 855 660 635 505 180 520

(*) Medicion con calzado inclusive (30 mm)
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B.3 Posicion de las sefiales en relacién con la cabina del conductor

Figura B.2
Localizaciéon de las sefiales
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B.4 Posiciones de referencia de los ojos del conductor

Figura B.3

Consola con estante y reposapiés rigido:
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Figura B.4

Consola con estante y reposapiés ajustable
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Figura B.5
Consola sin estante y reposapiés rigido
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C.1.

ANEXO C

Gilibo UK1 (version 2)

Perfiles UK1 (version 2)

L

L

)

)

k| r
| |
| |
L =

iy | -

s passe i

Perfiles UK1 (version 2)

El gdlibo UK1 (version 2) se ha definido aplicando una serie de metodologias apropiadas para la infraestructura ferro-
viaria britdnica, que permite el méximo aprovechamiento de un espacio limitado.

El gélibo UK1 (versién 2) consta de 3 perfiles: UK1[A], UK1[B], UK1[D].

En esta clasificacion, los gdlibos [A] son gdlibos de material rodante que no dependen de los pardmetros de las infra-
estructuras, los gélibos [B] son galibos de material rodante que contienen un movimiento limitado (especifico) de la
suspension del vehiculo, pero no incluyen los desplazamientos en curva, y los gélibos [D] son plantillas que definen el
espacio maximo de infraestructura disponible en una via recta y a nivel.

Por debajo de 1 100 mm ARL, se ha definido un gdlibo de infraestructura fijo en la norma Railway Group Standard
GC/RT5212 (version 1, febrero de 2003), que establece una posicién de limitacién 6ptima para andenes y equipos
disefiados para estar muy proximos al tren. El galibo UK1[A] es un gilibo de material rodante complementario, que
incluye todos los movimientos de tolerancias necesarios y una holgura con la infraestructura.

El vehiculo no sobresaldrd del gélibo UK1[A], representado por el perfil delimitado por una linea discontinua.

Por encima de 1 100 mm ARL, hay dos perfiles: el interior UK1[B] (perfil delimitado por una linea discontinua
con puntos) y el exterior UK1[D] (perfil delimitado por una linea continua).

Estos perfiles definen un vehiculo tipico UK1[B] y el maximo tamafio tedrico de un vehiculo UK1[D] que podrian acep-
tar las rutas para las que se ha declarado el gilibo.

UK1[B] se define con arreglo a la configuracion de un vehiculo tipico que podria prestar servicio en todas las rutas
declaradas conformes con el galibo UK1. Hay que sefialar que este vehiculo se ha disefiado aplicando sencillas normas
de medicién de gdlibo estdtico y no harfa un uso dptimo de la infraestructura controlada por Network Rail.
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UK1[D] define el tamario estitico minimo de la infraestructura controlada por Network Rail en las rutas conformes
con el galibo UK1, segtin la definicion de 1 de enero de 2004. No estd ajustado a la curvatura de la via. Cuando se
aplica utilizando una metodologia aprobada y con las holguras y tolerancias definidas por la norma Railway Group
Standard GC/RT5212 (version 1, febrero de 2003), este perfil define la méxima envolvente disponible en via recta y a
nivel. Podria disponerse espacio adicional localmente para aceptar desplazamientos y movimientos dindmicos rela-
cionados con la curvatura. A medida que se realicen mejoras en la red, podria disponerse de mds espacio del anterior-
mente indicado.

Los datos de la red que pueden utilizarse para disefiar el vehiculo con arreglo a una metodologia aprobada pueden
solicitarse a Network Rail Infrastructure Ltd.

El gdlibo UK1[D] también puede utilizarse para definir un vehiculo de cualquier clase de dimensiones geométricas y
configuracién de suspensiones. Sin embargo, este vehiculo serfa menor que el gdlibo UK1[B], ya que la modelizaciéon
realizada para desarrollar dicho gilibo contempla la forma de la infraestructura ajustada para desplazamientos del vehi-
culo. De este modo, en los tramos de via curva, puede haber mds espacio de infraestructura disponible del que refleja
el perfil UK1[D]. Esto explica por qué el perfil UK1[B] presenta una forma diferente que el perfil UK1[D].

A la hora de utilizar la informacién de infraestructuras para desarrollar la forma del vehiculo, el espacio entre UK1[B]
y UK1[D] puede utilizarse para compensar los movimientos de la suspension, en lugar de restringir la linea de gélibo.

Es importante tener en cuenta y comprender las metodologias descritas anteriormente para desarrollar los vehiculos
mds grandes adecuados para la infraestructura britdnica.

C.2. Perfil UK1[A] del sector inferior, por debajo de 1 100 mm ARL

1601 e
1456 i
& 1391 -
1351
L
|
A
[ =]
=
w| —
5(8
il 3
g ! o 8|8
|
117
679.5
826.5
& 89S =
1041.5
1181 |
1386

El drea sombreada delimitada por los puntos 17 a 20 suele utilizarse para los escalones.

El drea sombreada delimitada por los puntos 4, 5y 6 estd disponible tinicamente para ruedas, guardacuerpos, etc.



L 84/280

Diario Oficial de la Unién Europea

26.3.2008

Coordenadas para el perfil UK1[A]

Punto 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. Perfil UK1[B] del sector superior, por encima de 1 100 mm ARL
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Coordenadas para el perfil UK1[B]

Punto X (mm) Y (mm)
1 0 3890
2 405 3890
3 1100 3600
4 1422 3100
5 1422 1138
6 1392 1100
C.4. Perfil UK1[D] del sector superior, por encima de 1 100 mm ARL
1640
1580
1530
1100
762
[ 405
PEER
A
1580
1640
Coordenadas para el perfil UK1[D]

Punto X (mm) Y (mm)
1 0 4110
) 405 4033
3 782 3950
4 1100 3825
5 1530 3 400
6 1580 3200
7 1640 2 400
8 1640 1400
9 1580 1100
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C.5.

C.6.

C.7.

C8.

Aplicacién del perfil UK1[A]

El perfil UK1[A] incluird todos los movimientos cinemdticos, desgaste, asi como desplazamientos laterales y verticales.

Los puntos 14 a 20 pueden ensancharse lateralmente en curvas de menos de 360 m de radio, con arreglo a la siguiente
férmula:

dX = (26 000/R) — 72

donde R es el radio de la curva en metros y dX en mm.

Las holguras inferiores verticales del gélibo no se infringirdn en ninguna circunstancia de carga y desgaste. El despla-
zamiento vertical de la suspension se considerard que alcanza la méxima contraccién o el tope de la caja.

En las anteriores condiciones de carga y desgaste, el vehiculo no infringird la holgura inferior del galibo en una curva
vertical concava o convexa de 500 m de radio. Los desplazamientos verticales en curva se calculardn por medio de la
formula para Eji y E, en el apartado 8 (con K = 0).

Aplicacién del perfil UK1[B]

La medida 1 100 mm ARL es un minimo absoluto.

Si la distancia al centro del bogie es inferior a 17 m, no serd necesario aplicar reduccion de anchura.

Si la distancia al centro del bogie es superior a 17 m, las dimensiones laterales del perfil se reducirdn en la cantidad
obtenida por medio de la férmula del apartado 8. Se utilizardn los siguientes valores:

200 m
0,181 m

El perfil UK1[B] incluye una tolerancia general para movimientos dindmicos, tolerancias del vehiculo y algunos movi-
mientos geométricos de 100 mm, entre ellos:

Movimientos laterales, verticales y de balanceo de la suspensién
Tolerancias exigidas por el constructor del vehiculo
Efecto geométrico de la curvatura vertical

Cuando los efectos anteriores superen los 100 mm, se aplicard una reduccion apropiada a la dimension de la caja.
Igualmente, es admisible aumentar las dimensiones de la caja si hacen falta menos de 100 mm para compensar estos
efectos.

Aplicacién del perfil UK1[D]

Es admisible que el vehiculo se construya con arreglo a los limites de la envolvente de infraestructuras indicada, con
sujecion a la evaluacion de la ruta aplicando una metodologia aprobada y al acuerdo con el administrador de la infra-
estructura con respecto a holguras, tolerancias y clase de firmeza de la via adecuada a la explotacién de los vehiculos.
Podria disponerse de espacio adicional para el movimiento cinemdtico y el desplazamiento en curva mds alld del perfil
descrito, como se define en la base de datos de rutas que mantiene la empresa Network Rail Ltd.

Célculo de reduccién de anchura

En este apartado se describen los célculos de reduccion de la linea de gélibo que se aplicardn para compensar los efec-
tos de los desplazamientos en curva. Estos cdlculos son idénticos, aunque se expresan de forma diferente, a los des-
critos en la ETI «Infraestructuras de alta velocidad» de 2006 para el cédlculo del desplazamiento en curva. Pueden
utilizarse los mismos célculos para las reducciones verticales.
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Cuando haya de construirse un vehiculo conforme a un determinado gélibo de material rodante, las dimensiones late-
rales definidas por el galibo se reducirdn si la longitud total o los centros de los bogies superan las dimensiones espe-
cificadas en el galibo. Si se aplica reduccién a la longitud de los vehiculos o a los centros de bogies, no se podrd
aumentar el perfil de construccién del vehiculo.

En los célculos descritos a continuacion, se utilizan las siguientes variables:

A =
N, =

i

~ A

Mo

o

Formulas:

La distancia entre ejes/centros de bogies en metros.

La distancia de la seccion transversal calculada a partir del pivote del bogie/posicién del eje (en metros)
cuando éste se encuentre dentro de la distancia entre ejes/centros de bogies.

La distancia de la seccion transversal calculada a partir del pivote del bogie/posicién del eje (en metros)
cuando éste se encuentre fuera de la distancia entre ejes/centros de bogies.

El radio de la curva (en metros) para el cual ha de calcularse la reduccion.
El desplazamiento admisible en el radio definido (en metros)
Reducci6n de anchura dentro de la distancia entre ejes/centros de bogies (en metros)

Reduccion de anchura fuera de la distancia entre ejes/centros de bogies (en metros)

E, = ((ANi — Ni,) | 2R) —-K

E, = ((ANo + No,) [ 2R) -K

Nota: Los valores E; y E; no pueden ser negativos.
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D.1.

D.2.

Objeto

ANEXO D

Evaluacion de los componentes de interoperabilidad

En este anexo se explica la evaluacion de la conformidad y la idoneidad para el uso de los componentes de interope-
rabilidad que constituyen el subsistema «Material rodante.

Caracteristicas

Las caracteristicas de los componentes de interoperabilidad que deben evaluarse en las distintas fases de disefio, desa-
rrollo y produccién aparecen marcadas con un aspa (X) en la tabla D.1.

Tabla D.1

Evaluacion de los componentes de interoperabilidad del subsistema «Material Rodante».

1 2 3 4 5
Evaluacion en la fase siguiente
Fases de disefio y desarrollo erse die/n
Componentes de interoperabilidad produccio
ue han de evaluarse i
1 R?{Sl:g);lje Andlisis del Verificacion de
examen de proceso de Ensayo de tipo | conformidad con
x Jisefio fabricacion el tipo
422291 Acopladores automaticos de X na X X
tope central
4.2.2.2.2.2 Orgap}os de choque y X n.a. X X
traccion
422223 | Enganche deremolque para X na. X X
recuperacion y rescate
4227 Parabrisas de la cabina del X . X X
conductor
4.2.3.4.9.2 Ruedas X X X X
4.2.7.4.2.5 Bocinas X n.a X X
42837 Pantégrafos X n.a X X
4.2.8.3.8 Frotadores X na X X
42932 Carretillas moviles para X na na. X
descarga de retretes
42952 Adaptadores para el llenado X na na X
de agua
Anexo H Faros X na. X X
apartado H.2
A H L ici6
nexo uces de posicién X na. X X
apartado H.2
Anexo H Luces de cola X na X X
apartado H.3
Anexo M VI Récores para el sistema de X na na X
descarga de retretes
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ANEXO E

Evaluacion del subsistema «Material rodante»

E1 OBJETO

En el presente anexo se describe la evaluacion de la conformidad del subsistema «Material Rodante».

E.2 CARACTERISTICAS Y MODULOS

Las caracteristicas del subsistema que deben evaluarse en las distintas fases de disefio, desarrollo y produccién aparecen
marcadas con un aspa (X) en la tabla E.1. Una X en la columna 4 de la tabla E1 indica que las caracteristicas pertinentes
seran verificadas mediante el ensayo de cada subsistema individual.

Tabla E1

Evaluacion del subsistema «Material rodante»

1 2 3 4
Fase de disefio y desarrollo Fase de produccion
Caracteristicas que deben evaluarse Revision de disefio
o examen de Ensayo de tipo Ensayo rutinario
disefio
4.2. Especificaciones funcionales y técnicas del dominio
4.2.1. Generalidades
4.2.1.1b  Maxima velocidad de servicio de los trenes X ‘ X | no procede
4.2.2. Estructuras y partes mecdnicas
4.2.2.2. Enganches y medios de acoplamiento para el rescate de trenes
4.2.2.2.1.  Requisitos del subsistema X ‘ X | no procede
4.2.2.2.2.  Requisitos de los componentes de interope- Declaracion «CE» de conformidad y, si procede,
rabilidad
Declaracion «CE» de idoneidad para el uso
4223 Resistencia de la estructura del vehiculo
4.2.2.3.2  Principios (requisitos funcionales) X no procede no procede
4.2.2.3.3a  Resistencia estatica X X no procede
4.2.2.3.3b  Escenarios de colision (segiin anexo A) X X no procede

4.2.2.4 Acceso

4.2.2.41  Estribo de viajeros (pendiente de los requi-
sitos de la ETI «Personas de movilidad redu-

cida»)
4.2.2.4.2  Puerta de acceso exterior
4.2.2.4.2.1 Puertas de acceso para los viajeros X X no procede
4.2.2.4.2.2 Puertas de acceso para las mercancias y la X X no procede
dotaci6n del tren
4225 Aseos X no procede no procede
4.2.2.6 Cabina del conductor X no procede no procede
4227 Frontal del tren X X no procede
4.2.2.7 Parabrisas de la cabina del conductor Declaracion «CE» de conformidad
42.2.8 Instalaciones de almacenamiento para uso X no procede no procede

del personal
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Fase de disefio y desarrollo

Fase de produccion

Revision de disefio
0 examen de

Ensayo de tipo

Ensayo rutinario

disefio

4229 Estribos exteriores para uso del personal de X no procede no procede
maniobra

4.2.3 Interacci6n via y gilibo

4.23.1 Gilibo cinematico X no procede no procede

4232 Carga estdtica por eje X X X

4.2.3.3 Pardmetros del material rodante que influyen en los sistemas de vigilancia del tren desde tierra

4.2.3.3.1  Resistencia eléctrica X X X

4.2.3.3.2  Control de estado de los cojinetes de los X X no procede
ejes

4.2.3.4 Comportamiento dindmico del material rodante

4.2.3.41  Generalidades no procede X no procede

4.2.3.42  Valores limite para la seguridad en circula- X no procede
cién

4.2.3.4.3  Valores limite de esfuerzo sobre la via X X no procede

4.2.3.44  Contacto rueda/carril X no procede no procede

4.2.3.4.5  Disefio para la estabilidad del vehiculo X X no procede

4.2.3.4.6  Definicién de conicidad equivalente X no procede no procede

4.2.3.4.7  Valores tedricos de los perfiles de las ruedas X no procede no procede

4.2.3.4.8  Valores de conicidad equivalente en servi- La evaluacion de este apartado es responsabilidad del
cio Estado miembro donde presta servicio el material

rodante

4.2.3.49  Juegos de ruedas

4.2.3.49.1 Juegos de ruedas X no procede no procede

4.2.3.4.9.2 Ruedas componentes de interoperabilidad Declaracién «CE» de conformidad

Declaracion «CE» de idoneidad para el uso

4.2.3.4.10 Requisitos especificos para vehiculos con X X no procede
ruedas de giro independiente

4.2.3.4.11 Deteccion de descarrilamientos X no procede no procede

4235 Longitud mdxima de los trenes X no procede no procede

4.2.3.6 Pendientes y rampas maximas X X no procede

4327 Radio minimo de curva X X no procede

4.2.3.8 Lubricacion de las pestafias X X no procede

4.2.3.9 Coeficiente de suspension X X no procede

4.2.3.10  Enarenado X X no procede

4.2.4 Frenado

4.2.4.1 Prestaciones minimas de frenado X X no procede

4.2.4.2 Limites de la demanda de adherencia X no procede no procede
rueda/carril del freno

4243 Requisitos del sistema de frenado X X no procede

4.2.4.4 Prestaciones de los frenos de servicio X X no procede

4.2.4.5 Frenos de Foucault X X no procede

4.2.4.6 Proteccién de un tren inmovilizado X X no procede
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Caracteristicas que deben evaluarse

Fase de disefio y desarrollo

Fase de produccién

Revision de disefio
o examen de

Ensayo de tipo

Ensayo rutinario

disefio

4.2.4.7 Prestaciones del freno en rampas o pen- X X no procede
dientes acusadas

4.2.4.8 Requisitos de freno con fines de rescate X X no procede

4.2.5 Informacién y comunicaciones a los viajeros

4.2.5.1 Sistema de megafonia no procede

4252 Letreros informativos para los viajeros no procede

4253 Alarma de viajeros X X X

4.2.6 Condiciones ambientales

4.2.6.1 Condiciones ambientales X no procede no procede

4.2.6.2 Cargas aerodindmicas del tren al aire libre

4.2.6.2.1  Cargas aerodindmicas sobre los trabajado- X X no procede
res de la via en tierra

4.2.6.2.2  Cargas aerodindmicas sobre los viajeros en X X no procede
el andén

4.2.6.2.3  Cargas de presion al aire libre no procede

4.2.6.3 Viento cruzado X no procede

4.2.6.4 Variacion mdxima de la presion en tineles X X no procede

4.2.6.5 Ruido exterior

4.2.6.5.2  Limites aplicables al ruido estacionario no procede

4.2.6.5.3  Limites aplicables al ruido de arranque X X no procede

4.2.6.5.4  Limites aplicables al ruido de paso X X no procede

4.2.6.6 Interferencias electromagnéticas exteriores

4.2.6.6.2  Interferencias electromagnéticas X X no procede

4.2.7 Proteccion del sistema

42.7.1 Salidas de emergencia

4.2.7.1.1  Salidas de emergencia para los viajeros no procede no procede

4.2.7.1.2  Salidas de emergencia de las cabinas de X no procede no procede
conduccién

4.2.7.2 Seguridad contra incendios

4.2.7.2.2  Medidas de prevencién de incendios X no procede no procede

42.7.3 Medidas de deteccion y control de incendios

4.2.7.2.3.1 Deteccién de incendios X X no procede

4.2.7.2.3.2 Extintor de incendios X no procede no procede

4.2.7.2.3.3 Resistencia al fuego X X no procede

4.2.7.2.4  Medidas adicionales para mejorar la capaci- X no procede no procede
dad de circulacion

4.2.7.2.5  Medidas especificas para depésitos que con- X no procede no procede
tengan liquidos inflamables

4273 Proteccién contra choques eléctricos X X no procede

42.7.4 Luces exteriores y bocinas

4.2.7.4.1  Luces delanteras y traseras (requisitos del X X no procede
subsistema)

4.2.7.4.1.1 Componente de interoperabilidad: Faros Declaracién «CE» de conformidad
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disefio

4.2.7.4.1.2 Componente de interoperabilidad: Luces de Declaracion «CE» de conformidad
posicion

4.2.7.4.1.3 Componente de interoperabilidad: Luces de Declaracion «CE» de conformidad
cola

4.2.7.4.2  Bocinas X X no procede

4.2.7.4.2.5 Requisitos de los componentes de interope- Declaracién «CE» de conformidad
rabilidad (bocinas)

4.2.7.5 Procedimientos de elevacion y rescate X no procede no procede

4.2.7.6 Ruido interior X X no procede

4.2.7.7 Aire acondicionado X X no procede

4.2.7.8 Dispositivo de vigilancia del conductor X X X

42.7.9 Sistema de control y mando y sefializacién

4.2.7.9.2  Localizacién del juego de ruedas X X no procede

4.2.7.9.3  Ruedas X X no procede

4.2.7.10  Conceptos de supervision y diagnéstico X X no procede

4.2.7.11  Especificacion particular para tineles X no procede no procede

4.2.7.12  Sistema de alumbrado de emergencia X X no procede

4.2.7.13  Software X X no procede

4.2.8 Equipos de traccién y eléctricos

4.2.8.1 Prestaciones de traccién X X no procede

4282 Limites de la demanda de adherencia X no procede no procede
rueda/carril de la traccion

4283 Especificacion técnica y funcional referente a la alimentacion eléctrica

4.2.8.3.1  Tension y frecuencia del suministro eléctri- X X no procede
co(!)

4.2.8.3.2  Mdxima potencia y madxima corriente que X X no procede
es admisible absorber de la catenaria

4.2.8.3.3  Factor de potencia X X no procede

4.2.8.3.4  Perturbaciones de la energfa del sistema X no procede no procede

4.2.8.3.5  Medidores de consumo de energia X no procede no procede

4.2.8.3.6  Requisitos del material rodante relaciona- X X no procede
dos con los pantdgrafos

4.2.8.3.7  El pantégrafo como componente de intero- Declaracion «CE» de conformidad
perabilidad

4.2.8.3.8  El frotador como componente de interope- Declaracién «CE» de conformidad
rabilidad

4.2.8.3.9  Interfaces con el sistema de electrificacion X X no procede

4.2.8.3.10 Interfaces con el subsistema «Control y X X no procede
mando y sefializacion»

4.2.9 Puesta a punto

4.2.9.2 Medios de limpieza externa del tren X no procede no procede

4293 Sistemas de descarga de retretes

4.2.9.3.1  Sistema de descarga de a bordo X no procede no procede
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Caracteristicas que deben evaluarse

Fase de disefio y desarrollo

Fase de produccién

Revision de disefio

o0 examen de Ensayo de tipo Ensayo rutinario
disefio
4.2.9.3.1  Récores para el sistema de descarga de Declaracién «CE» de conformidad
retretes
4.2.9.3.2  Carretillas moviles para descarga de retretes Declaracién «CE» de conformidad
4.29.4 Limpieza interior del tren
4.2.9.41  Generalidades no procede no procede
4.2.9.4.2  Enchufes eléctricos no procede no procede
4295 Equipos de reposicién de agua
4.2.9.5.1  Generalidades X no procede no procede
4.2.9.5.2  Adaptadores para el llenado de agua Declaracién «CE» de conformidad
4.2.9.6 Equipos de reposicion de arena no procede no procede
4.29.7 Requisitos especiales para el estaciona- no procede no procede
miento de trenes
4.2.10 Mantenimiento
4.2.10.1  Responsabilidades X no procede no procede
4.2.10.2  El expediente de mantenimiento
4.2.10.2.1 El expediente de justificacién del disefio del X no procede no procede
mantenimiento
4.2.10.2.2 La documentacién de mantenimiento no procede no procede
4.2.10.3  Gestién del expediente de mantenimiento no procede no procede
4.2.10.4  Gestion de la informacién de manteni- no procede no procede
miento
4.2.10.5  Puesta en practica del mantenimiento X no procede no procede

(") Requiere ensayo de tipo a frecuencia nominal tinicamente.




L 84/290

Diario Oficial de la Unién Europea

26.3.2008

F.1

F.2

F.2.1

ANEXO F

Procedimientos para la evaluacién de la conformidad y de la idoneidad para el uso

Lista de médulos

Moédulos para los componentes de interoperabilidad:

Médulo A: Control interno de la produccién

Médulo Al: Control interno del disefio con verificacién de producto
Médulo B: Examen de tipo

Médulo C: Conformidad con el tipo

Médulo D: Sistema de gestién de la calidad de la produccién

Médulo F: Verificacion del producto

Médulo H1: Sistema de gestion de la calidad total

Médulo H2: Sistema de gestion de la calidad total con examen del disefio

Médulo V: Validacién de tipo por experimentacion en servicio (idoneidad para el uso)

Moédulos para subsistemas

Médulo SB: Examen de tipo
Médulo SD: Sistema de gestion de la calidad del producto
Médulo SF: Verificacién del producto

Médulo SH2: Sistema de gestion de la calidad total con examen del disefio

Moédulo para los medios de mantenimiento

Procedimiento de evaluacion de la conformidad

Moédulos para los componentes de interoperabilidad

Médulo A: Control interno de la produccién

1.

Este médulo describe el procedimiento mediante el cual el fabricante o su mandatario establecido en la Comu-
nidad, que debe cumplir las obligaciones previstas en el punto 2, garantiza y declara que el componente de inte-

roperabilidad de que se trata satisface los requisitos de la ETI que le son aplicables.

El fabricante reunird la documentacién técnica descrita en el punto 3.

La documentaci6n técnica deberd permitir evaluar la conformidad del componente de interoperabilidad con los
requisitos de la ETL. En la medida en que sea relevante para dicha evaluacion, la documentacién abarcard el disefio,
la fabricacion, el mantenimiento y el funcionamiento del componente de interoperabilidad. En la medida en que

sea relevante para la evaluacion, la documentacion deberd contener:

— una descripcion general del componente de interoperabilidad;

— informacion sobre los planos de disefio y fabricacion, por ejemplo dibujos y esquemas de los componentes,

subconjuntos, circuitos, etc.,
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— las descripciones y explicaciones necesarias para comprender la informacién sobre el disefio y la fabrica-
cioén, el mantenimiento y el funcionamiento del componente de interoperabilidad,

— las especificaciones técnicas, incluidas las especificaciones europeas (*) con las cldusulas pertinentes aplica-
das total o parcialmente,

— descripciones de las soluciones adoptadas para satisfacer las exigencias de la ETI cuando no se hayan apli-
cado en su integridad las especificaciones europeas,

— los resultados de los célculos de disefio, controles efectuados, etc.;
— los informes de los ensayos.

El fabricante tomard todas las medidas necesarias para que el procedimiento de fabricacidn garantice la confor-
midad de cada componente de interoperabilidad fabricado con la documentacién técnica contemplada en el
punto 3 y con los requisitos de la ETI que le sean aplicables.

El fabricante o su mandatario establecido en la Comunidad expedird una declaracién escrita de conformidad del
componente de interoperabilidad. Dicha declaraciéon deberd incluir al menos la informacién indicada en el
punto 3 del anexo IV y en el apartado 3 del articulo 13 de la Directiva 2001/16/CE. La declaracién «CE» de con-
formidad y los documentos que la acomparien deberan ir fechados y firmados.

La declaracion deberd ir redactada en la misma lengua que la documentacion técnica y contendrd los elementos
siguientes:

— referencias de la Directiva (Directiva 2001/16/CE y otras Directivas que sean aplicables al componente de
interoperabilidad);

— nombre, apellidos y direccion del fabricante o de su mandatario establecido en la Comunidad (se indicard la
razon social y direccion completa; si se trata de un mandatario, se consignard también la razén social del
fabricante o constructor),

— descripcion del componente de interoperabilidad (marca, tipo, etc.);
— indicacién del procedimiento que se ha seguido (médulo) para declarar la conformidad,

— todas las descripciones pertinentes a las que se ajuste el componente de interoperabilidad y, en particular,
las condiciones de utilizacion;

— referencia a la presente ETI, asi como a las demds ETI aplicables, y en su caso a las especificaciones europeas;

— identificacion del signatario apoderado que firme en nombre del fabricante o de su mandatario establecido
en la Comunidad.

El fabricante o su mandatario conservard con la documentacién técnica una copia de la declaracién «CE» de con-
formidad durante un periodo de 10 afios a partir de la fecha de la dltima fabricacién del componente de
interoperabilidad.

Cuando ni el fabricante ni su mandatario estén establecidos en la Comunidad, la obligacién de mantener dispo-
nible la documentacién técnica incumbird a la persona responsable de la comercializacién del componente de
interoperabilidad en el mercado comunitario.

Si, ademds de la declaracion «CE» de conformidad, la ETI requiere una declaracion «CE» de idoneidad para el uso
del componente de interoperabilidad, dicha declaracion deberd adjuntarse una vez realizada por el fabricante en
las condiciones indicadas en el médulo V.

F.2.2 Moddulo Al: Control interno del disefio con verificacion de producto

Este médulo describe el procedimiento mediante el cual el fabricante o su mandatario establecido en la Comu-
nidad, que debe cumplir las obligaciones previstas en el punto 2, garantiza y declara que el componente de
interoperabilidad de que se trate satisface los requisitos de la ETI que le son aplicables.

El fabricante reunird la documentacion técnica descrita en el punto 3.

() La definicion de «especificacion europea» se encuentra en las Directivas 96/48/CE y 2001/16/CE. La guia de aplicacion de las ETI de alta
velocidad explica cémo utilizar las especificaciones europeas.
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5.1

5.1.1

5.2

5.2.1

5.2.2

La documentacién técnica deberd permitir evaluar la conformidad del componente de interoperabilidad con
los requisitos de la ETL

La documentacion técnica también incluird pruebas de que el disefio del componente de interoperabilidad, ya
aceptado antes de que se aplique la presente ETI, es conforme con la ETI y de que el componente de intero-
perabilidad ha prestado servicio en la misma zona.

En la medida necesaria para dicha evaluacion, la documentacion abarcard el disefio, la fabricacion, el mante-
nimiento y el funcionamiento del componente de interoperabilidad. En la medida en que sea relevante para la
evaluacion, la documentacion deberd contener:

— una descripcion general del componente de interoperabilidad y sus condiciones de uso,

— informacion sobre los planos de disefio y fabricacion, por ejemplo dibujos y esquemas de los compo-
nentes, subconjuntos, circuitos, etc.,

— las descripciones y explicaciones necesarias para comprender la informacién sobre el disefio y la fabri-
cacion, el mantenimiento y el funcionamiento del componente de interoperabilidad,

— las especificaciones técnicas, incluidas las especificaciones europeas (') con las cldusulas pertinentes apli-
cadas total o parcialmente,

— descripciones de las soluciones adoptadas para satisfacer las exigencias de la ETI cuando no se hayan apli-
cado en su integridad las especificaciones europeas,

— los resultados de los célculos de disefio, controles efectuados, etc.;
— los informes de los ensayos.

El fabricante tomard todas las medidas necesarias para que el procedimiento de fabricacion garantice la con-
formidad de cada componente de interoperabilidad fabricado con la documentacién técnica contemplada en
el punto 3 y con los requisitos de la ETI que le son aplicables.

El organismo notificado, elegido por el fabricante, deberd efectuar los exdmenes y ensayos adecuados para veri-
ficar la conformidad del componente de interoperabilidad fabricado con el tipo descrito en la documentacién
técnica referida en el punto 3 y con los requisitos de la ETL. El fabricante (2) podrd elegir uno de los siguientes
procedimientos:

Verificacién mediante examen y ensayo de cada producto

Se examinard individualmente cada producto y se efectuardn los ensayos apropiados a fin de verificar la con-
formidad del producto con el tipo descrito en la documentacién técnica y con los requisitos de la ETI aplica-
bles. Cuando un ensayo no esté recogido en la ETI (0 en una norma europea citada en la ETI), se aplicardn las
especificaciones europeas o ensayos equivalentes.

El organismo notificado expedird un certificado escrito de conformidad de los productos aprobados, haciendo
referencia a los ensayos efectuados.

Verificacion estadistica

El fabricante presentard sus productos en forma de lotes homogéneos y tomard todas las medidas necesarias
para asegurar la homogeneidad de cada lote producido.

Todos los componentes de interoperabilidad estardn disponibles para su verificacién en la forme de lotes
homogéneos. Se tomard una muestra al azar de cada lote. Los componentes de interoperabilidad que confor-
men una muestra se examinaran individualmente, efectudndose los ensayos apropiados para garantizar la con-
formidad con el tipo descrito en la documentacion técnica y con los requisitos de la ETI aplicables y para
determinar la aceptacion o el rechazo del lote. Cuando un ensayo no esté recogido en la ETI (0 en una norma
europea citada en la ETI), se aplicardn las especificaciones europeas o ensayos equivalentes.

(1) La definicion de «especificacion europea» se encuentra en las Directivas 96/48/CE y 2001/16/CE. La gufa de aplicacion de las ETI de alta
velocidad explica como utilizar las especificaciones europeas.

(?) Si es necesario, podria restringirse la discrecionalidad del fabricante en relacion con determinados componentes. En este caso, el proceso
de verificacion aplicable al componente de interoperabilidad se especifica en la ETI (o en sus anexos).
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1.

El procedimiento estadistico recurrird a los elementos apropiados (método estadistico, plan de muestreo, etc.)
en funcién de las caracteristicas que deban evaluarse, segtin lo especificado en la ETL

Para los lotes aceptados, el organismo notificado expedird un certificado escrito de conformidad relativo a los
ensayos efectuados. Todos los componentes de interoperabilidad del lote podrdn comercializarse, con excep-
cién de los componentes de interoperabilidad de la muestra que no hayan resultado conformes.

Si un lote es rechazado, el organismo notificado o la autoridad competente tomaran las medidas pertinentes
para impedir su comercializacién. En caso de rechazo frecuente de lotes, el organismo notificado suspenderd
la verificacion estadistica.

El fabricante o su mandatario establecido en la Comunidad expedird la declaracién «CE» de conformidad del
componente de interoperabilidad.

Dicha declaracién deberd incluir, como minimo, la informacién indicada en el punto 3 del anexo IV y en el
apartado 3 del articulo 13 de la Directiva 2001/16/CE. La declaracion «CE» de conformidad y los documentos
que la acomparien deberdn ir fechados y firmados.

La declaracién deberd ir redactada en la misma lengua que la documentacion técnica y contendrd los elemen-
tos siguientes:

— referencias de la Directiva (Directiva 2001/16/CE y otras Directivas que sean aplicables al componente
de interoperabilidad);

— nombre, apellidos y direccién del fabricante o de su mandatario establecido en la Comunidad (se indi-
card la razén social y direccion completa; si se trata de un mandatario, se consignard también la razén
social del fabricante o constructor),

— descripcién del componente de interoperabilidad (marca, tipo, etc.),
— indicacién del procedimiento que se ha seguido (mddulo) para declarar la conformidad,

— todas las descripciones pertinentes a las que se ajuste el componente de interoperabilidad y, en particu-
lar, las condiciones de utilizacién,

— nombre y direccién del organismo u organismos notificados que hayan intervenido en el procedimiento
seguido para la conformidad y fecha de los certificados, con indicacién del periodo y las condiciones de
validez de dichos certificados,

— referencia a la presente ETI y a las demds ETI aplicables y, en su caso, a las especificaciones europeas,

— identificacién del signatario apoderado que firme en nombre del fabricante o de su mandatario estable-
cido en la Comunidad.

El certificado contemplado serd el certificado de conformidad mencionado en el punto 5. El fabricante o su
mandatario establecido en la Comunidad deberdn estar en condiciones de presentar, previa peticion, los cer-
tificados de conformidad del organismo notificado.

El fabricante o su mandatario conservard con la documentacion técnica una copia de la declaracién «CE» de
conformidad durante un periodo de 10 afios a partir de la fecha de la dltima fabricacién del componente de
interoperabilidad.

Cuando ni el fabricante ni su mandatario estén establecidos en la Comunidad, la obligacién de mantener dis-
ponible la documentacion técnica incumbird a la persona responsable de la comercializacién del componente
de interoperabilidad en el mercado comunitario.

Si, ademds de la declaracion «CE» de conformidad, la ETI requiere una declaracion «CE» de idoneidad para el
uso del componente de interoperabilidad, dicha declaracién deberd adjuntarse una vez expedida por el fabri-
cante en las condiciones indicadas en el médulo V.

F.2.3 Moddulo B: Examen de tipo

En este médulo se describe la parte del procedimiento mediante la cual un organismo notificado comprueba y
certifica que un tipo, representativo de la produccion de que se trate, satisface las disposiciones de la ETI que le
sean aplicables.
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4.1.

4.2

La solicitud de examen «CE» de tipo deberd presentarla el fabricante o su mandatario establecido en la
Comunidad.

Dicha solicitud comprendera:

— el nombre y la direccion del fabricante y, en caso de ser su mandatario quien presente la solicitud, también
su nombre y direccion,

— una declaracion por escrito en la que se precise que no se ha presentado la misma solicitud ante ningtin
otro organismo notificado;

— la documentacion técnica descrita en el apartado 3.

El solicitante pondré a disposicion del organismo notificado una muestra representativa de la produccién pre-
vista, a la que en lo sucesivo se denominard «tipo».

Un tipo podrd abarcar varias versiones del componente de interoperabilidad, a condicion de que las diferencias
entre versiones no afecten a las disposiciones de la ETI.

El organismo notificado podrd solicitar otras muestras si el programa de ensayo lo requiere.

Si el procedimiento de examen de tipo no requiere ensayos de tipo y el tipo estd suficientemente definido en la
documentacion técnica descrita en el punto 3, el organismo notificado aceptard que no se pongan muestras a
su disposicion.

La documentacion técnica deberd permitir evaluar la conformidad del componente de interoperabilidad con los
requisitos de la ETIL. En la medida en que sea necesario para dicha evaluacion, la documentacién abarcard el
disefio, la fabricacion, el mantenimiento y el funcionamiento del componente de interoperabilidad.

La documentacion técnica contendra:
— una descripcion general del tipo,

— informacion sobre los planos de disefio y fabricacion, por ejemplo dibujos y esquemas de los componen-
tes, subconjuntos, circuitos, etc.,

— las descripciones y explicaciones necesarias para comprender la informacién sobre el disefio y la fabrica-
cién, el mantenimiento y el funcionamiento del componente de interoperabilidad,

— las condiciones de integracion del componente de interoperabilidad en su entorno funcional (subconjunto,
conjunto, subsistema) y las condiciones de interfaz necesarias,

— las condiciones de utilizaciéon y mantenimiento del componente de interoperabilidad (restricciones de
tiempo o de distancia, limites de desgaste, etc.),

— las especificaciones técnicas, incluidas las especificaciones europeas () con las cldusulas pertinentes apli-
cadas total o parcialmente,

— descripciones de las soluciones adoptadas para satisfacer las exigencias de la ETI cuando no se hayan apli-
cado en su integridad las especificaciones europeas,

— los resultados de los célculos de disefio, controles efectuados, etc.;
— los informes de los ensayos.

El organismo notificado:

examinard la documentacion técnica;

verificard que las muestras que puedan ser necesarias para los ensayos hayan sido fabricadas con arreglo a la
documentacién técnica y efectuard o hard efectuar los ensayos de tipo de conformidad con lo dispuesto en la
ETI o las especificaciones europeas pertinentes;

(") La definicion de «especificacion europea» se encuentra en las Directivas 96/48/CE y 2001/16/CE. La guia de aplicacion de las ETI de alta
velocidad explica como utilizar las especificaciones europeas.
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4.3

4.4

4.5

4.6

4.7

4.8

10.

si la ETI prevé un andlisis del disefio, examinard los métodos, instrumentos y resultados del disefio, a fin de eva-
luar su capacidad para satisfacer los requisitos de conformidad del componente de interoperabilidad al final del
proceso de disefio;

si la ETI establece la obligatoriedad de un andlisis del proceso de fabricacion, examinard el proceso de fabrica-
cién previsto para la realizacion del componente de interoperabilidad a fin de evaluar su contribucion a la con-
formidad del producto y[o examinard el andlisis efectuado por el fabricante al final del proceso de disefio;

identificard los elementos que hayan sido disefiados de conformidad con las disposiciones aplicables de la ETI
y de las especificaciones europeas, asi como los elementos cuyo disefio no se base en las disposiciones perti-
nentes de dichas especificaciones europeas;

efectuard o hard efectuar los exdmenes adecuados y ensayos necesarios de conformidad con los puntos 4.2, 4.3
y 4.4, a fin de determinar si el fabricante ha aplicado realmente las especificaciones europeas relevantes, en caso
de que haya optado por esta solucion;

efectuard o hard efectuar los exdmenes adecuados y los ensayos necesarios de conformidad con los puntos 4.2,
4.3 y 4.4, a fin de determinar si las soluciones adoptadas por el fabricante satisfacen los requisitos de la ETI
cuando no se hayan aplicado las especificaciones europeas relevantes;

acordard con el solicitante el lugar en que se realizardn los controles y los ensayos necesarios.

Cuando el tipo cumpla las disposiciones de la ETI, el organismo notificado expedird un certificado de examen
de tipo para el solicitante. El certificado llevard el nombre, apellidos y direccion del fabricante, las conclusiones
del examen, las condiciones de validez del certificado y los datos necesarios para la identificacion del tipo
aprobado.

El periodo de validez no podrd exceder de 5 afios.

Se adjuntard al certificado una lista en la que figuren las partes pertinentes de la documentacién técnica, y el
organismo notificado conservara una copia.

Si el organismo notificado se niega a expedir el certificado de examen de tipo al fabricante o a su mandatario
establecido en la Comunidad, motivard de forma detallada su negativa.

Deberd existir un procedimiento de recurso.

El solicitante comunicard al organismo notificado que conserve la documentacion técnica relativa al certificado
de examen de tipo todas las modificaciones realizadas en el producto aprobado que puedan afectar a la con-
formidad con los requisitos de la ETI o a las condiciones de utilizacion previstas del producto. En estos casos,
el componente de interoperabilidad recibird una aprobacién adicional por parte del organismo notificado que
haya expedido el certificado «CE» de examen de tipo. En este caso, el organismo modificado efectuard sola-
mente los exdmenes y ensayos que sean pertinentes y necesarios en relacion con las modificaciones. Esta nueva
aprobacion se expedird en forma de un complemento del certificado original de examen de tipo, o bien se expe-
dird un nuevo certificado previa retirada del antiguo.

Si no se introduce ninguna modificacion con arreglo al punto 6, la validez de un certificado podrd prorrogarse,
a su expiracion, por un nuevo periodo. El solicitante solicitard dicha prorroga confirmando por escrito que no
se ha introducido ninguna modificacion y, a falta de informacion en contrario, el organismo notificado pro-
rrogard la validez del perfodo contemplado en el punto 5. Este procedimiento podrd repetirse.

Cada organismo notificado comunicard a los demds organismos notificados la informacion pertinente relativa
a los certificados de examen de tipo y apéndices que haya expedido, retirado o denegado.

Los demds organismos notificados recibirdn, previa peticion, una copia de los certificados de examen de tipo
expedidos y de sus apéndices. Los anexos de los certificados (véase el punto 5) se mantendran a disposicién de
los demds organismos notificados.

El fabricante o su mandatario establecido en la Comunidad conservard con la documentacion técnica una copia
de los certificados de examen de tipo y de sus apéndices durante un periodo de diez afios a partir de la fecha de
ultima fabricacion del componente de interoperabilidad. Cuando ni el fabricante ni su mandatario estén esta-
blecidos en la Comunidad, la obligacion de mantener disponible la documentacion técnica incumbird a la per-
sona responsable de la comercializacion del componente de interoperabilidad en el mercado comunitario.
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F.2.4 Moddulo C: Conformidad con el tipo

En este mddulo se describe la parte del procedimiento mediante la cual el fabricante o su mandatario establecido
en la Comunidad garantiza y declara que el componente de interoperabilidad de que se trate es conforme al tipo
descrito en el certificado de examen de tipo y satisface los requisitos de la ETI que le sean aplicables.

El fabricante tomard todas las medidas necesarias para que el procedimiento de fabricacion garantice la confor-
midad de cada componente de interoperabilidad fabricado con el tipo descrito en el certificado «CE» de examen
de tipo y con los requisitos de la ETI que les sean aplicables.

El fabricante o su mandatario establecido en la Comunidad expedird una declaraciéon «CE» de conformidad del
componente de interoperabilidad.

Dicha declaracién deberd incluir al menos la informacién indicada en el punto 3 del anexo IV y en el apartado 3
del articulo 13 de la Directiva 2001/16/CE. La declaracion «CE» de conformidad y los documentos que la acom-
pailen deberdn ir fechados y firmados.

La declaracién deberd ir redactada en la misma lengua que la documentacién técnica y contendrd los elementos
siguientes:

— referencias de la Directiva (Directiva 2001/16/CE y otras Directivas que sean aplicables al componente de
interoperabilidad);

— nombre, apellidos y direccién del fabricante o de su mandatario establecido en la Comunidad (se indicard la
razon social y direccién completa; si se trata de un mandatario, se consignard también la razén social del
fabricante o constructor);

— descripcién del componente de interoperabilidad (marca, tipo, etc.);
— indicacién del procedimiento que se ha seguido (mddulo) para declarar la conformidad;

— todas las descripciones pertinentes a las que se ajuste el componente de interoperabilidad y, en particular,
las condiciones de utilizacion;

— nombre, apellidos y direccién del organismo u organismos notificados que hayan intervenido en el proce-
dimiento seguido en relacion con la conformidad del examen de tipo y la fecha del certificado «CE» de exa-
men de tipo (y sus apéndices), con indicacién del perfodo y las condiciones de validez del certificado;

— referencia a la presente ETI, asi como a las demds ETI aplicables, y en su caso a las especificaciones
europeas (1),

— identificacion del signatario apoderado que firme en nombre del fabricante o de su mandatario establecido
en la Comunidad.

— El fabricante o su mandatario establecido en la Comunidad conservard una copia de la declaracion «CE» de
conformidad durante un periodo de 10 afios a partir de la fecha de tltima fabricacién del componente de
interoperabilidad.

— Cuando ni el fabricante ni su mandatario estén establecidos en la Comunidad, la obligacién de mantener dis-
ponible la documentacién técnica incumbird a la persona responsable de la comercializacion del compo-
nente de interoperabilidad en el mercado comunitario.

—  Si, ademds de la declaracién «CE» de conformidad, la ETI requiere una declaracién «CE» de idoneidad para el
uso del componente de interoperabilidad, dicha declaracién deberd adjuntarse una vez realizada por el fabri-
cante en las condiciones indicadas en el mddulo V.

F.2.5 Mddulo D: Sistema de gestién de la calidad de la produccion

En este médulo se describe el procedimiento mediante el cual el fabricante o su mandatario establecido en la
Comunidad, que debe satisfacer las obligaciones previstas en el punto 2, garantiza y declara que el componente
de interoperabilidad de que se trate es conforme al tipo descrito en el certificado de examen de tipo y satisface
los requisitos de la ETI aplicables.

(") La definicion de «especificacion europea» se encuentra en las Directivas 96/48/CE y 2001/16/CE. La guia de aplicacion de las ETI de alta
velocidad explica como utilizar las especificaciones europeas.
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3.1

3.2

3.3

3.4

El fabricante aplicard un sistema de gestién de la calidad aprobado que abarque la fabricacién y la inspeccion y
los ensayos finales del producto, tal como se especifica en el punto 3, y sometido a la vigilancia contemplada
en el punto 4. 4.

Sistema de gestion de la calidad

El fabricante presentard una solicitud de evaluacién de su sistema de gestion de la calidad ante el organismo
notificado de su eleccion para los componentes de interoperabilidad de que se trate.

Dicha solicitud comprenderd:

— toda la informacion pertinente para la categorfa de productos representativa de los componentes de inte-
roperabilidad de que se trate,

— la documentacion relativa al sistema de gestion de la calidad,

— la documentacion técnica del tipo aprobado y una copia del certificado del examen de tipo, emitido al fina-
lizar el procedimiento de examen de tipo previsto para el médulo B.

— una declaracién por escrito en la que se precise que no se ha presentado la misma solicitud ante ningtn
otro organismo notificado.

El sistema de gestion de la calidad deberd garantizar la conformidad de los componentes de interoperabilidad
con el tipo descrito en el certificado de examen de tipo y con los requisitos de la ETI aplicables. Todos los ele-
mentos, requisitos y disposiciones adoptados por el fabricante deberdn reunirse de forma sistematica y orde-
nada en una documentacién compuesta por politicas, procedimientos e instrucciones escritas. La
documentacién relativa al sistema de gestién de la calidad deberd permitir una interpretacion uniforme de los
programas, planos, manuales y expedientes de calidad.

En particular, incluird una descripcién adecuada de:
— los objetivos de calidad y la estructura de la organizacion;
— responsabilidades y facultades de que dispone la direccién para garantizar la calidad de los productos;

— técnicas, procesos y acciones sistemadticas que se empleardn para la fabricacion, el control de la calidad y
la gestion de la calidad;

— exdmenes, comprobaciones y ensayos que se efectuardn antes, durante y después de la fabricacion, y fre-
cuencia con que tendran lugar;

— expedientes de calidad, como los informes de inspeccion y datos de los ensayos, los datos de calibrado, los
informes sobre la cualificacion del personal, etc.;

— los medios de vigilancia para controlar que se alcanza el nivel deseado de calidad en la realizacion de los
productos, y que se logra un buen funcionamiento del sistema de gestion de la calidad.

El organismo notificado evaluard el sistema de gestion de la calidad para determinar si cumple los requisitos
contemplados en el punto 3.2. Presumird que se cumplen dichos requisitos si el fabricante aplica un sistema de
calidad para la produccién y la inspeccion y los ensayos finales del producto que se ajusta a la norma EN/ISO
9001-2000 y toma en consideracion las particularidades del componente de interoperabilidad al cual se aplica.

Si el fabricante aplica un sistema de gestion de la calidad certificado, el organismo notificado deberd tenerlo en
cuenta en su evaluacion.

La auditorfa deberd ser especifica para la categorfa de productos representativa del componente de interopera-
bilidad. El equipo de auditores incluird al menos un miembro experimentado como asesor en la tecnologia del
producto de que se trate. El procedimiento de evaluacion comprenderd una visita de inspeccion a las depen-
dencias del fabricante.

La decision se notificard al fabricante. La notificacion contendra las conclusiones del examen y la decisién de
evaluacion motivada.

El fabricante se comprometerd a cumplir las obligaciones que se deriven del sistema de gestion de la calidad tal
como se haya aprobado y a mantenerlo de forma que siga resultando adecuado y eficaz.

El fabricante o su mandatario establecido en la Comunidad dard a conocer al organismo notificado que haya
aprobado el sistema de gestion de la calidad cualquier actualizacién prevista del mismo.
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4.1

4.2

4.3

4.4

El organismo notificado evaluard las modificaciones propuestas y decidird si el sistema de gestion de la calidad
modificado sigue respondiendo a los requisitos del punto 3.2 o si debe procederse a una nueva evaluacion.

El organismo notificard su decision al fabricante. La notificacion contendrd las conclusiones del examen y la
decision de evaluacién motivada.

Vigilancia del sistema de gestion de la calidad bajo la responsabilidad del organismo notificado

El propésito de la vigilancia es garantizar que el fabricante cumple debidamente con las obligaciones derivadas
del sistema de gestion de la calidad aprobado.

El fabricante concederd al organismo notificado acceso, a los fines de inspeccion, a los lugares de fabricacion,
inspeccion, ensayo y almacenamiento, y le facilitard toda la informacién necesaria, en particular:

— la documentacion relativa al sistema de gestion de la calidad;

— los expedientes de calidad, como los informes de inspeccion y datos de los ensayos, los datos de calibrado,
los informes sobre la cualificacién del personal, etc.

El organismo notificado efectuard periédicamente auditorfas a fin de asegurarse de que el fabricante mantiene
y aplica el sistema de gestion de la calidad y proporcionard al fabricante un informe de auditoria.

Las auditorias se realizardn al menos una vez al afio.

Si el fabricante aplica un sistema de gestién de gestion de la calidad certificado, el organismo notificado deberd
tenerlo en cuenta en su vigilancia.

Ademds, el organismo notificado podra efectuar visitas imprevistas a las dependencias del fabricante. Con oca-
sioén de dichas visitas, el organismo notificado podrd efectuar o hacer efectuar, si resulta necesario, ensayos para
verificar el buen funcionamiento del sistema de gestioén de la calidad. Entregard al fabricante un informe de la
visita y, si se hubiese realizado un ensayo, un informe del ensayo.

Los organismos notificados deberdn asimismo comunicar a los demds organismos notificados la informacién
pertinente sobre las aprobaciones de sistemas de gestion de la calidad que hayan expedido, retirado o denegado.

Los demds organismos notificados recibirdn, previa peticion, copias de las aprobaciones del sistema de gestién
de la calidad que se hayan emitido.

El fabricante mantendrd a disposicion de las autoridades nacionales durante un periodo de 10 afios a partir de
la fecha de la tltima fabricacion del producto:

— la documentacién mencionada en el segundo guién del punto 3.1,
— las actualizaciones mencionadas en el pérrafo segundo del punto 3.4,

las decisiones e informes del organismo notificado que se mencionan en el dltimo parrafo de los puntos 3.4,
43y 44,

El fabricante o su mandatario establecido en la Comunidad expedird la declaracion «CE» de conformidad del
componente de interoperabilidad.

Dicha declaracién deberd incluir, como minimo, la informacién indicada en el punto 3 del anexo IV y en el
apartado 3 del articulo 13 de la Directiva 2001/16/CE. La declaracién «CE» de conformidad y los documentos
que la acomparfien deberdn ir fechados y firmados.

La declaracion deberd ir redactada en la misma lengua que la documentacién técnica y contendrd los elementos
siguientes:

— referencias de la Directiva (Directiva 2001/16/CE y otras Directivas que sean aplicables al componente de
interoperabilidad);

— nombre, apellidos y direccién del fabricante o de su mandatario establecido en la Comunidad (se indicard
la razén social y direccién completa; si se trata de un mandatario, se consignard también la razén social
del fabricante o constructor);

— descripcion del componente de interoperabilidad (marca, tipo, etc.);



26.3.2008

Diario Oficial de la Unién Europea

L 84/299

— indicacién del procedimiento que se ha seguido (mddulo) para declarar la conformidad;

— todas las descripciones pertinentes a las que se ajuste el componente de interoperabilidad y, en particular,
las condiciones de utilizacion;

— nombre y direccién del organismo u organismos notificados que hayan intervenido en el procedimiento
seguido para la conformidad y fecha de los certificados, con indicacion del periodo y las condiciones de
validez de dichos certificados;

— referencia a la ETI y a las demds ETI aplicables y, en su caso, a la especificacion europea (*);

— identificacion del signatario apoderado que firme en nombre del fabricante o de su mandatario estable-
cido en la Comunidad.

Los certificados contemplados son:
— la aprobacion del sistema de gestion de la calidad que se indica en el punto 3,
— el certificado de examen de tipo y sus apéndices.

El fabricante o su mandatario establecido en la Comunidad conservard una copia de la declaracién «CE» de con-
formidad durante un periodo de 10 afos a partir de la fecha de dltima fabricacién del componente de
interoperabilidad.

Cuando ni el fabricante ni su mandatario estén establecidos en la Comunidad, la obligacién de mantener dis-
ponible la documentacién técnica incumbird a la persona responsable de la comercializacién del componente
de interoperabilidad en el mercado comunitario.

Si, ademds de la declaracion «CE» de conformidad, la ETI exige una declaracién «CE» de idoneidad para el uso
del componente de interoperabilidad, se adjuntard dicha declaracién una vez expedida por el fabricante en las
condiciones indicadas en el médulo V.

F.2.6 Moddulo F: Verificacion del producto

4.1

4.2

4.3

Este médulo describe el procedimiento mediante el cual el fabricante o su mandatario establecido en la Comu-
nidad comprueba y certifica que el componente de interoperabilidad de que se trate, sujeto a las disposiciones
del apartado 3, es conforme con el tipo descrito en el certificado «CE» de examen de tipo y cumple los requi-
sitos de la ETI aplicables.

El fabricante tomara todas las medidas necesarias para que el procedimiento de fabricacion garantice la con-
formidad de cada componente de interoperabilidad con el tipo descrito en el certificado de examen de tipo y
con los requisitos de la ETI aplicables.

El organismo notificado deberd efectuar los exdmenes y ensayos adecuados para comprobar la conformidad
del componente de interoperabilidad con el tipo descrito en el certificado «CE» de examen de tipo y con los
requisitos de la ETL. El fabricante (2) podrd elegir entre el examen y ensayo de cada componente de interope-
rabilidad, segtin lo especificado en el punto 4, o el examen y ensayo de componentes de interoperabilidad con
criterio estadistico, segtin lo especificado en el punto 5.

Verificacion mediante examen y ensayo de cada componente de interoperabilidad

Se examinard individualmente cada producto y se efectuarn los ensayos apropiados a fin de verificar la con-
formidad del producto con el tipo descrito en el certificado de examen de tipo y con los requisitos de la ETI
aplicables. Cuando un ensayo no esté recogido en la ETI (0 en una norma europea citada en la ETI), se aplica-
rdn las especificaciones europeas (1), o ensayos equivalentes.

El organismo notificado expedird un certificado escrito de conformidad de los productos aprobados relativo a
los ensayos efectuados.

El fabricante o su mandatario establecido en la Comunidad deberdn poder presentar, si asi se les solicitara, los
certificados de conformidad del organismo notificado.

() La definicion de «especificacion europea» se encuentra en las Directivas 96/48/CE y 2001/16/CE. La guia de aplicacion de las ETI de alta

velocidad explica cémo utilizar las especificaciones europeas.

(3 Enel caso

de determinadas ETI podria restringirse la capacidad de eleccion del fabricante.
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5.

5.1.

5.2

5.3

5.4.

5.5

Verificacion estadistica

El fabricante presentard sus componentes de interoperabilidad en forma de lotes homogéneos y tomard todas
las medidas necesarias para que el procedimiento de fabricacion garantice la homogeneidad de cada lote de
producto.

Todos los componentes de interoperabilidad estardn disponibles para su verificacion en la forme de lotes
homogéneos. Se tomard una muestra al azar de cada lote. Los componentes de interoperabilidad que confor-
men una muestra se examinaran individualmente, efectudndose los ensayos apropiados para garantizar la con-
formidad con el tipo descrito en el certificado de examen de tipo y con los requisitos de la ETI aplicables y para
determinar la aceptacion o el rechazo del lote. Cuando un ensayo no esté recogido en la ETI (o en una norma
europea citada en la ETI), se aplicaran las especificaciones europeas o ensayos equivalentes.

El procedimiento estadistico recurrird a los elementos apropiados (método estadistico, plan de muestreo, etc.)
en funcién de las caracteristicas que deban evaluarse, segtin lo especificado en la ETL

Para los lotes aceptados, el organismo notificado expedird un certificado escrito de conformidad relativo a los
ensayos efectuados. Todos los componentes de interoperabilidad del lote podrdn comercializarse, con excep-
ci6én de los componentes de interoperabilidad de la muestra que no hayan resultado conformes.

Si un lote es rechazado, el organismo notificado o la autoridad competente tomardn las medidas pertinentes
para impedir su comercializacién. En caso de rechazo frecuente de lotes, el organismo notificado suspenderd
la verificacion estadistica.

El fabricante o su mandatario establecido en la Comunidad deberd estar en condiciones de presentar, previa
peticion, los certificados de conformidad del organismo notificado.

El fabricante o su mandatario establecido en la Comunidad expedird la declaracién «CE» de conformidad del
componente de interoperabilidad.

Dicha declaracion deberd incluir, como minimo, la informacién indicada en el punto 3 del anexo IV y en el
apartado 3 del articulo 13 de la Directiva 2001/16/CE. La declaracién «CE» de conformidad y los documentos
que la acomparien deberdn ir fechados y firmados.

La declaracién deberd ir redactada en la misma lengua que la documentacién técnica y contendré los elemen-
tos siguientes:

— referencias de la Directiva (Directiva 2001/16/CE y otras Directivas que sean aplicables al componente de
interoperabilidad);

— nombre, apellidos y direccién del fabricante o de su mandatario establecido en la Comunidad (se indicard
la razén social y direccion completa; si se trata de un mandatario, se consignard también la razén social
del fabricante o constructor);

— descripcion del componente de interoperabilidad (marca, tipo, etc.);
— indicacién del procedimiento que se ha seguido (mddulo) para declarar la conformidad;

— todas las descripciones pertinentes a las que se ajuste el componente de interoperabilidad y, en particular,
las condiciones de utilizacion;

— nombre y direccién del organismo u organismos notificados que hayan intervenido en el procedimiento
seguido para la conformidad y fecha de los certificados, con indicacion del periodo y las condiciones de
validez de dichos certificados;

— referencia a la presente ETI y a las demds ETI aplicables y, en su caso, a las especificaciones europeas;

— identificacién del signatario apoderado que firme en nombre del fabricante o de su mandatario estable-
cido en la Comunidad.

Los certificados contemplados son:
— el certificado de examen de tipo y sus apéndices.

— el certificado de conformidad mencionado en los puntos 4 o 5.
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El fabricante o su mandatario establecido en la Comunidad conservara una copia de la declaracion «CE» de con-
formidad durante un periodo de 10 afios a partir de la fecha de ultima fabricacién del componente de
interoperabilidad.

Cuando ni el fabricante ni su mandatario estén establecidos en la Comunidad, la obligacién de mantener dis-
ponible la documentacién técnica incumbird a la persona responsable de la comercializacién del componente
de interoperabilidad en el mercado comunitario.

Si, ademds de la declaracion «CE» de conformidad, la ETI exige una declaracion «CE» de idoneidad para el uso
del componente de interoperabilidad, se adjuntard dicha declaracion una vez expedida por el fabricante en las
condiciones indicadas en el médulo V.

F.2.7 Moddulo H1: Sistema de gestion de la calidad total

3.1.

3.2

Este m6dulo describe el procedimiento mediante el cual el fabricante o su mandatario establecido en la Comu-
nidad, que debe cumplir las obligaciones previstas en el punto 2, garantiza y declara que el componente de inte-
roperabilidad de que se trate satisface los requisitos de la ETI que le sean aplicables.

El fabricante deberd aplicar un sistema de gestién de la calidad aprobado que abarcard el disefio, la fabricacion
y la inspeccion y los ensayos finales de los productos, tal como se especifica en el punto 3, y que serd sometido
a la vigilancia contemplada en el punto 4. 4.

Sistema de gestion de la calidad

El fabricante presentard una solicitud de evaluacion de su sistema de gestion de la calidad ante el organismo
notificado de su eleccion para los componentes de interoperabilidad de que se trate.

Dicha solicitud comprendera:

— toda la informacion pertinente para la categoria de productos representativa del componente de intero-
perabilidad de que se trate;

— la documentacion relativa al sistema de gestion de la calidad;

— una declaracién por escrito en la que se precise que no se ha presentado la misma solicitud ante ningtn
otro organismo notificado.

El sistema de gestion de la calidad asegurard la conformidad del componente de interoperabilidad con los requi-
sitos de la ETI aplicables. Todos los elementos, requisitos y disposiciones adoptados por el fabricante deberdn
reunirse de forma sistemdtica y ordenada en una documentacion compuesta por politicas, procedimientos e ins-
trucciones escritas. Esta documentacion relativa al sistema de gestion de la calidad deberd permitir una inter-
pretacién uniforme de las politicas y los procedimientos de calidad, como programas, planes, manuales y
expedientes de calidad.

En particular, incluird una descripcién adecuada de:
— los objetivos de calidad y la estructura de la organizacion;

— responsabilidades y facultades de que dispone la direccién para garantizar la calidad del disefio y de los
productos,

— las especificaciones técnicas de disefio, incluidas las especificaciones europeas (1), que se aplicarn vy,
cuando no se apliquen {ntegramente las especificaciones europeas, los medios que se utilizarn para ase-
gurar que se respetan los requisitos de la ETI aplicables al componente de interoperabilidad,

— técnicas, procesos y acciones sistemdticas de control y verificacion del disefio que se utilizardn durante el
disefio de los componentes de interoperabilidad relativos a la categorfa de productos cubierta,

— técnicas, procesos y acciones sistematicas correspondientes que se utilizardn para la fabricacion, el control
de la calidad y el sistema de gestion de la calidad,

— exdmenes, comprobaciones y ensayos que se efectuardn antes, durante y después de la fabricacion, y fre-
cuencia con que tendran lugar;

() La definicion de «especificacion europea» se encuentra en las Directivas 96/48/CE y 2001/16/CE. La guia de aplicacion de las ETI de alta
velocidad explica cémo utilizar las especificaciones europeas.
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3.3.

3.4.

4.1.

4.2

4.3.

— expedientes de calidad, como los informes de inspeccion y datos de los ensayos, los datos de calibrado, los
informes sobre la cualificacién del personal, etc.;

— medios que permitan verificar que se ha alcanzado el nivel deseado de calidad de disefio y realizacion del
producto, asi como el buen funcionamiento del sistema de gestion de la calidad.

Las politicas y procedimientos de calidad deberdn abarcar, en particular, las fases de evaluacion, tales como el
andlisis del disefio, el andlisis del procedimiento de fabricacién y los ensayos de tipo, especificadas en la ETI
para las distintas caracteristicas y rendimientos del componente de interoperabilidad.

El organismo notificado evaluard el sistema de gestion de la calidad para determinar si cumple los requisitos
contemplados en el punto 3.2. Deberd presumir que se cumplen dichas exigencias si el fabricante aplica un sis-
tema de calidad para el disefio, la produccién y la inspeccion y los ensayos finales del producto que se ajusta a
la norma EN/ISO 9001-2000 y toma en consideracion las particularidades del componente de interoperabili-
dad para el que se aplica.

Si el fabricante aplica un sistema de gestién de la calidad certificado, el organismo notificado deberd tenerlo en
cuenta en su evaluacion.

La auditorfa deberd ser especifica para la categoria de productos representativa del componente de interopera-
bilidad. El equipo de auditores incluird al menos un miembro experimentado como asesor en la tecnologia del
producto de que se trate. El procedimiento de evaluacion comprenderd una visita de evaluacion a las depen-
dencias del fabricante.

La decision se notificard al fabricante. La notificacién contendrd las conclusiones del examen y la decision de
evaluacion motivada.

El fabricante se comprometerd a cumplir las obligaciones que se deriven del sistema de gestion de la calidad tal
como se haya aprobado y a mantenerlo de forma que siga resultando adecuado y eficaz.

El fabricante o su mandatario establecido en la Comunidad dard a conocer al organismo notificado que haya
aprobado el sistema de gestién de la calidad cualquier actualizacién prevista del mismo.

El organismo notificado evaluard las modificaciones propuestas y decidird si el sistema de gestion de la calidad
modificado sigue respondiendo a los requisitos del punto 3.2 o si debe procederse a una nueva evaluacion.

El organismo notificard su decision al fabricante. La notificacién contendrd las conclusiones de la evaluacién y
la decisién de evaluacién motivada.

Vigilancia del sistema de gestion de la calidad bajo la responsabilidad del organismo notificado

El propésito de la vigilancia es garantizar que el fabricante cumple correctamente las obligaciones derivadas del
sistema de gestion de la calidad aprobado.

El fabricante concederd al organismo notificado acceso, con fines de inspeccién, a los lugares de disefio, fabri-
cacion, inspeccion, ensayo y almacenamiento, y le facilitard toda la informacion necesaria, en particular:

— la documentacion relativa al sistema de gestion de la calidad;

— los expedientes de calidad previstos en la parte del sistema de gestion de la calidad del disefio, como los
resultados de andlisis, cdlculos, ensayos, etc.;

— los expedientes de calidad previstos en la parte del sistema de gestion de la calidad dedicada a la fabrica-
cién, como los informes de inspeccién y datos de ensayos, los datos de calibrado, los informes sobre la
cualificacion del personal, etc.

El organismo notificado efectuard periédicamente auditorfas a fin de asegurarse de que el fabricante mantiene
y aplica el sistema de gestion de la calidad y proporcionard al fabricante un informe de auditoria. Si el fabri-
cante aplica un sistema de gestion de gestién de la calidad certificado, el organismo notificado deberd tenerlo
en cuenta en su vigilancia.

Las auditorias se realizardn al menos una vez al afio.
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4.4.

Ademds, el organismo notificado podrd efectuar visitas imprevistas a las dependencias del fabricante. Con oca-
sién de dichas visitas, el organismo notificado podrd efectuar o hacer efectuar ensayos para verificar el buen
funcionamiento del sistema de gestion de la calidad cuando resulte necesario. Deberd proporcionar al fabri-
cante un informe de la visita y, si se realiza algin ensayo, un informe de ensayo.

El fabricante mantendrd a disposicion de las autoridades nacionales durante un periodo de 10 afios a partir de
la fecha de la dltima fabricacién del producto:

— la documentacién contemplada en el segundo guién del parrafo segundo del punto 3.1;
— las adaptaciones contempladas en el parrafo segundo del apartado 3.4;

— las decisiones e informes del organismo notificado que se mencionan en el dltimo pérrafo de los pun-
tos 3.4, 4.3y 4.4.

Los organismos notificados deberdn asimismo comunicar a los demds organismos notificados la informacion
pertinente sobre las aprobaciones de sistemas de gestion de la calidad que hayan expedido, retirado o denegado.

Los demds organismos notificados recibirdn, previa peticion, copias de las aprobaciones del sistema de gestion
de la calidad y aprobaciones adicionales que se hayan emitido.

El fabricante o su mandatario establecido en la Comunidad expedird la declaracion «CE» de conformidad del
componente de interoperabilidad.

Dicha declaracién deberd incluir, como minimo, la informacién indicada en el punto 3 del anexo IV y en el
apartado 3 del articulo 13 de la Directiva 2001/16/CE. La declaracién «CE» de conformidad y los documentos
que la acompaiien deberdn ir fechados y firmados.

La declaracion deberd ir redactada en la misma lengua que la documentacion técnica y contendré los elementos
siguientes:

— referencias de la Directiva (Directiva 2001/16/CE y otras Directivas que sean aplicables al componente de
interoperabilidad);

— nombre, apellidos y direccién del fabricante o de su mandatario establecido en la Comunidad (se indicard
la razoén social y direccién completa; si se trata de un mandatario, se consignard también la razén social
del fabricante o constructor);

— descripcién del componente de interoperabilidad (marca, tipo, etc.);
— indicacién del procedimiento que se ha seguido (mddulo) para declarar la conformidad;

— todas las descripciones pertinentes a las que se ajuste el componente de interoperabilidad y, en particular,
las condiciones de utilizacion;

— nombre y direccién del organismo u organismos notificados que hayan intervenido en el procedimiento
seguido para la conformidad y fecha de los certificados, con indicacion del periodo y las condiciones de
validez de dichos certificados;

— referencia a la presente ETI y a las demds ETI aplicables y, en su caso, a las especificaciones europeas;

— identificacion del signatario apoderado que firme en nombre del fabricante o de su mandatario estable-
cido en la Comunidad.

El certificado contemplado es:
— la aprobacion del sistema de gestion de la calidad que se indica en el punto 3,

El fabricante o su mandatario establecido en la Comunidad conservard una copia de la declaracion «CE» de con-
formidad durante un perfodo de 10 afios a partir de la fecha de dltima fabricacion del componente de
interoperabilidad.

Cuando ni el fabricante ni su mandatario estén establecidos en la Comunidad, la obligacién de mantener dis-
ponible la documentacién técnica incumbird a la persona responsable de la comercializacion del componente
de interoperabilidad en el mercado comunitario.
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Si, ademds de la declaracion «CE» de conformidad, la ETI exige una declaracion «CE» de idoneidad para el uso
del componente de interoperabilidad, se adjuntard dicha declaracién una vez expedida por el fabricante en las
condiciones indicadas en el médulo V.

F.2.8 Moddulo H2: Sistema de gestion de la calidad total con examen del disefio

3.1.

3.2

En este modulo se describe el procedimiento mediante el cual un organismo notificado efecttia un examen del
disefio de un componente de interoperabilidad y el fabricante o su mandatario establecido en la Comunidad
que retine los requisitos del punto 2 garantiza y declara que el componente de interoperabilidad considerado
satisface los requisitos de la ETI aplicables.

El fabricante deberd aplicar un sistema de gestion de la calidad aprobado que abarcard el disefio, la fabricacion
y la inspeccion y los ensayos finales de los productos, tal como se especifica en el punto 3, y que serd sometido
a la vigilancia contemplada en el punto 4. 4.

Sistema de gestion de la calidad

El fabricante presentard una solicitud de evaluacién de su sistema de gestion de la calidad ante el organismo
notificado de su eleccién para los componentes de interoperabilidad de que se trate.

Dicha solicitud comprendera:

— toda la informacion pertinente para la categorfa de productos representativa del componente de intero-
perabilidad de que se trate;

— la documentacion relativa al sistema de gestion de la calidad;

— una declaracién por escrito en la que se precise que no se ha presentado la misma solicitud ante ningtin
otro organismo notificado.

El sistema de gestion de la calidad asegurard la conformidad del componente de interoperabilidad con los requi-
sitos de la ETI aplicables. Todos los elementos, requisitos y disposiciones adoptados por el fabricante deberdn
reunirse de forma sistematica y ordenada en una documentacion compuesta por politicas, procedimientos e
instrucciones escritas. Esta documentacion relativa al sistema de gestion de la calidad deberd permitir una facil
comprension de las politicas y los procedimientos de calidad, como programas, planes, manuales y expedien-
tes de calidad.

En particular, incluird una descripcion adecuada de:
— los objetivos de calidad y la estructura de la organizacion;

— responsabilidades y facultades de que dispone la direccién para garantizar la calidad del disefio y de los
productos;

— las especificaciones técnicas de disefio, incluidas las especificaciones europeas (1), que se aplicardn y,
cuando no se apliquen integramente las especificaciones europeas, los medios que se utilizardn para ase-
gurar que se respetan los requisitos de la ETI aplicables al componente de interoperabilidad;

— técnicas, procesos y acciones sisteméticas de control y verificacion del disefio que se utilizardn durante el
disefio de los componentes de interoperabilidad relativos a la categoria de productos cubierta;

— técnicas, procesos y acciones sistemdticas correspondientes que se utilizardn para la fabricacion, el con-
trol de la calidad y el sistema de gestion de la calidad;

— exdmenes, comprobaciones y ensayos que se efectuardn antes, durante y después de la fabricacion, y fre-
cuencia con que tendrdn lugar;

— expedientes de calidad, como los informes de inspeccion y datos de los ensayos, los datos de calibrado,
los informes sobre la cualificacién del personal, etc.;

— medios que permitan verificar que se ha alcanzado el nivel deseado de calidad de disefio y realizacion del
producto, asi como el buen funcionamiento del sistema de gestion de la calidad.

(") La definicion de «especificacion europea» se encuentra en las Directivas 96/48/CE y 2001/16/CE. La guia de aplicacion de las ETI de alta
velocidad explica como utilizar las especificaciones europeas.
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3.3.

3.4.

4.1.

4.2.

4.3.

4.4.

Las politicas y procedimientos de calidad deberdn abarcar, en particular, las fases de evaluacion, tales como el
andlisis del diseflo, el andlisis de los procedimientos de fabricacién y los ensayos de tipo, especificadas en la
ETI para las distintas caracteristicas y prestaciones del componente de interoperabilidad.

El organismo notificado evaluard el sistema de gestion de la calidad para determinar si cumple los requisitos
contemplados en el punto 3.2. Presumird que se cumplen dichas exigencias si el fabricante aplica un sistema
de calidad para el disefio, la produccién y la inspeccion y los ensayos finales del producto que se ajusta a la
norma EN/ISO 9001-2000 y toma en consideracion las particularidades del componente de interoperabilidad
para el que se aplica.

Si el fabricante aplica un sistema de gestion de la calidad certificado, el organismo notificado debera tenerlo en
cuenta en su evaluacion.

La auditorfa deberd ser especifica para la categoria de productos representativa del componente de interope-
rabilidad. El equipo de auditores incluird al menos un miembro experimentado como asesor en la tecnologia
del producto de que se trate. El procedimiento de evaluacién comprendera una visita de evaluacion a las depen-
dencias del fabricante.

La decision se notificard al fabricante. La notificacion contendra las conclusiones de la auditorfa y la decision
de evaluacién motivada.

El fabricante se comprometerd a cumplir las obligaciones que se deriven del sistema de gestion de la calidad tal
como se haya aprobado y a mantenerlo de forma que siga resultando adecuado y eficaz.

El fabricante o su mandatario establecido en la Comunidad dard a conocer al organismo notificado que haya
aprobado el sistema de gestion de la calidad cualquier actualizacion prevista del mismo.

El organismo notificado evaluard las modificaciones propuestas y decidird si el sistema de gestion de la calidad
modificado sigue respondiendo a los requisitos del punto 3.2 o si debe procederse a una nueva evaluacién.

El organismo notificard su decision al fabricante. La notificacion contendrd las conclusiones de la evaluacién y
la decisién de evaluacién motivada.

Vigilancia del sistema de gestion de la calidad bajo la responsabilidad del organismo notificado

El propésito de la vigilancia es garantizar que el fabricante cumple correctamente las obligaciones derivadas
del sistema de gestion de la calidad aprobado.

El fabricante concederd al organismo notificado acceso, a los fines de inspeccion, a los lugares de disefio, fabri-
cacion, inspeccion, ensayo y almacenamiento, y le facilitard toda la informacién necesaria, en particular:

— la documentacion relativa al sistema de gestion de la calidad;

— los expedientes de calidad previstos en la parte del sistema de gestion de la calidad del disefio, como los
resultados de andlisis, cdlculos, ensayos, etc.;

— los expedientes de calidad previstos en la parte del sistema de gestién de la calidad dedicada a la fabrica-
cién, como los informes de inspeccion y datos de ensayos, los datos de calibrado, los informes sobre la
cualificacion del personal, etc.

El organismo notificado efectuard periédicamente auditorfas a fin de asegurarse de que el fabricante mantiene
y aplica el sistema de gestién de la calidad y proporcionard al fabricante un informe de auditorfa. Si el fabri-
cante aplica un sistema de gestién de gestion de la calidad certificado, el organismo notificado deberd tenerlo
en cuenta en su vigilancia.

Las auditorias se realizardn al menos una vez al afio.

Ademds, el organismo notificado podré efectuar visitas imprevistas a las dependencias del fabricante. Con oca-
sion de dichas visitas, el organismo notificado podré efectuar o hacer efectuar ensayos para verificar el buen
funcionamiento del sistema de gestion de la calidad cuando resulte necesario. Deberd proporcionar al fabri-
cante un informe de la visita y, si se realiza algiin ensayo, un informe de ensayo.
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6.1.

6.2.

6.3

6.4.

6.5.

6.6.

El fabricante mantendrd a disposicion de las autoridades nacionales durante un periodo de 10 afios a partir de
la fecha de la tltima fabricacion del producto:

— la documentacién contemplada en el segundo guién del segundo pérrafo del apartado 3.1;
— las actualizaciones contempladas en el parrafo segundo del punto 3.4;

— las decisiones e informes del organismo notificado que se mencionan en el dltimo pérrafo de los pun-
tos 3.4, 4.3y 4.4.

Examen del disefio

El fabricante deberd presentar una solicitud de examen del disefio del componente de interoperabilidad ante el
organismo notificado que él mismo elija.

La solicitud deberd permitir comprender el disefio, la fabricacién, el mantenimiento y el funcionamiento del
componente de interoperabilidad y evaluar su conformidad con los requisitos de la ETI.

Dicho programa comprenderd:
— una descripcion general del tipo;

— las especificaciones técnicas del disefio, incluidas las especificaciones europeas, con las cldusulas relevan-
tes, que se han aplicado total o parcialmente;

— cualquier documento necesario para justificar su adecuacion, en particular cuando no se hayan aplicado
las especificaciones europeas y las cldusulas relevantes;

— el programa de ensayos;

— las condiciones de integracién del componente de interoperabilidad en su entorno funcional (subcon-
junto, conjunto, subsistema) y las condiciones de interfaz necesarias;

— las condiciones de utilizacién y mantenimiento del componente de interoperabilidad (restricciones de
tiempo o de distancia, limites de desgaste, etc.);

— una declaracién por escrito en la que se precise que no se ha presentado la misma solicitud ante ningtin
otro organismo notificado.

El solicitante presentard los resultados de los ensayos ('), incluidos los ensayos de tipo cuando resulten nece-
sarios, efectuados en su laboratorio o por cuenta suya.

El organismo notificado examinard la solicitud y evaluard los resultados de los ensayos. En caso de que el disefio
sea conforme a las disposiciones aplicables de la ETI, el organismo notificado deberd expedir al solicitante un
certificado «CE» de examen de disefio. El certificado contendrd las conclusiones del examen, las condiciones de
su validez, los datos necesarios para la identificacion del disefio aprobado y, en su caso, una descripcion del
funcionamiento del producto.

El periodo de validez no podrd exceder de 5 afios.

El solicitante mantendrd informado al organismo notificado que haya expedido el certificado «CE» de examen
de disefio acerca de todas las modificaciones del disefio aprobado que puedan afectar a la conformidad con los
requisitos de la ETI o a las condiciones de utilizacion previstas del componente de interoperabilidad. En estos
casos, el componente de interoperabilidad recibird una aprobacién adicional por parte del organismo notifi-
cado que haya expedido el certificado «CE» de examen de disefio. En este caso, el organismo modificado efec-
tuard solamente los exdmenes y ensayos que sean pertinentes y necesarios en relacion con las modificaciones.
Esta aprobacién complementaria se expedird en forma de apéndice al certificado «CE» de examen de disefio
original.

Si no se introduce ninguna modificacién con arreglo al punto 6.4, la validez de un certificado podrd prorro-
garse, a su expiracion, por un nuevo perfodo. El solicitante pedird dicha prorroga confirmando por escrito que
no se ha introducido ninguna modificacion y, a falta de informacién en contrario, el organismo notificado con-
cederd la prérroga por un nuevo periodo de validez segiin lo contemplado en el punto 6.3. Este procedimiento
podrd repetirse.

(") Los resultados de los ensayos podran presentarse junto con la solicitud o posteriormente.



26.3.2008

Diario Oficial de la Unién Europea

L 84/307

10.

Cada organismo notificado deberd comunicar a los demds organismos notificados la informacién pertinente
sobre las aprobaciones de sistemas de gestion de la calidad y los certificados «CE» de examen de disefio que
haya expedido, retirado o denegado.

Los demds organismos notificados recibirdn, previa solicitud, una copia

— de las aprobaciones de los sistemas de gestién de la calidad y de las aprobaciones complementarias expe-

didas, y
— los certificados «CE» de examen de disefio y los apéndices expedidos.

El fabricante o su mandatario establecido en la Comunidad expedird la declaracion «CE» de conformidad del
componente de interoperabilidad.

Dicha declaracion deberd incluir al menos la informacién indicada en el punto 3 del anexo IV y en el apar-
tado 3 del articulo 13 de la Directiva 2001/16/CE. La declaracién «CE» de conformidad y los documentos que
la acompaiien deberdn ir fechados y firmados.

La declaracion deberd ir redactada en la misma lengua que la documentacién técnica y contendrd los elemen-
tos siguientes:

— referencias de la Directiva (Directiva 2001/16/CE y otras Directivas que sean aplicables al componente de
interoperabilidad);

— nombre, apellidos y direccién del fabricante o de su mandatario establecido en la Comunidad (se indicard
la razon social y direccion completa; si se trata de un mandatario, se consignard también la razén social
del fabricante o constructor);

— descripcién del componente de interoperabilidad (marca, tipo, etc.);
— indicacién del procedimiento seguido (mddulo) para declarar la conformidad;

— todas las descripciones pertinentes a las que se ajuste el componente de interoperabilidad y, en particular,
las condiciones de utilizacion;

— nombre y direccion del organismo u organismos notificados que hayan intervenido en el procedimiento
seguido para la conformidad y fecha de los certificados, con indicacién del perfodo y las condiciones de
validez de dichos certificados;

— referencia a la ETI y a las demds ETI aplicables y, en su caso, a las especificaciones europeas;

— identificacién del signatario apoderado que firme en nombre del fabricante o de su mandatario estable-
cido en la Comunidad.

Los certificados contemplados son:

— los informes de aprobacion y de vigilancia del sistema de gestion de la calidad indicados en los puntos 3
y 4

— el certificado «CE» de examen del disefio y sus apéndices.

El fabricante o su mandatario establecido en la Comunidad conservara una copia de la declaracion «CE» de con-
formidad durante un periodo de 10 afios a partir de la fecha de ultima fabricacién del componente de
interoperabilidad.

Cuando ni el fabricante ni su mandatario estén establecidos en la Comunidad, la obligacién de mantener dis-
ponible la documentacién técnica incumbird a la persona responsable de la comercializacién del componente
de interoperabilidad en el mercado comunitario.

Si, ademds de la declaracion «CE» de conformidad, la ETI exige una declaracion «CE» de idoneidad para el uso
del componente de interoperabilidad, se adjuntard dicha declaracion una vez expedida por el fabricante en las
condiciones indicadas en el médulo V.
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F.2.9 Moddulo V: Validacion de tipo mediante experimentacion en servicio (idoneidad para el uso)

1. Eneste modulo se describe la parte del procedimiento mediante la cual un organismo notificado comprueba y
certifica que una muestra representativa de la produccién de que se trate satisface las disposiciones de la ETI
relativas a su idoneidad para el uso, por medio de una validacién de tipo demostrada mediante experimenta-
cién en servicio (1).

2. La solicitud de validacién de tipo por experimentacién en servicio serd presentada por el fabricante o por su
mandatario establecido en la Comunidad ante el organismo notificado de su eleccion.

Dicha solicitud comprendera:

— elnombre y la direccion del fabricante y, en caso de ser su mandatario quien presente la solicitud, también
su nombre y direccion;

— una declaracién por escrito en la que se precise que no se ha presentado la misma solicitud ante ningtin
otro organismo notificado;

— la documentacion técnica descrita en el punto 3;
— el programa de validacién mediante experimentacion en servicio contemplado en el punto 4;

— nombre y direccién de la sociedad (administrador de la infraestructura o empresa ferroviaria) propuesta
por el solicitante para colaborar en la evaluacion de idoneidad para el uso mediante experimentacion en
servicio:

— con la puesta en funcionamiento del componente de interoperabilidad,
— vigilando su comportamiento en servicio, y
— realizando un informe sobre la experimentacion en servicio;

— nombre y direccién de la sociedad que se encargard del mantenimiento del componente de interoperabi-
lidad durante el tiempo o la distancia de funcionamiento previsto para la experimentacion en servicio;

— una declaracion «CE» de conformidad para el componente de interoperabilidad, y:
— si la ETI requiere el mddulo B, un certificado «CE» de examen de tipo;
— sila ETI requiere el médulo H2, un certificado «CE» de examen de disefio.

El solicitante pondrd a disposicion de la sociedad que se encargue del funcionamiento del componente de inte-
roperabilidad en servicio, una muestra o un niimero suficiente de muestras representativas de la produccion,
en lo sucesivo denominadas «tipo». Un tipo puede abarcar varias versiones del componente de interoperabili-
dad a condicién de que todas las diferencias entre versiones estén amparadas por las declaraciones «CE» de con-
formidad y los certificados citados.

El organismo notificado podra solicitar que se pongan en servicio muestras adicionales si resulta necesario para
la validacién mediante experimentacion en servicio.

3. Ladocumentacién técnica deberd permitir evaluar la conformidad del producto con las exigencias de la ETL. En
la medida en que sea necesario para dicha evaluacion, la documentacién abarcard el disefio, la fabricacion y el
funcionamiento del componentes de interoperabilidad.

La documentacién técnica contendra:
— una descripcion general del tipo;

— la especificacion técnica con respecto a la cual deben evaluarse los rendimientos y el comportamiento en
servicio del componente de interoperabilidad (la ETI aplicable o la especificacion europea que contenga
las disposiciones aplicables);

— las condiciones de integracion del componente de interoperabilidad en su entorno funcional (subconjunto,
conjunto, subsistema) y las condiciones de interfaz necesarias;

(") Durante el tiempo de experimentacion en servicio, no se comercializard el componente de interoperabilidad.
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5.1.

5.2.

5.3.

5.4.

5.5.

5.6.

5.7.

— las condiciones de utilizacién y mantenimiento del componente de interoperabilidad (restricciones de
tiempo o de distancia, limites de desgaste, etc.);

— las descripciones y explicaciones necesarias para la comprension del disefio, fabricacion y funcionamiento
del componente de interoperabilidad;

y, en la medida en que sea necesario para la evaluacién:

— los dibujos de disefio y de fabricacion;

— los resultados de los célculos de disefio y los controles efectuados;

— los informes de los ensayos.

Si la ETI exige que la documentacion técnica incluya informacién complementaria, ésta deberd incluirse.

Deberd adjuntarse una lista de las especificaciones europeas citadas en la documentacién técnica que se hayan
aplicado en su totalidad o en parte.

El programa de validacién mediante experimentacion en servicio deberd precisar:

— los rendimientos o el comportamiento en servicio que debe presentar el componente de interoperabilidad
en ensayo;

— las disposiciones de montaje;
— la duracion del programa — en tiempo o en distancia;

— las condiciones de funcionamiento y el programa de mantenimiento corriente que debe ponerse en
practica;

— el programa de mantenimiento;

— en su caso, los ensayos especiales que deban efectuarse en servicio;

— la dimensién del lote de muestras — si no se trata de una muestra Gnica;

— ¢l programa de inspeccion (naturaleza, nimero y frecuencia de las inspecciones, documentacion);
— los criterios relativos a los defectos admisibles y las repercusiones sobre el programa;

— la informacion que debe figurar en el informe elaborado por la sociedad que ponga en funcionamiento el
componente de interoperabilidad en servicio (véase el punto 2).

El organismo notificado:
Examinard la documentacion técnica y el programa de validacion mediante experimentacion en servicio.
Se asegurard de que el tipo sea representativo y haya sido fabricado conforme a la documentacién técnica.

Verificard que el programa de validacion mediante experimentacion en servicio es adecuado para la evaluacion
de los rendimientos y del comportamiento en servicio que debe presentar el componente de interoperabilidad.

De comtn acuerdo con el solicitante, adoptard el programa y el lugar de ejecucién de las inspecciones y los
ensayos necesarios y elegird el organismo que procederd a los ensayos (el organismo notificado u otro labora-
torio competente).

Vigilard e inspeccionard la marcha en servicio, el funcionamiento y el mantenimiento del componente de
interoperabilidad.

Evaluard el informe elaborado por la sociedad (administrador de la infraestructura o empresa ferroviaria) que
haya puesto en funcionamiento el componente de interoperabilidad, asi como todos los demds documentos e
informaciones obtenidos durante el procedimiento (informes de ensayos, experiencia de mantenimiento, etc.).

Evaluard si el comportamiento en servicio cumple los requisitos de la ETL.
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11.

Si el tipo satisface las disposiciones de la ETI, el organismo notificado expedird al solicitante un certificado de
idoneidad para el uso. El certificado incluird nombre, apellidos y direccion del fabricante, las conclusiones de la
validacion, las condiciones de validez del certificado y los datos necesarios para la identificacién del tipo
aprobado.

El periodo de validez no podrd exceder de 5 afios.

Se adjuntard al certificado una lista de las partes pertinentes de la documentacién técnica, y el organismo noti-
ficado conservard una copia.

Si deniega la expedicion del certificado de tipo al fabricante, el organismo notificado motivard de un forma deta-
llada su negativa.

Deberd existir un procedimiento de recurso.

El solicitante informara al organismo notificado que conserve la documentacién técnica relativa al certificado
de idoneidad para el uso acerca de todas las modificaciones al producto aprobado que requieran una nueva
aprobacién, cuando dichas modificaciones puedan poner en peligro la conformidad a los requisitos de la ETI o
a las condiciones de utilizacion previstas del producto. En este caso, el organismo modificado efectuard sola-
mente los exdmenes y ensayos que sean pertinentes y necesarios en relacion con las modificaciones. Esta nueva
aprobacion se expedird en forma de un complemento del certificado original de idoneidad para el uso, o bien
se expedird un nuevo certificado previa retirada del antiguo.

Si no se introduce ninguna modificacion con arreglo al punto 7, la validez de un certificado podrd prorrogarse,
a su expiracion, por un nuevo periodo. El solicitante pedird dicha prérroga confirmando por escrito que no se
ha introducido ninguna modificacién y, a falta de informacién en contrario, el organismo notificado prorro-
gard la validez del periodo contemplado en el punto 6. Este procedimiento podra repetirse.

Cada organismo notificado comunicard a los demds organismos notificados la informacion util relativa a los
certificados de idoneidad para el uso que haya expedido, retirado o denegado.

Los deméds organismos notificados recibirdn, previa peticion, una copia de los certificados de idoneidad para el
uso o de sus apéndices. Los anexos de los certificados se mantendrédn a disposicion de los demds organismos
notificados.

El fabricante o su mandatario establecido en la Comunidad expedird una declaracién «CE» de idoneidad para el
uso del componente de interoperabilidad.

Dicha declaracion deberd incluir al menos la informacién indicada en el punto 3 del anexo IV y en el apar-
tado 3 del articulo 13 de la Directiva 2001/16/CE. La declaracién «CE» de idoneidad para el uso y los docu-
mentos que la acompaiien deberan ir fechados y firmados.

La declaracion deberd ir redactada en la misma lengua que la documentacién técnica y contendrd los elementos
siguientes:

— referencias de la Directiva (Directiva 2001/16/CE);

— nombre, apellidos y direccion del fabricante o de su mandatario establecido en la Comunidad (se indicard
la razén social y direccién completa; si se trata de un mandatario, se consignard también la razén social
del fabricante o constructor);

—  descripcién del componente de interoperabilidad (marca, tipo, etc.);

— todas las descripciones pertinentes a las que se ajuste el componente de interoperabilidad y, en particular,
las condiciones de utilizacion;

— nombre, apellidos y direccion del organismo u organismos notificados que hayan intervenido en el pro-
cedimiento seguido para la idoneidad para el uso y la fecha del certificado de idoneidad para el uso, con
indicacion del periodo y las condiciones de validez del certificado;

— referencia a la presente ETI, asf como a las demds ETI aplicables, y en su caso a las especificaciones
europeas;

— identificacion del signatario apoderado que firme en nombre del fabricante o de su mandatario estable-
cido en la Comunidad.
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12. El fabricante o su mandatario establecido en la Comunidad conservard una copia de la declaracién «CE» de ido-
neidad para el uso durante un periodo de diez afios a partir de la fecha de tltima fabricacién del componente
de interoperabilidad.

Cuando ni el fabricante ni su mandatario estén establecidos en la Comunidad, la obligacién de mantener dis-
ponible la documentacion técnica incumbird a la persona responsable de la comercializacion del componente
de interoperabilidad en el mercado comunitario.

Moédulos para la verificacion «CE» de subsistemas

Nota: En este apartado F.3, el término «subsistema» se refiere al subsistema «Material rodante», o en su caso, al
subsistema «Energfa».

F.3.1 Moddulo SB: Examen de tipo

=

1. En este médulo se describe el procedimiento «CE» de verificacién en virtud del cual un organismo notificado
comprueba y certifica, a peticién de una entidad contratante o de su mandatario establecido en la Comunidad,
que un tipo de subsistema, representativo de la produccién prevista:

— se ajusta a lo dispuesto en la presente ETI y en cualquier otra ETI aplicable, que acreditan el cumplimiento
de los requisitos esenciales () de la Directiva 2001/16/CE.

— cumple las demds disposiciones reglamentarias derivadas del Tratado.

El examen de tipo que se define en este médulo podria incluir fases especificas de evaluacion: revision del
diseflo, ensayo de tipo o revision del proceso de fabricacion, que se especifican en la ETI correspondiente.

2. Laentidad contratante (2) deberd presentar una solicitud de verificacion «CE» (a través del examen de tipo) del
subsistema ante el organismo notificado que ella misma elija.

Dicha solicitud comprenderd:
— ¢l nombre y direccién de la entidad contratante o de su mandatario, y
— la documentacién técnica descrita en el apartado 3.

3. Elsolicitante deberd poner a disposicién del organismo notificado una muestra del subsistema (3) que sea repre-
sentativa de la produccién prevista, y que en lo sucesivo se denominard «tipo.

Un tipo puede abarcar varias versiones del subsistema, a condicion de que las diferencias entre versiones no
afecten a las disposiciones de la ETL

El organismo notificado podra solicitar otras muestras si el programa de ensayo lo requiere.

Si fuera necesario para un ensayo o unos métodos de examen particulares, y asi se especifica en la ETI 0 en la
especificacion europea (%) a que se refiere la ETI, también se entregardn una o varias muestras de un conjunto
o subconjunto o una muestra del subsistema en situacién de premontado.

La documentacién técnica y las muestras deberdn hacer posible la comprension del disefio, la fabricacion, la
instalaci6n, el mantenimiento y el funcionamiento del subsistema y la evaluacién de su conformidad con los
requisitos de la ETL

La documentacion técnica contendra:

— una descripcién general del subsistema, de su disefio de conjunto y de su construccién;

Los requisitos esenciales se reflejan en los pardmetros técnicos, interfaces y requisitos de rendimiento que se establecen en el capitulo 4 de
la ETL

En este médulo, «entidad contratante» significa a entidad contratante del subsistema, definida en la Directiva, o su mandatario estable-
cido en la Comunidad».

En este sentido, la ETI podrd definir requisitos especificos en el apartado que corresponda.

La definicion de «especificacion europea» se encuentra en las Directivas 96/48/CE y 2001/16/CE. La guia de aplicacion de las ETI de alta
velocidad explica cémo utilizar las especificaciones europeas.
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4.2
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4.4,

4.5

4.6.

4.7.

— el registro de material rodante, incluidas todas las informaciones especificadas en la ETI;

— informaci6n sobre el disefio y la fabricacién, como planos, esquemas de componentes, subconjuntos, con-
juntos, circuitos, etc.;

— las descripciones y explicaciones necesarias para comprender la informacion sobre el disefio y la fabri-
cacién, el mantenimiento y el funcionamiento del subsistema;

— las especificaciones técnicas aplicadas, incluidas las especificaciones europeas;

— las pruebas que puedan ser necesarias para demostrar la aplicacion de las especificaciones mencionadas,
sobre todo en caso de no haber aplicado plenamente las especificaciones europeas y las cldusulas
pertinentes;

— lalista de los componentes de interoperabilidad que vayan a incorporarse al subsistema;

—  copias de las declaraciones «CE» de conformidad o de idoneidad de los componentes de interoperabilidad
y todos los elementos necesarios definidos en el anexo VI de las Directivas;

— demostracion de la conformidad con el resto de reglamentaciones derivadas del Tratado (incluidos los
certificados);

— documentacion técnica relativa a la fabricacion y el montaje del subsistema;

— la lista de fabricantes que han intervenido en el disefio, la fabricacion, el montaje y la instalacion del
subsistema;

— las condiciones de utilizacion del subsistema (restricciones de tiempo o distancia de funcionamiento, limi-
tes de desgaste, etc.);

— condiciones de mantenimiento y documentacion técnica relativa al mantenimiento del subsistema;

— todo requisito técnico que deba tenerse en cuenta durante la produccion, el mantenimiento o el funcio-
namiento del subsistema;

— los resultados de los célculos de disefio, controles efectuados, etc.;

— los informes de los ensayos.

Si la ETI exige que la documentacion técnica incluya informacion complementaria, ésta deberd incluirse.
El organismo notificado:

Examinard la documentacién técnica.

Verificard que las muestras del subsistema, o de sus conjuntos o subconjuntos, se hayan fabricado de confor-
midad con la documentacion técnica, y realizard o habré realizado los ensayos de tipo de conformidad con las
disposiciones de la ETI y de las especificaciones europeas aplicables. Dicha fabricacion se verificard aplicando
un médulo de evaluacién adecuado.

Si la ETI exige un andlisis del disefio, examinard los métodos, instrumentos y resultados del disefio, a fin de
evaluar su capacidad para satisfacer los requisitos de conformidad del subsistema al final del proceso de disefio.

Identificard los elementos que hayan sido disefiados de conformidad con las disposiciones aplicables de la ETI
y de las especificaciones europeas, asi como los elementos cuyo disefio no se base en las disposiciones perti-
nentes de dichas especificaciones europeas.

Efectuard o hard efectuar los exdmenes apropiados y los ensayos necesarios de conformidad con los puntos 4.2
y 4.3, con el fin de comprobar si se han aplicado realmente las especificaciones europeas, en caso de que haya
optado por esta solucion.

Efectuard o hard efectuar los exdmenes apropiados y los ensayos necesarios de conformidad con los puntos 4.2
y 4.3, con el fin de comprobar si las soluciones adoptadas satisfacen los requisitos de la ETI cuando no se hayan
aplicado las especificaciones europeas apropiadas.

Acordara con el solicitante el lugar donde se realizardn los exdmenes y los ensayos necesarios.



26.3.2008

Diario Oficial de la Unién Europea

L 84/313

Cuando el tipo cumpla las disposiciones de la ETI, el organismo notificado expedird un certificado de examen
de tipo para el solicitante. El certificado llevard el nombre, apellidos y direccion de la entidad contratante y de
los fabricantes que figuren en la documentacion técnica, las conclusiones del examen, las condiciones de vali-
dez del certificado y los datos necesarios para la identificacion del tipo aprobado.

Se adjuntard al certificado una lista de las partes pertinentes de la documentacién técnica, y el organismo noti-
ficado conservard una copia.

Si se deniega la expedicion del certificado de tipo a la entidad contratante, el organismo notificado detallard los
motivos de su negativa.

Deberd existir un procedimiento de recurso.

Cada organismo notificado deberd comunicar a los demds organismos notificados la informacién relevante
relativa a los certificados de examen de tipo que haya expedido, retirado o denegado.

Los demds organismos notificados recibirdn, previa peticién, una copia de los certificados de examen de tipo
expedidos o de sus complementos. Los anexos de los certificados se mantendrdn a disposicion de los demds
organismos notificados.

La entidad contratante deberd conservar, junto con la documentacion técnica, copias de los certificados de exa-
men de tipo y todos sus complementos durante toda la vida dtil del subsistema. Esta documentacion serd remi-
tida a cualquier Estado miembro que lo solicite.

Durante la fase de produccion, el solicitante comunicard al organismo notificado que conserve la documen-
tacion técnica relativa al certificado de examen de tipo todas las modificaciones que puedan afectar a la con-
formidad con los requisitos de la ETI o a las condiciones de utilizacion previstas del subsistema. En estos casos,
el subsistema deberad recibir una nueva aprobacion. En este caso, el organismo modificado efectuard solamente
los exdmenes y ensayos que sean pertinentes y necesarios en relacién con las modificaciones. Esta nueva apro-
bacién se expedird en forma de un complemento del certificado original de examen de tipo, o bien se expedird
un nuevo certificado previa retirada del antiguo.

F.3.2 Médulo SD: Sistema de gestion de la calidad de la produccién

En este médulo se describe el procedimiento «CE» de verificacién mediante el cual un organismo notificado veri-
fica y certifica, por solicitud de una entidad contratante o de su mandatario establecido en la Comunidad, que
un subsistema para el que un organismo notificado ya haya emitido un certificado de examen de tipo,

— se ajusta a lo dispuesto en la presente ETI y en cualquier otra ETI aplicable, que acreditan el cumplimiento
de los requisitos esenciales (*) de la Directiva 2001/16/CE,

— cumple con las demds disposiciones reglamentarias derivadas del Tratado,
y puede entrar en servicio.
El organismo notificado llevard a cabo el procedimiento, a condicion de que:

— el certificado de examen de tipo expedido antes la evaluacion siga siendo vélido para el subsistema objeto
de la solicitud, y

— la entidad contratante (?) y los contratistas principales implicados cumplan las obligaciones mencionadas
en el punto 3.

Los «contratistas principales» son las empresas cuyas actividades contribuyen al cumplimiento de los requisitos
esenciales de la ETI. Se trata, concretamente, de:

— la empresa responsable del proyecto de subsistema en su conjunto (en particular, de la integracién del
subsistema);

— otras empresas que intervengan tinicamente en una parte del proyecto de subsistema (por ejemplo, que se
ocupen de su montaje o instalacion).

Este término no hace referencia a los subcontratistas del fabricante que suministren componentes de interope-
rabilidad o de otro tipo.

(") Los requisitos esenciales se reflejan en los pardmetros técnicos, interfaces y requisitos de rendimiento que se establecen en el capitulo 4 de
la ETL

(?) En este modulo, «entidad contratante» significa «la entidad contratante del subsistema, definida en la Directiva, o su mandatario estable-
cido en la Comunidad».
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4.1

4.2

Para el subsistema que sea objeto del procedimiento de verificacion «CE», la entidad contratante, o los contra-
tistas principales, en su caso, utilizardn un sistema aprobado de gestion de la calidad de la fabricacion y la ins-
peccion y el ensayo final del producto, tal como se especifica en el apartado 5, y que serd objeto de la vigilancia
especificada en el apartado 6.

Cuando la propia entidad contratante sea la responsable del proyecto de subsistema completo (incluida, en par-
ticular, la responsabilidad de integracion del subsistema), o cuando la entidad contratante participe directa-
mente en la produccion (incluidos el montaje y la instalacion), deberd utilizar un sistema aprobado de gestion
de la calidad de dichas actividades, que serd objeto de la vigilancia especificada en el apartado 6.

Si el contratista principal tiene la responsabilidad del proyecto de subsistema completo (incluida, en particular,
la responsabilidad de la integracion del subsistema), deberd utilizar en todos los casos un sistema aprobado de
gestion de la calidad de la fabricacion y la inspeccion y el ensayo final del producto, que serd objeto de la vigi-
lancia especificada en el apartado 6.

Procedimiento «CE» de verificacion

La entidad contratante deberd presentar a un organismo notificado de su eleccion una solicitud de verificacién
«CE>» del subsistema (mediante un sistema de gestion de la calidad de la produccién), incluida la coordinacion
de la vigilancia de los sistemas de gestion de la calidad, tal como se indica en los apartados 5.3 y 6.5. La entidad
contratante deberd comunicar su eleccion e informar de la solicitud a los fabricantes implicados.

La solicitud deberd permitir la comprension del disefio, la fabricacion, el montaje, la instalacion, el manteni-
miento y el funcionamiento del subsistema, asi como la evaluacion de su conformidad con el tipo descrito en
el certificado del examen de tipo y con los requisitos de la ETL.

Dicha solicitud comprendera:
— el nombre y direccién de la entidad contratante o de su mandatario, y

— la documentacion técnica relativa al tipo aprobado, incluido el certificado del examen de tipo emitido al
término del procedimiento definido en el médulo SB,

y, si no se incluye en dicha documentacion,
— una descripcion general del subsistema, de su disefio de conjunto y de su construccion;
— las especificaciones técnicas que se hayan aplicado, incluidas las especificaciones europeas (),

— las pruebas que puedan ser necesarias para demostrar la aplicacién de las especificaciones mencionadas,
sobre todo en caso de no haber aplicado plenamente las especificaciones europeas y las clausulas perti-
nentes. Esta prueba deberd incluir los resultados de los ensayos efectuados por el laboratorio del fabri-
cante o en su nombre.

— el registro de material rodante, incluidas todas las informaciones especificadas en la ETI;
— la documentacién técnica relativa a la fabricacion y el montaje del subsistema;

—  pruebas de conformidad con otras reglamentaciones derivadas del Tratado (incluidos los certificados) para
la fase de produccion;

— lalista de los componentes de interoperabilidad que vayan a incorporarse al subsistema;

— copias de las declaraciones «CE» de conformidad o de idoneidad para el uso que deben acompaiiar a los
componentes de interoperabilidad, y todos los elementos necesarios definidos en el anexo VI de las
Directivas;

— la lista de fabricantes que han intervenido en el disefio, la fabricacion, el montaje y la instalacién del
subsistema;

— la demostracion de que todas las etapas definidas en el apartado 5.2 estdn cubiertas por los sistemas de
gestion de la calidad de la entidad contratante, en su caso, o de los contratistas principales, y la prueba de
su eficacia;

— laindicacién del organismo notificado encargado de la aprobacién y la vigilancia de estos sistemas de ges-
tion de la calidad.

(") La definicion de «especificacion europea» se encuentra en las Directivas 96/48/CE y 2001/16/CE. La guia de aplicacion de las ETI de alta
velocidad explica como utilizar las especificaciones europeas.
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4.3

5.1

5.2

El organismo notificado examinard primero la solicitud en relacién con la validez del examen de tipo y el cer-
tificado del examen de tipo.

Si el organismo notificado considera que el certificado de examen de tipo ya no es vélido o no es adecuado, y
que hace falta un nuevo examen de tipo, justificard su decision.

Sistema de gestion de la calidad

La entidad contratante, en su caso, y los contratistas principales que se hubieran empleado, deberdn presentar
una solicitud de evaluacion de sus sistemas de gestion de la calidad a un organismo notificado de su eleccion.

Dicha solicitud comprendera:
— toda la informacién pertinente para el subsistema de que se trate;
— la documentacion relativa al sistema de gestién de la calidad;

— ladocumentacion técnica del tipo aprobado y una copia del certificado del examen de tipo, emitido al tér-
mino del procedimiento de examen de tipo previsto para el médulo SB.

Quienes intervengan tnicamente en una parte del proyecto del subsistema, sélo deberén facilitar informacion
sobre esa parte en concreto.

Por lo que respecta a la entidad contratante o el contratista principal responsable del proyecto del subsistema
completo, los sistemas de gestion de la calidad garantizardn que el subsistema se ajusta plenamente al tipo des-
crito en el certificado de examen de tipo y a los requisitos de la ETL Por lo que respecta a los demds contratistas,
sus sistemas de gestion de la calidad deberdn garantizar que su contribucién al subsistema se ajusta al tipo des-
crito en el certificado del examen de tipo y a los requisitos de la ETI.

Todos los elementos, requisitos y disposiciones adoptados por los solicitantes deberdn reunirse de forma sis-
temdtica y ordenada en una documentacién compuesta por politicas, procedimientos e instrucciones escritas.
Esta documentacion relativa al sistema de gestién de la calidad deberd permitir una interpretacion uniforme de
las politicas y los procedimientos de calidad, como programas, planes, manuales y expedientes de calidad.

En dicha documentacion se describirdn de forma suficiente los puntos siguientes para todos los solicitantes, en
particular:

— los objetivos de calidad y la estructura de la organizacion;

— las correspondientes técnicas, procesos y acciones sistematicas que se utilizardn para la fabricacion, el con-
trol de la calidad y la gestion de la calidad;

— los exdmenes, controles y ensayos que se efectuardn antes, durante y después de la fabricacion, el montaje
y la instalacion, con indicacién de su frecuencia de ejecucion;

— los expedientes de calidad, tales como informes de inspeccién y datos de ensayos, datos de calibrado, infor-
mes sobre la cualificacién del personal, etc.

Y ademds, por lo que respecta a la entidad contratante o al contratista principal responsable del proyecto
de subsistema completo:

— las responsabilidades y facultades de que dispone la direccién para garantizar la calidad global del subsis-
tema, en particular en lo que se refiere a la gestion de la integracion del subsistema.

Los exdmenes, ensayos y controles abarcardn todas las etapas siguientes:

— la construccién del subsistema, en particular las actividades de ingenierfa civil, el montaje de los compo-
nentes y la puesta a punto final;

— los ensayos finales del subsistema;

— y, si se especifica en la ETI, la validacion en plenas condiciones de funcionamiento.
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5.3

5.4

5.5.

6.1

6.2

El organismo notificado elegido por la entidad contratante examinara si todas las etapas del subsistema men-
cionadas en el punto 5.2 estdn suficiente y adecuadamente cubiertas por la aprobacién y la vigilancia del sis-
tema o sistemas de gestién de la calidad del solicitante o solicitantes (*).

Si la conformidad del subsistema con el tipo descrito en el certificado de examen de tipo y con los requisitos de
la ETI se basa en més de un sistema de gestion de la calidad, el organismo notificado comprobard, en particular:

— i las relaciones y las interfaces entre los sistemas de gestion de la calidad estdn claramente documentadas,

— vy si, a nivel de contratista principal, las responsabilidades y facultades de que dispone la direccién para
garantizar la conformidad global del subsistema estdn suficiente y adecuadamente definidas.

El organismo notificado mencionado en el apartado 5.1 evaluard el sistema de gestién de la calidad para deter-
minar si satisface las exigencias contempladas en el apartado 5.2. Se da por supuesto que se cumplen estas exi-
gencias si el solicitante establece un sistema de calidad de la produccion, la inspeccién y el ensayo final del
producto conforme con la norma EN/ISO 9001-2000 que tenga en cuenta la especificidad del subsistema para
el cual se ha establecido.

Si un solicitante utiliza un sistema certificado de gestion de la calidad, el organismo notificado lo tendrd en
cuenta en su evaluacion.

La auditorfa deberd ser especifica del subsistema de que se trate, teniendo en cuenta al mismo tiempo la con-
tribucion especifica del solicitante al subsistema. El equipo de auditores incluird al menos un miembro experi-
mentado en evaluacion de la tecnologia del subsistema. El procedimiento de evaluacién comprenderd una visita
de evaluacion a las dependencias del solicitante.

La decision se notificard al solicitante. La notificacién contendrd las conclusiones del examen y la decision de
evaluacion motivada.

La entidad contratante, en su caso, asi como los contratistas principales, se comprometerdn a cumplir las obli-
gaciones derivadas del sistema de gestion de la calidad, tal como haya sido aprobado, y a mantenerlo de modo
que siga siendo adecuado y eficaz.

Deberdn mantener informado al organismo notificado que haya aprobado el sistema de gestion de la calidad
acerca de cualquier cambio significativo que afecte al cumplimiento de los requisitos de la ETI por el subsistema.

El organismo notificado evaluard los cambios propuestos y decidird si el sistema de gestién de la calidad asi
modificado sigue respondiendo a las exigencias contempladas en el apartado 5.2 o si debe procederse a una
nueva evaluacion.

Notificard su decision al solicitante. La notificacién contendrd las conclusiones del examen y la decision de eva-
luacion motivada.

Vigilancia del sistema de gestion de la calidad bajo la responsabilidad del organismo notificado

El objetivo de la vigilancia es garantizar que la entidad contratante, en su caso, y los contratistas principales cum-
plan debidamente las obligaciones derivadas del sistema de gestion de la calidad aprobado.

La entidad contratante, en su caso, y los contratistas principales deberdn enviar (o hacer que se envien) al orga-
nismo notificado mencionado en el apartado 5.1 todos los documentos necesarios a este fin, incluidos los pla-
nes de puesta en practica y los expedientes técnicos relativos al subsistema (en la medida en que sean pertinentes
para la contribucién especifica de los solicitantes al subsistema), en particular:

— la documentacién relativa al sistema de gestion de la calidad, incluidos los medios concretos empleados
para asegurar que:

— por lo que respecta a la entidad contratante o al contratista principal responsable del proyecto de subsis-
tema completo,

las facultades y responsabilidades globales de que goza la direccién para garantizar la conformidad global
del subsistema estén suficiente y adecuadamente definidas;

— por lo que respecta a cada solicitante,

el sistema de gestion de la calidad se gestione correctamente para conseguir la integracion a nivel del
subsistema;

(") En relacién con la ETI «Material rodante», el organismo notificado podrd participar en el ensayo definitivo de las locomotoras o compo-
siciones que debe efectuarse en servicio, en las condiciones especificadas en el capitulo correspondiente de la ETL
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6.3

6.4

6.5

— los expedientes de calidad previstos en la parte del sistema de gestién de la calidad de la fabricacion
(incluido el montaje y la instalacion), como informes de inspeccion y datos de ensayo, datos de calibra-
cién, informes sobre la cualificacion del personal afectado, etc.

El organismo notificado efectuard periédicamente auditorias con el fin de asegurarse de que la entidad contra-
tante, en su caso, y los contratistas principales mantengan y apliquen el sistema de gestion de la calidad, y deberd
remitirles un informe de auditorfa. Si utilizan un sistema certificado de gestioén de la calidad, el organismo noti-
ficado lo tendrd en cuenta en la vigilancia.

Las auditorfas se realizardn al menos una vez al afio, y como minimo en una ocasion durante la ejecucion de las
actividades (fabricacién, montaje o instalacion) relativas al subsistema objeto del procedimiento de verificacion
«CE» contemplado en el apartado 8.

Ademds, el organismo notificado podrd efectuar visitas imprevistas a las dependencias correspondientes del soli-
citante o solicitantes. Con ocasion de estas visitas, el organismo notificado podré efectuar auditorfas completas
o parciales y podré efectuar o hacer efectuar ensayos para verificar el buen funcionamiento del sistema de ges-
tién de la calidad donde lo juzgue necesario. Deberd facilitar al solicitante un informe de inspeccion y ademds,
informes de ensayos o de auditorfa, segtin proceda.

El organismo notificado elegido por la entidad contratante y responsable de la verificacion «CE», si no lleva a
cabo la vigilancia de todos los sistemas de gestion de la calidad que se vean afectados, debera coordinar las acti-
vidades de vigilancia de cualquier otro organismo notificado encargado de esa tarea, a fin de:

— asegurarse de que la gestién de las interfaces entre los distintos sistemas de gestion de la calidad relativos
a la integracion de subsistemas se haya realizado correctamente;

— recopilar, en colaboracién con la entidad contratante, los elementos necesarios para que la evaluacion
garantice la coherencia y la supervision general de los distintos sistemas de gestion de la calidad.

Esta coordinacién incluye los derechos del organismo notificado a:
— recibir toda la documentacién (aprobacion y vigilancia) expedida por los demds organismos notificados;
— asistir a las auditorfas de vigilancia previstas en el apartado 6.3;

— llevar a cabo auditorfas adicionales, de conformidad con el apartado 6.4, bajo su responsabilidad y con-
juntamente con los demds organismos notificados.

El organismo notificado mencionado en el apartado 5.1 dispondrd de un derecho de acceso permanente, con
fines de inspeccion, auditorfa y vigilancia, a las zonas de construccién, talleres de fabricacion, lugares de mon-
taje e instalaciones, zonas de almacenamiento y, en su caso, instalaciones de prefabricacion o de ensayo y, de
un modo mds general, a todos los lugares que estime necesarios para su misién, habida cuenta de la contribu-
cion especifica del solicitante al proyecto de subsistema.

La entidad contratante, en su caso, y los contratistas principales mantendrdn a disposicion de las autoridades
nacionales durante un periodo de 10 afios a partir de la fecha de fabricacién del dltimo subsistema:

— la documentacién contemplada en el segundo guién del segundo pérrafo del apartado 5.1;
— las adaptaciones contempladas en el parrafo segundo del apartado 5.5;

— las decisiones e informes emitidos por el organismo notificado contemplados en los apartados 5.4, 5.5
y 6.4.

En los casos en que el subsistema satisface los requisitos de la ETI, el organismo notificado, sobre la base del
examen de tipo y de la aprobacion y la vigilancia del sistema de gestion de la calidad, expedird el certificado de
conformidad destinado a la entidad contratante, que a su vez expedird la declaracién «CE» de verificacién des-
tinada a la autoridad tutelar del Estado miembro en el que esté situado o funcione el subsistema.

La declaracion «CE» de verificacion y los documentos que la acompaiien deberdn ir fechados y firmados. La
declaracion deberd estar redactada en la misma lengua que el expediente técnico y comprenderd por lo menos
la informacién indicada en el anexo V de la Directiva.
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11.

12.

El organismo notificado elegido por la entidad contratante se encargard de recopilar el expediente técnico que
deberd acompafiar la declaracion «CE» de verificacion. El expediente técnico incluird, como minimo, la infor-
macion indicada en el apartado 3 del articulo 18 de la Directiva y, en particular, lo siguiente:

— todos los documentos necesarios relativos a las caracteristicas del subsistema;
— lalista de los componentes de interoperabilidad incorporados al subsistema;

— las copias de las declaraciones «CE» de conformidad y, en su caso, de las declaraciones «CE» de idoneidad
para el uso que deben poseer dichos componentes en virtud del articulo 13 de la Directiva, acompariadas
si procede de los documentos correspondientes (certificados, documentos de aprobacién y vigilancia del
sistema de gestién de la calidad) expedidos por los organismos notificados;

— todos los elementos relativos al mantenimiento, condiciones y limites de utilizacién del subsistema;

— todos los elementos relativos a las instrucciones de mantenimiento, vigilancia continua o periédica, reglaje
y conservacion;

— el certificado de examen de tipo referente al subsistema y la documentacion técnica correspondiente, defi-
nida en el mddulo SB;

— acreditacién de la conformidad con las demds reglamentaciones derivadas del Tratado (incluidos los
certificados);

— el certificado de conformidad del organismo notificado mencionado en el apartado 9, acompafiado de las
notas de célculo o verificacién correspondientes y visado por éste, indicando que el proyecto es conforme
a la Directiva y a la ETI, y precisando, si procede, las reservas formuladas durante la ejecucion de las acti-
vidades y que no hayan sido retiradas. El certificado también deberd ir acompafiado de los informes de
inspeccion y auditorfa expedidos en relacién con la verificacion, mencionados en los apartados 6.3.y 6.4
y, en particular:

— el registro de material rodante, incluidas todas las informaciones especificadas en la ETL

Los organismos notificados deberdn asimismo comunicar a los demds organismos notificados la informacién
pertinente sobre las aprobaciones de sistemas de gestion de la calidad que hayan expedido, retirado o denegado.

Los demds organismos notificados recibirdn, previa peticion, copias de las aprobaciones del sistema de gestién
de la calidad que se hayan emitido.

Los expedientes que acompaiien al certificado de conformidad deberdn presentarse a la entidad contratante.

La entidad contratante o su mandatario establecido en la Comunidad conservard una copia del expediente téc-
nico durante toda la vida ttil del subsistema y durante un periodo adicional de tres afios. El expediente serd
remitido a los demds Estados miembros que asi lo soliciten.

Cotejar con el requisito del anexo VI de la Directiva (la propuesta modifica la Directiva).

F.3.3 Moddulo SF: Verificacién del producto

En este médulo se describe el procedimiento «CE» de verificacién mediante el cual un organismo notificado veri-
fica y certifica, por solicitud de una entidad contratante o de su mandatario establecido en la Comunidad, que
un subsistema para el que un organismo notificado ya haya emitido un certificado de examen de tipo,

— seajusta a lo dispuesto en la presente ETI y en cualquier otra ETI aplicable, que acreditan el cumplimiento
de los requisitos esenciales () de la Directiva 2001/16/CE,

— cumple las demds disposiciones reglamentarias derivadas del Tratado

y se puede poner en servicio.

(") Los requisitos esenciales se reflejan en los pardmetros técnicos, interfaces y requisitos de rendimiento que se establecen en el capitulo 4 de

la ETL
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2. Laentidad contratante (*) deberd presentar una solicitud «CE» de verificacion (a través de la verificacion de los
productos) del subsistema ante el organismo notificado que ella misma elija.

Dicha solicitud comprenderd:
— el nombre y direccién de la entidad contratante o de su mandatario, y
— la documentacién técnica.

3. Enesa parte del procedimiento, la entidad contratante verifica y declara que el subsistema en cuestion se ajusta
al tipo descrito en el certificado de examen de tipo y satisface los requisitos de la ETI que le son aplicables.

El organismo notificado ejecutard el procedimiento a condicién de que el certificado de examen de tipo expe-
dido antes de la evaluacion siga siendo vélido para el subsistema objeto de la solicitud.

4. Laentidad contratante tomara todas las medidas necesarias para que el procedimiento de fabricacién (incluidos
el montaje y la integracion de los componentes de interoperabilidad por los contratistas principales (2), cuando
se utilicen) garantice la conformidad del subsistema con el tipo descrito en el certificado de examen de tipo y
con los requisitos de la ETI que le son aplicables.

5. Lasolicitud deberd permitir la comprension del disefio, la fabricacion, la instalacion, el mantenimiento y el fun-
cionamiento del subsistema, asi como la evaluacién de su conformidad con el tipo descrito en el certificado del
examen de tipo y con los requisitos de la ETL.

Dicha solicitud comprendera:

— la documentacion técnica relativa al tipo aprobado, incluido el certificado del examen de tipo emitido al
término del procedimiento definido en el mddulo SB,

y, si no se incluye en dicha documentacion,
— una descripcion general del subsistema, de su disefio de conjunto y de su construccion;
— el registro de material rodante, incluidas todas las informaciones especificadas en la ETT;

—  informacién sobre el disefio y la fabricacién, como planos, esquemas de componentes, subconjuntos, con-
juntos, circuitos, etc.;

— la documentacion técnica relativa a la fabricacion y el montaje del subsistema;
— las especificaciones técnicas que se hayan aplicado, incluidas las especificaciones europeas (3),

— las pruebas que puedan ser necesarias para demostrar la aplicacion de las especificaciones mencionadas,
sobre todo en caso de no haber aplicado plenamente las especificaciones europeas y las cldusulas
pertinentes;

— pruebas de conformidad con otras reglamentaciones derivadas del Tratado (incluidos los certificados) para
la fase de produccion;

— lalista de los componentes de interoperabilidad que vayan a incorporarse al subsistema;

— copias de las declaraciones «CE» de conformidad o de idoneidad para el uso que deben acompaiiar a los
mencionados componentes de interoperabilidad, y todos los elementos necesarios definidos en el anexo
VI de las Directivas;

— la lista de fabricantes que han intervenido en el disefio, la fabricacion, el montaje y la instalacion del
subsistema.

Si la ETI exige que la documentacion técnica incluya informacién complementaria, ésta deberd incluirse.

(") En este modulo, «entidad contratante» significa «la entidad contratante del subsistema, definida en la Directiva, o su mandatario estable-

cido en la Comunidad».

Los «contratistas principales» son las empresas cuyas actividades contribuyen al cumplimiento de los requisitos esenciales de la ETL. Este
término se refiere a la empresa que puede ser responsable del proyecto de subsistema completo u otras empresas que sélo intervengan en
una parte del proyecto de subsistema (por ejemplo, que se encarguen del montaje o instalacién del subsistema).

La definicion de «especificacion europea» se encuentra en las Directivas 96/48/CE y 2001/16/CE. La guia de aplicacion de las ETI de alta
velocidad explica cémo utilizar las especificaciones europeas.
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7.1.

7.2

10.

El organismo notificado examinard primero la solicitud en relacién con la validez del examen de tipo y el cer-
tificado del examen de tipo.

Si el organismo notificado considera que el certificado de examen de tipo ya no es valido o no es adecuado y
que hace falta un nuevo examen de tipo, justificard su decision.

El organismo notificado efectuard los exdmenes y ensayos pertinentes a fin de verificar la conformidad del sub-
sistema con el tipo descrito en el certificado de examen de tipo y con los requisitos de la ETL. El organismo noti-
ficado examinard y someterd a ensayo cada subsistema fabricado como producto en serie, segin lo especificado
en el punto 4.

Verificacion mediante examen y ensayo de cada subsistema (como producto en serie).

El organismo notificado efectuard los ensayos, exdmenes y verificaciones necesarios para asegurar la confor-
midad de los subsistemas, fabricados como productos en serie, con arreglo a la ETL. Los exdmenes, ensayos y
controles abarcardn las fases previstas en la ETL

Cada subsistema (como producto fabricado en serie) serd examinado, sometido a ensayo y verificado (') indi-
vidualmente con el fin de verificar su conformidad con el tipo descrito en el certificado de examen de tipo y
con los requisitos de la ETI que le son aplicables. Cuando un ensayo no esté recogido en la ETI (0 en una norma
europea citada en la ETI), se aplicardn las especificaciones europeas o ensayos equivalentes.

El organismo notificado podrd ponerse de acuerdo con la entidad contratante (y los contratistas principales)
para determinar donde se realizardn los ensayos y convenir que los ensayos finales del subsistema y, si lo prevé
la ETI, los ensayos o validaciones en plenas condiciones de funcionamiento sean efectuados por la entidad con-
tratante bajo la vigilancia directa y en presencia del organismo notificado.

El organismo notificado tendrd derecho de acceso, con fines de ensayo y de verificacion, a las zonas de cons-
truccion, talleres de fabricacion, lugares de montaje ¢ instalaciones y, en su caso, a las instalaciones de prefa-
bricacion y de ensayo, para el desempefio de su mision de conformidad con la ETI.

Si el subsistema cumple los requisitos de la ETI, el organismo notificado expedird el certificado de conformidad
destinado a la entidad contratante, que a su vez expedird la declaracion «CE» de verificacion destinada a la auto-
ridad supervisora del Estado miembro donde esté situado o funcione el subsistema.

Estas actividades del organismo notificado se basardn en el examen de tipo y en los ensayos, verificaciones y
controles realizados con todos los productos fabricados en serie, tal como se indica en el apartado 7 y se esta-
blece en la ETI o en las especificaciones europeas pertinentes.

La declaracion «CE» de verificacion y los documentos que la acompafien deberdn ir fechados y firmados. La
declaracion deberd estar redactada en la misma lengua que el expediente técnico y comprenderd por lo menos
la informacién indicada en el anexo V de la Directiva.

El organismo notificado serd responsable de la constitucion del expediente técnico que debe acompariar la decla-
racién «CE» de verificacion. El expediente técnico incluird por lo menos la informacién mencionada en el arti-
culo 18, apartado 3, de las Directivas, y en particular:

— todos los documentos necesarios relativos a las caracteristicas del subsistema;

— el registro de material rodante, incluidas todas las informaciones especificadas en la ETI;

— lalista de los componentes de interoperabilidad incorporados al subsistema;

— las copias de las declaraciones «CE» de conformidad y, en su caso, de las declaraciones «CE» de idoneidad
para el uso que deben poseer dichos componentes en virtud del articulo 13 de la Directiva, acompafiadas
si procede de los documentos correspondientes (certificados, documentos de aprobacion y vigilancia del
sistema de gestion de la calidad) expedidos por los organismos notificados;

— todos los elementos relativos al mantenimiento, condiciones y limites de utilizacién del subsistema;

(") En particular, en relacién con la ETI «Material rodante», el organismo notificado participard en el ensayo final en servicio del material
rodante o composicion. Esto se indicard en el capitulo correspondiente de la ETL
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11.

— todos los elementos relativos a las instrucciones de mantenimiento, vigilancia continua o periédica, reglaje
y conservacion;

— el certificado de examen de tipo referente al subsistema y la documentacion técnica correspondiente, defi-
nida en el modulo SB;

— el certificado de conformidad del organismo notificado mencionado en el apartado 9, acompafiado de las
notas de célculo correspondientes y visado por éste, indicando que el proyecto es conforme a la Directiva
y a la ETI, y precisando, si procede, las reservas formuladas durante la ejecucion de las actividades y que
no hayan sido retiradas. El certificado también deberd ir acompafiado, si procede, de los informes de ins-
peccion y auditorfa elaborados en relacion con la verificacion.

Los expedientes que acompaiien al certificado de conformidad deberdn presentarse a la entidad contratante.

La entidad contratante conservard una copia del expediente técnico durante toda la vida ttil del subsistema y
durante un periodo adicional de tres afios. El expediente serd remitido a los demds Estados miembros que asi lo
soliciten.

F.3.4 Modulo SH2: Sistema de gestion de la calidad total con examen del disefio

En este mddulo se describe el procedimiento de verificacion «CE» mediante el cual un organismo notificado
verifica y certifica, por solicitud de una entidad contratante o de su mandatario establecido en la Comunidad,
que un subsistema

— seajusta a lo dispuesto en la presente ETl y en cualquier otra ETI aplicable, que acreditan el cumplimiento
de los requisitos esenciales (') de la Directiva 2001/16/CE,

— cumple las demds disposiciones reglamentarias derivadas del Tratado.
y puede entrar en servicio.

El organismo notificado ejecutard el procedimiento, incluido un examen de disefio del subsistema, a condicién
de que la entidad contratante (2 y los contratistas principales cumplan las obligaciones especificadas en el
apartado 3.

Los «contratistas principales» son las empresas cuyas actividades contribuyen al cumplimiento de los requisi-
tos esenciales de la ETI. Se trata, concretamente, de:

— la empresa responsable del proyecto de subsistema en su conjunto (en particular, de la integracion del
subsistema);

— otras empresas que intervengan Gnicamente en una parte del proyecto de subsistema (por ejemplo, que
se ocupen de su disefio, montaje o instalacion).

Este término no hace referencia a los subcontratistas del fabricante que suministren componentes de intero-
perabilidad o de otro tipo.

Para el subsistema que sea objeto del procedimiento de verificacion «CE», la entidad contratante, o los contra-
tistas principales, en su caso, utilizardn un sistema aprobado de gestion de la calidad del disefio, la fabricacion
y la inspeccidn y el ensayo final del producto, tal como se especifica en el apartado 5, y que serd objeto de la
vigilancia especificada en el apartado 6.

El contratista principal responsable del proyecto del conjunto del subsistema (y en particular, de la integracion
del subsistema) deberd aplicar, en todos los casos, un sistema aprobado de gestion de la calidad del disefio, la
fabricacion y la inspeccion y el ensayo final del producto, sistema que se someterd a la vigilancia prevista en el
apartado 6.

Si es la propia entidad contratante la responsable del conjunto del proyecto de subsistema (y en particular, de
la integracion del subsistema), o si participa directamente en su disefio o produccién (incluidas las tareas de
montaje e instalacion), deberd aplicar un sistema aprobado de gestion de la calidad para tales actividades, que
se someterd a la vigilancia prevista en el apartado 6.

Los solicitantes que participen tinicamente en el montaje y la instalacion sélo podran utilizar un sistema apro-
bado de gestion de la calidad que abarque la fabricacion y la inspeccion y el ensayo final del producto.

(") Los requisitos esenciales se reflejan en los pardmetros técnicos, interfaces y requisitos de rendimiento que se establecen en el capitulo 4 de
la ETL

(?) En este modulo, «entidad contratante» significa «la entidad contratante del subsistema, definida en la Directiva, o su mandatario estable-
cido en la Comunidad».
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4. Procedimiento de verificacién «CE»

4.1 Laentidad contratante deberd presentar a un organismo notificado de su eleccién una solicitud de verificacién
«CE» del subsistema (mediante un sistema de gestion de la calidad total con examen del disefio), que incluya la
coordinacién de la vigilancia de los sistemas de gestion de la calidad conforme a lo dispuesto en los aparta-
dos 5.4y 6.6. La entidad contratante deberd comunicar su eleccién e informar de la solicitud a los fabricantes
implicados.

4.2 Lasolicitud deberd permitir comprender el disefio, la fabricacion, el montaje, la instalacion, el mantenimiento
y el funcionamiento del subsistema y evaluar su conformidad con los requisitos de la ETL

Dicha solicitud comprendera:
— el nombre y direccién de la entidad contratante o de su mandatario;
—  la documentacién técnica, inclusive:
— una descripcion general del subsistema, de su disefio de conjunto y de su construccion;
— las especificaciones técnicas de disefio aplicadas, incluidas las especificaciones europeas (1);

— cualquier documento necesario para justificar el uso de las especificaciones mencionadas, en particular
cuando no se hayan aplicado plenamente estas especificaciones europeas y las cldusulas relevantes;

— ¢l programa de ensayos;
— el registro de material rodante, incluidas todas las informaciones especificadas en la ETI;
— la documentacion técnica relativa a la fabricacion y el montaje del subsistema;
— lalista de los componentes de interoperabilidad que vayan a incorporarse al subsistema;

—  copias de las declaraciones «CE» de conformidad o de idoneidad para el uso que deben acompaiiar a
los componentes de interoperabilidad, y todos los elementos necesarios definidos en el anexo VI de
las Directivas;

— pruebas de conformidad con las demds reglamentaciones derivadas del Tratado (incluidos los
certificados);

— lalista de todos los fabricantes que intervengan en el disefio, la fabricacion, el montaje y la instala-
cién del subsistema;

— las condiciones de utilizacién del subsistema (restricciones de tiempo o distancia de funcionamiento,
limites de desgaste, etc.);

— condiciones de mantenimiento y documentacién técnica relativa al mantenimiento del subsistema;

— todo requisito técnico que deba tenerse en cuenta durante la produccién, el mantenimiento o el fun-
cionamiento del subsistema;

— la explicaciéon del modo en que todas las etapas definidas en el apartado 5.2 estdn cubiertas por los sis-
temas de gestion de la calidad del contratista principal o de la entidad contratante, en su caso, y la prueba
de su efectividad;

— laindicacion del organismo u organismos notificados encargados de la aprobacion y la vigilancia de estos
sistemas de gestion de la calidad.

(") La definicion de «especificacion europea» se encuentra en las Directivas 96/48/CE y 2001/16/CE. La guia de aplicacion de las ETI de alta

velocidad explica como utilizar las especificaciones europeas.
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4.3

4.4

4.5

5.1

5.2

La entidad contratante presentard los resultados de los exdmenes, comprobaciones y ensayos ('), incluidos los
ensayos de tipo cuando resulten necesarios, efectuados en su laboratorio o por cuenta suya.

El organismo notificado examinard la solicitud en relacidn con el examen de disefio y evaluard los resultados
de los ensayos. Si el disefio cumple las disposiciones de la Directiva y de la ETI que le sean aplicables, el orga-
nismo notificado deberd remitir un certificado de examen del disefio al solicitante. El certificado contendra las
conclusiones del control del disefio, sus condiciones de validez, las indicaciones necesarias para la identifica-
cién del disefio examinado y, en su caso, una descripcion del funcionamiento del subsistema.

Si se deniega la expedicion del certificado de examen del disefio a la entidad contratante, el organismo notifi-
cado detallard los motivos de su negativa.

Deberd existir un procedimiento de recurso.

Durante la fase de produccion, el solicitante comunicard al organismo notificado que conserve la documen-
tacion técnica relativa al certificado de examen del disefio todas las modificaciones que puedan afectar a la con-
formidad con los requisitos de la ETI o a las condiciones de utilizacion previstas del subsistema. En estos casos,
el subsistema deberd recibir una nueva aprobacion. En este caso, el organismo modificado efectuard solamente
los exdmenes y ensayos que sean pertinentes y necesarios en relacién con las modificaciones. Esta nueva apro-
bacién se expedird en forma de un complemento del certificado original de examen del disefio, o bien se expe-
dird un nuevo certificado previa retirada del antiguo.

Sistema de gestion de la calidad

La entidad contratante, en su caso, y los contratistas principales que se hayan empleado deberdn presentar una
solicitud de evaluacion de sus sistemas de gestion de la calidad a un organismo notificado de su eleccion.

Dicha solicitud comprendera:
— toda la informacién pertinente para el subsistema de que se trate,
— la documentacion relativa al sistema de gestion de la calidad;

Quienes intervengan tinicamente en una parte del proyecto del subsistema, sélo deberan facilitar informacion
sobre esa parte en concreto.

Por lo que respecta a la entidad contratante o al contratista principal responsable del conjunto del proyecto de
subsistema, el sistema de gestién de la calidad deberd garantizar que el subsistema cumpla todos los requisitos
de la ETI.

En el caso de los demds contratistas, el sistema o sistemas de gestién de la calidad deberdn garantizar que su
contribucion al subsistema es conforme a los requisitos de la ETL

Todos los elementos, exigencias y disposiciones adoptados por los solicitantes deberdn reunirse de forma sis-
temdtica y ordenada en una documentacién compuesta por politicas, procedimientos e instrucciones escritas.
Esta documentacion relativa al sistema de gestion de la calidad deberd permitir una interpretacién uniforme de
las politicas y los procedimientos de calidad, como programas, planes, manuales y expedientes de calidad.

El sistema debe contener en particular una descripcion suficiente de los aspectos siguientes:
— por lo que respecta a todos los solicitantes:
— los objetivos de calidad y la estructura de la organizacion;

— las correspondientes técnicas, procesos y acciones sistematicas que se utilizardn para la fabricacion,
el control de la calidad y la gestion de la calidad;

— los exdmenes, controles y ensayos que se efectuardn antes, durante y después del disefio, la fabrica-
cién, el montaje y la instalacion, con indicacién de su frecuencia de ejecucion;

— expedientes de calidad, como los informes de inspeccion y datos de los ensayos, los datos de cali-
brado, los informes sobre la cualificacién del personal, etc.;

() Los resultados de los ensayos podran presentarse junto con la solicitud o posteriormente.
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5.3

5.4

5.5.

— porlo que respecta a los contratistas, en la medida en que afecte a su contribucion al disefio del subsistema:

— las especificaciones técnicas de disefio, incluidas las especificaciones europeas que se aplicardn y, en
caso de que no se apliquen integramente las especificaciones europeas, los medios que se utilizardn
para asegurar que se respeten los requisitos de la ETI aplicables al subsistema;

— las técnicas, procesos y acciones sistematicas de control y verificacién del disefio que se utilizardn
para el disefio del subsistema;

— los medios para verificar si se ha alcanzado el nivel de calidad requerido del disefio y del subsistema,
asi como el buen funcionamiento de los sistemas de gestién de la calidad en todas las fases, incluida
la produccién;

— Y ademds, por lo que respecta a la entidad contratante o al contratista principal responsable del proyecto
de subsistema completo:

— las responsabilidades y facultades de que dispone la direccién para garantizar la calidad global del
subsistema, en particular en lo que se refiere a la gestion de la integracién del subsistema.

Los exdmenes, ensayos y controles abarcardn todas las etapas siguientes:
— el disefio de conjunto;

— la construccién del subsistema, en particular las actividades de ingenierfa civil, el montaje de los compo-
nentes y la puesta a punto final;

— los ensayos finales del subsistema;
— y, cuando se especifique en la ETI, la validacion en plenas condiciones de funcionamiento.

El organismo notificado elegido por la entidad contratante examinard ademads si todas las etapas del subsis-
tema mencionadas en el punto 5.2 estdn suficiente y adecuadamente cubiertas por la aprobacién y la vigilan-
cia del sistema o sistemas de gestién de la calidad del solicitante o solicitantes (?).

Si la conformidad del subsistema con los requisitos de la ETI se basa en mds de un sistema de gestién de la
calidad, el organismo notificado comprobard, en particular:

— silas relaciones y las interfaces entre los sistemas de gestion de la calidad estdn claramente documentadas,

y si, a nivel de contratista principal, las responsabilidades y facultades de que dispone la direccién para
garantizar la conformidad global del subsistema estan suficiente y adecuadamente definidas.

El organismo notificado mencionado en el apartado 5.1 evaluard el sistema de gestion de la calidad para deter-
minar si satisface las exigencias del apartado 5.2. Dard por supuesto que se cumplen estas exigencias si el soli-
citante establece un sistema de calidad de la produccion, la inspeccién y el ensayo del producto final conforme
con la norma EN/ISO 9001-2000 que tenga en cuenta la especificidad del subsistema para el cual se ha
establecido.

Si un solicitante utiliza un sistema certificado de gestion de la calidad, el organismo notificado lo tendrd en
cuenta en su evaluacion.

La auditoria deberd ser especifica del subsistema de que se trate, teniendo en cuenta la contribucién especifica
del solicitante al subsistema. El equipo de auditores incluird al menos un miembro experimentado en evalua-
cién de la tecnologia del subsistema. El procedimiento de evaluacion comprenderd una visita de evaluacion a
las dependencias del solicitante.

La decision se notificard al solicitante. La notificacion contendra las conclusiones del examen y la decisién de
evaluacion motivada.

La entidad contratante, en su caso, y los contratistas principales se comprometerdn a cumplir las obligaciones
derivadas del sistema de gestion de la calidad, tal como haya sido aprobado, y a mantenerlo de modo que siga
siendo adecuado y eficaz.

(") En particular, en relacién con la ETI «Material rodante», el organismo notificado participard en el ensayo final en servicio del material
rodante o composicion. Esto se indicard en el capitulo correspondiente de la ETL
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6.1

6.2

6.3

6.4.

6.5.

Deberdn mantener informado al organismo notificado que haya aprobado su sistema de gestién de la calidad
con respecto a cualquier cambio significativo que afecte al cumplimiento de los requisitos por el subsistema.

El organismo notificado evaluard los cambios propuestos y decidird si el sistema de gestion de la calidad asi
modificado sigue respondiendo a las exigencias del apartado 5.2 o si debe procederse a una nueva evaluacion.

Notificard su decision al solicitante. La notificacion contendrd las conclusiones del examen y la decision de eva-
luacién motivada.

Vigilancia del sistema, o los sistemas, de gestion de la calidad bajo la responsabilidad del organismo notificado

El objetivo de la vigilancia es garantizar que la entidad contratante, en su caso, y los contratistas principales
cumplen debidamente las obligaciones derivadas del sistema de gestion de la calidad aprobado.

La entidad contratante, en su caso, y los contratistas principales deberdn enviar (o hacer que se envien) al orga-
nismo notificado mencionado en el apartado 5.1 todos los documentos necesarios a este fin, incluidos los pla-
nes de puesta en practica y los expedientes técnicos relativos al subsistema (en la medida en que sean pertinentes
para la contribucion especifica del solicitante al subsistema), en particular:

— la documentacion relativa al sistema de gestién de la calidad, incluidos los medios concretos empleados
para asegurarse de que:

— por lo que respecta a la entidad contratante o al contratista principal responsable del proyecto de sub-
sistema completo,

las facultades y responsabilidades globales de que goza la direccién para garantizar la conformidad del
subsistema en su conjunto estén suficiente y adecuadamente definidas;

— por lo que respecta a cada solicitante,

el sistema de gestion de la calidad se gestione correctamente para conseguir la integracién a nivel del
subsistema;

— los expedientes de calidad previstos en la parte del sistema de gestién de la calidad del disefio, como los
resultados de andlisis, cdlculos, ensayos, etc.;

— los expedientes de calidad previstos en la parte del sistema de gestion de la calidad de la fabricacién
(incluido el montaje y la instalacién), como informes de inspeccién y datos de ensayo, datos de calibra-
cién, informes sobre la competencia del personal afectado, etc.

El organismo notificado efectuard periédicamente auditorfas con el fin de asegurarse de que la entidad con-
tratante, en su caso, y los contratistas principales mantengan y apliquen el sistema de gestion de la calidad, y
deberd remitirles un informe de auditorfa. Si utilizan un sistema certificado de gestién de la calidad, el orga-
nismo notificado lo tendrd en cuenta en la vigilancia.

Las auditorfas se realizardn al menos una vez al aflo, y como minimo una de ellas tendrd lugar durante la eje-
cucién de las actividades (disefio, fabricacién, montaje o instalacion) relativas al subsistema objeto del proce-
dimiento de verificacién «CE» mencionado en el punto 4.

Ademds, el organismo u organismos notificados podran efectuar visitas imprevistas a los emplazamientos men-
cionados en el punto 5.2 del solicitante o solicitantes. Con ocasién de estas visitas, el organismo notificado
podrd efectuar auditorfas completas o parciales y podrd efectuar o hacer efectuar ensayos para verificar el buen
funcionamiento del sistema de gestion de la calidad donde lo juzgue necesario. Deberd facilitar al solicitante o
solicitantes un informe de inspeccién e informes de ensayo o auditorfa, segin proceda.

El organismo notificado elegido por la entidad contratante y responsable de la verificacion «CE», si no se
encarga de la vigilancia de todos los sistemas de gestion de la calidad que se vean afectados, como se indica en
el apartado 5, deberd coordinar las actividades de vigilancia de cualquier otro organismo notificado encargado
de esa tarea, a fin de:

— cerciorarse de que se ha realizado una correcta gestién de las interfaces entre los diferentes sistemas de
gestion de la calidad relacionados con la integracion del subsistema,
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10.

— recopilar, en colaboracion con la entidad contratante, los elementos necesarios para que la evaluacion
garantice la coherencia y la supervision general de los distintos sistemas de gestion de la calidad.

Esta coordinacion incluye el derecho, por parte del organismo notificado:

— a que se le envie toda la documentacién (aprobacion y vigilancia) expedida por los demds organismos
notificados;

— aasistir a las auditorfas de vigilancia previstas en el apartado 5.4;

— a emprender auditorfas complementarias de conformidad con el apartado 5.5, bajo su responsabilidad y
junto con los demds organismos notificados.

El organismo notificado mencionado en el apartado 5.1 tendrd derecho de acceso, con fines de inspeccion,
auditorfa y vigilancia, a las zonas de disefio y construccion, talleres de fabricacion, lugares de montaje e ins-
talacién, zonas de almacenamiento y, en su caso, a las instalaciones de prefabricacién o de ensayo y, de un
modo mds general, a todos los lugares que estime necesarios para su mision, habida cuenta de la contribucién
especifica del solicitante al proyecto de subsistema.

La entidad contratante, en su caso, y los contratistas principales mantendrdn a disposicién de las autoridades
nacionales durante un perfodo de 10 afios a partir de la fecha de fabricacién del dltimo subsistema:

— la documentacién contemplada en el segundo guién del segundo pérrafo del apartado 5.1;

— las adaptaciones contempladas en el parrafo segundo del apartado 5.5;

— las decisiones e informes emitidos por el organismo notificado contemplados en los apartados 5.4, 5.5
y 6.4.

Si el subsistema satisface los requisitos de la ETI, el organismo notificado, sobre la base del examen del disefio
y de la aprobacién y la vigilancia del sistema de gestion de la calidad, expedird el certificado de conformidad
destinado a la entidad contratante, que a su vez expedird la declaracion «CE» de verificacién destinada a la auto-
ridad tutelar del Estado miembro en el que esté situado o funcione el subsistema.

La declaracion «CE» de verificacién y los documentos que la acomparien deberdn ir fechados y firmados. La
declaracion deberd estar redactada en la misma lengua que el expediente técnico y comprenderd por lo menos
la informacién indicada en el anexo V de la Directiva.

El organismo notificado elegido por la entidad contratante serd responsable de la constitucion del expediente
técnico que deberd acompaiiar la declaracién «CE» de verificacion. El expediente técnico incluird, como minimo,
la informaci6n indicada en el apartado 3 del articulo 18 de la Directiva y, en particular, lo siguiente:

— todos los documentos necesarios relativos a las caracteristicas del subsistema;

— lalista de los componentes de interoperabilidad incorporados al subsistema;

— las copias de las declaraciones «CE» de conformidad y, en su caso, de las declaraciones «CE» de idoneidad
para el uso que deben poseer dichos componentes en virtud del articulo 13 de la Directiva, acompafiadas
si procede de los documentos correspondientes (certificados, documentos de aprobacion y vigilancia del
sistema de gestion de la calidad) expedidos por los organismos notificados;

— pruebas de conformidad con las demds reglamentaciones derivadas del Tratado (incluidos los
certificados);

— todos los elementos relativos al mantenimiento, condiciones y limites de utilizacién del subsistema;

— todos los elementos relativos a las instrucciones de mantenimiento, vigilancia continua o periddica, reglaje
y conservacion;
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— el certificado de conformidad del organismo notificado mencionado en el apartado 9, acompariado de las
notas de cdlculo o verificacién correspondientes y visado por éste, indicando que el proyecto es conforme
a la Directiva y a la ETI, y precisando, si procede, las reservas formuladas durante la ejecucién de las acti-
vidades y que no hayan sido retiradas.

El certificado también deberd ir acompaiiado, si procede, de los informes de inspeccion y auditoria expe-
didos en relacién con la verificacion, mencionados en los apartados 6.4. y 6.5;

— el registro de material rodante, incluidas todas las informaciones especificadas en la ETI.

11.  Cada organismo notificado deberd comunicar a los demds organismos notificados la informacién pertinente
sobre las aprobaciones de sistemas de gestion de la calidad y los certificados «CE» de examen de disefio que
haya expedido, retirado o denegado.

Los demads organismos notificados recibirdn, previa solicitud, una copia

— de las aprobaciones de los sistemas de gestién de la calidad y de las aprobaciones complementarias expe-
didas, y

— los certificados «CE» de examen de disefio y los apéndices expedidos.
12.  Los expedientes que acompaiien al certificado de conformidad deberdn presentarse a la entidad contratante.

La entidad contratante conservard una copia del expediente técnico durante toda la vida 1til del subsistema y
durante un periodo adicional de tres afios. El expediente serd remitido a los demds Estados miembros que asi
lo soliciten.

F.4  Evaluacién de los medios de mantenimiento: procedimiento de evaluacion de la conformidad

Esta cuestion permanece pendiente.
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G.1

G.2

G.3

G.4

G.5

G.5.1

G.5.1.1

ANEXO G

Efectos de los vientos cruzados

Observaciones generales

En este anexo se definen los criterios de evaluacion de la estabilidad frente a los vientos cruzados de los trenes
clase 1 conforme a la definicion de la ETIL.

El presente documento no se ocupa expresamente de los trenes pendulares. Sin embargo, los trenes pendulares
que circulan en modo no pendular por vias convencionales con deficiencias de peralte pueden tratarse como tre-
nes no pendulares. Los trenes pendulares que circulan con mecanismo pendular por vias convencionales con defi-
ciencias de peralte se caracterizardn con la caja del vehiculo en posiciéon pendular.

Introduccion
La idea general de este metodologia es que:
— la estabilidad de un tren frente a vientos cruzados puede evaluarse por medio de curvas edlicas caracteristicas;

—  las caracteristicas de viento cruzado de una linea y su explotacion pueden evaluarse contemplando el riesgo
de viento cruzado que tendrd un determinado tren de referencia bien definido cuando preste servicio en esa
linea.

Si el tren no cumple estos requisitos generales, se permite demostrar su seguridad frente a vientos cruzados en
una linea determinada.

Principios generales

El episodio critico considerado es el vuelco del tren. Los trenes interoperables incorporardn un nivel bésico de
seguridad contra este episodio critico. La aportacion del tren al nivel de seguridad se define por una serie de cur-
vas edlicas caracteristicas de referencia (CECR). El tren podrd considerarse interoperable desde el punto de vista del
viento cruzado si sus curvas edlicas caracteristicas (CEC) son por lo menos tan buenas como las CECR.

Un tren determinado se define por su vehiculo mds critico. Normalmente, es uno de los dos vehiculos delanteros
o traseros. Si se considera que otro vehiculo del tren es mds sensible al viento (por ejemplo, un vehiculo muy
alto o muy ligero), deberd tenerse en cuenta. La eleccion del vehiculo mds sensible deberd justificarse debidamente.

Para un determinado tren que circule a una gama de velocidades, las CEC definen la méxima velocidad natural
del viento que el tren puede soportar antes de que se sobrepase un limite caracteristico de descarga de las ruedas.
El criterio que define la CEC es el valor medio de descarga de la rueda (AQ) del mecanismo de rodadura mds cri-
tico. El término «medio» significa que, en el caso de los bogies, la descarga de las ruedas se promedia en los dos
ejes montados del bogie.

Gama de valores de aplicaciéon

Para los trenes de alta velocidad no pendulares y pendulares en modo no pendular que circulan por vias con la
deficiencia de peralte establecida en la ETI «Infraestructura de alta velocidad» de 2006, se tiene en cuenta el modo
de explotacion.

Se presupone que el tren circula en las condiciones de explotacién y viento europeas.

Evaluacion de las curvas edlicas caracteristicas

Determinacion de las propiedades aerodindmicas
Observaciones generales

Actualmente sélo los ensayos en el tiinel de viento se consideran aptos para determinar las propiedades aerodi-
ndmicas del tren con suficiente fiabilidad.
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G.5.1.2

G.5.1.2.1

G.5.1.2.2

G.5.1.23

G.5.1.2.4

G.5.1.2.5

G.5.1.3

Las propiedades aerodindmicas se determinardn tanto sobre suelo plano como en una configuracion de terra-
plén consistente en un terraplén de referencia de 6 m.

Cuando se estudie un vehiculo nuevo, el vehiculo de referencia como el ICE3 o el TGV Duplex o los vehiculos
ETR500 delanteros y el segundo vehiculo que corresponda habran sido sometidos a un ensayo y medicion por
el mismo procedimiento en el mismo tinel edlico.

La definicién del sistema de coordenadas acrodindmicas y de los coeficientes aerodindmicos serd coherente con
la norma EN 14067-1:2003.

Requisitos de ensayo en el tdnel de viento

Las dimensiones del tinel de viento serdn lo mds grandes posible, a fin de evitar interferencia por efectos de limite
(por ejemplo, debidos a las paredes, la capa limite del techo y el suelo) y efectos de bloqueo del tinel. En parti-
cular, cuando se estudien las fuerzas y momentos acrodindmicos en el terraplén, se tendrdn en cuenta los efectos
de bloqueo.

Dimensiones de la seccion de pruebas

Con un dngulo de descentramiento de hasta 30°, el bloqueo no serd superior al 10 %, aun cuando haya un
terraplén.

En tiineles de viento que tengan una seccién de ensayo cerrada, se aconseja introducir correcciones para las rela-
ciones de bloqueo superiores al 5 %.

En tineles de viento que tengan una secciéon de ensayo abierta total o parcialmente, la relacion de bloqueo serd
menor del 5 % con un dngulo de descentramiento de 30° y no se aplicardn correcciones.

Nivel de turbulencia

El nivel de turbulencia atmosférica no se representard en los ensayos en el tinel de viento. Es necesario garan-
05

. . . (722 o .
tizar un nivel de turbulencia Tu.< 2,5 %, donde Tu_= (u1 Ju ) y u indica el componente de velocidad en el
sentido de la corriente.

Capa limite

El perfil de velocidad del tiinel de viento serd un perfil uniforme, es decir, un bloque. La velocidad de la corriente
serd independiente de la altura sobre el suelo, salvo por una fina capa limite en el suelo del tinel de viento. El
espesor de la capa limite (555%) serd pequefio en relacion con la altura del vehiculo.

Niamero Reynolds

El ndmero de Reynolds basado en la velocidad del tiinel de viento, la longitud caracteristica de 3 m (dividida por
la escala del modelo), deberd superar el valor critico por encima del cual las fuerzas y los momentos no varfan
significativamente al aumentar el nimero de Reynolds. Esto se demostrard con los resultados del ensayo.

El niimero Mach no serd superior a 0,3. Si el tren real alcanza niimeros Mach superiores a 0,3, el niimero Mach
no seréd superior al niimero Mach del tren real.

Instrumentacion
Se determinard la densidad del aire en el tiinel de viento, asi como su temperatura, presién y humedad.

Para determinar las fuerzas y momentos aerodindmicos se utilizard una balanza dinamométrica de cinco com-
ponentes (Cp, no es necesario). La sensibilidad y el montaje de la balanza se corresponderan con la gama de valo-
res de carga medidos.

Requisitos del modelo

La precision dimensional del modelo serd superior a 10 mm con respecto a las dimensiones de tamaiio natural.
Todos los detalles esenciales de importancia aerodindmica, como el parabrisas delantero o la abertura del pan-
tografo, serdn réplicas a escala.

El pantdgrafo propiamente dicho no se incluird en el modelo.
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Se admite simplificar los bogies; sélo se representardn las propiedades geométricas basicas de los bogies a fin de
asegurar el correcto flujo maximo y la caida de presion en el régimen de flujo de la panza.

El modelo deberd ser simétrico, aunque el tren real no sea de construccion perfectamente simétrica (por ejemplo,
debido a los elementos de la zona bajo chasis). De este modo es posible realizar una comprobacién de simetria
en el tdnel de viento para detectar causas de error en la medicion por asimetrias de flujo.

Requisitos del programa de ensayos

Se realizardn comprobaciones de simetrfa y repetibilidad para garantizar la validez de los resultados.

Angulo de descentramiento

Se tendrd en cuenta un dngulo de descentramiento de entre 0° y 70°, a intervalos de 5°.

Se utilizard una interpolacion lineal o de orden superior para todos los dngulos de descentramiento intermedios.
Cajas anteriores y posteriores

Para todos los vehiculos analizados, deberd colocarse junto al modelo una caja posterior cuya longitud sea, como
minimo, la mitad de del vehiculo. Se representard la seccidn transversal real al menos para una tercera parte de
la longitud del vehiculo; el borde posterior de esta caja serd aerodinamico.

Si el vehiculo analizado no es un vehiculo delantero, serd necesaria la presencia de al menos un vehiculo com-
pleto por delante para garantizar que las condiciones de flujo anterior sean realistas. Deberd representarse la dis-
tancia real entre vehiculos. En todo momento quedard excluido el contacto mecdnico entre el modelo ensayado
y las cajas pasivas. Se evitard la vibracion del modelo y las cajas pasivas contiguas.

Configuraciones del suelo

Hasta que se definan claramente las configuraciones del suelo en una norma europea, se aplicaran las descritas a
continuacion.

Se realizardn mediciones para dos escenarios:
—  Escenario de suelo plano

La configuracion de suelo plano no incorporard una representacion del lecho de balasto ni de los carriles.
La distancia entre el nivel del suelo y la parte inferior de las ruedas es de 235 mm de acuerdo con la escala
real.

—  Escenario de terraplén normalizado:

—  Elcaso del terraplén contempla un terraplén estdndar de 6 m con una inclinacién de 2:3 y una base de
32 m de ancho a tamafio natural, figura G.3. Sobre el terraplén habra dos vias de las dimensiones indi-
cadas en la figura G.2 Alternativamente, podra utilizarse una configuracién con balasto y carriles sobre
suelo plano, como se indica en la figura G.2, aplicando una transformacion para determinar la fuerza
y los momentos correspondientes a la configuracién de terraplén de 6 m, con arreglo al apartado G.6.
Si la velocidad del tren es inferior a 200 kmj/h (y el dngulo f superior a 40°), los ensayos se realizardn
con las configuraciones de barlovento y sotavento.

—  Sila velocidad del tren es de 200 km/h o superior, sélo se utilizardn las configuraciones de barlovento.
De este modo, en esta gama de velocidades se admite un terraplén de una sola via con una base de
ancho reducido.
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El coeficiente aerodindmico C,, .. para los angulos de descentramiento obtenidos en el ensayo del vehiculo de
referencia deberd confirmar la calidad en un 10 % en el caso de suelo plano y en un 20 % en el caso de terraplén.

Figura G.2

Balasto y carril.
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Figura G.3

Terraplén estindar de 6 m.
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G.5.2 Descripcion del escenario edlico

La racha generada para el método se corresponde con una amplitud fija (correspondiente a un nivel de proba-
bilidad de amplitud del 99 %) y un nivel de probabilidad superior al 50 % para la duracién de la racha (modo de
distribucion). Ademds, el enfoque escogido presenta las siguientes caracteristicas:

— El modelo espaciotemporal (biexponencial) de la racha se basa en un modelo de rachas investigado en
Deufrako y se corresponde con la mejor aproximacién de un proceso aleatorio que se acerca a un maximo
local.

—  Se presupone que el viento medio es horizontal (s6lo se utiliza el componente longitudinal U). Este com-
ponente representa la parte destacada de las fluctuaciones del viento y es la proyeccién del vector elico
instantdneo en la direccion media del viento.
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— No se tienen en cuenta las variaciones en la direcciéon del viento.

— Las variaciones temporales se desprecian en favor de las variaciones espaciales.

Datos de partida de este escenario:

Vi, velocidad del tren,
U,..  velocidad mdxima del viento,
Y direccion del viento con respecto a la linea.

Los siguientes pardmetros son fijos:

z=4m altura de referencia,

A =284 amplitud de la racha normalizada A=U,,, — U)/o, con la velocidad media del viento U,

max

2,=0,07 m longitud de irregularidad de los puntos representativos de lineas interoperables,

Pr(T) = 0,5 probabilidad de una racha de duracién T para una determinada amplitud A.
Célculo de las caracteristicas de turbulencia
Intensidad de la turbulencia

En un punto de altura z = 4 m, la intensidad de la turbulencia I es igual a 0,245. El factor racha se calcula a partir
de la intensidad de la turbulencia y de la amplitud de la racha normalizada:

G=1+A - 1=1,6946.

Se elige un valor fijo de la amplitud normalizada, y por lo tanto, del factor racha. En zonas especiales, o para
aplicaciones concretas, podrian elegirse diferentes valores de a partir de los andlisis de mediciones meteoroldgicas.

Del factor racha puede deducirse el viento medio U,,,.,, de un viento maximo dado U,

mean

U U

max max

G 1,6946

A continuacion, la desviacion estdndar del componente longitudinal del viento o, (siguiendo la velocidad media
del viento) se deduce de la velocidad media del viento y de la intensidad de la turbulencia:

U
6 =1-U  =1-"%=0,1443U0 .
u G max

mean

Duracién de la racha

El cdlculo de las constantes temporales de la racha se deriva de las caracteristicas espectrales (densidad espectral
de potencia) de la longitud caracteristica longitudinal L} (es decir, siguiendo la racha, direccién x, componente u).
035
z
0,063
Zo

L}=50-
La duracién media de la racha, T, viene dada por el siguiente cociente integral:

T=

: [(j n’- Su(n)dn) / (J Su(n)dn)] :

nl
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La duracién media de la racha, gu(n) viene dada por la expresién Von Karman:

- 4-for 1
() = ——=— 1

(1+70,7 - f2)°

X

n-
u . .
donde f = es la frecuencia normalizada y

mean

n la frecuencia entre los valores minimo (n1) y méximo (n2). Estos valores n1 y n2 son los valores limite para la
integracion del espectro de frecuencia de la racha. La frecuencia inferior n1 se establece en 1/300 Hz y la supe-
rior n2 en 1 Hz.

La duracién de la racha médxima viene entonces dada por:

Y=T 095 A'=4182 - T,

donde el exponente q viene dado por las mediciones y se establece en 1,42.
Obtencién de la historia temporal resultante de la racha

Conocidas las constantes temporales, es posible obtener la historia temporal de las variaciones no dimensionales
del viento en direccién longitudinal y lateral siguiendo la direccién media del viento. Entonces se pueden expre-
sar las variaciones no dimensionales de velocidad del viento de la componente u en la direccién longitudinal a,,
y en la direccion lateral ay, a una distancia s de la racha médxima, de la forma siguiente:

1 1
ax(s) :E S - COS(D) . m

1 1
ay(S) :E S Sll’l(D) . W

mean

donde s es la coordenada que sigue ala via ens = V. &#8901; (t-t,,40), trax €S €l tiempo de impacto de la racha
mdxima sobre el tren, y D es el dngulo entre la via y la direccién del viento.

A partir del coeficiente de degradacion de la coherencia y del coeficiente exponencial de la racha en paralelo y en
perpendicular a la velocidad media del viento, se puede calcular una funcién de correlacion en un instante t, de
la forma siguiente:

C(t) = e\/ (G uxpi)2 +(C - uyp{)
donde

C(t) es la funcién de correlacion entre la amplitud de la racha en el instante t y la maxima amplitud de la racha;
C}, es el coeficiente de degradacién de la coherencia en la direccién media del viento (valor paramétrico: 5,0);

C es el coeficiente de degradacién de la coherencia perpendicular a la direccién media del viento (valor para-
métrico: 16,0);

ps es el coeficiente exponencial en la direccién media del viento (valor paramétrico: 1,0);

p’ es el coeficiente exponencial en perpendicular a la direccién media del viento (valor paramétrico: 1,0);
Todos los valores paramétricos estdn basados en mediciones.

Entonces puede expresarse la velocidad del viento que choca contra el tren con la siguiente formula:
Vwind(t) = Umean A o, C(t)

En el escenario edlico, ha de considerarse la siguiente historia temporal (el tiempo de la racha maxima es
t; =14 s):

Det=0at=t; =0,5s: Vynq(t) = 0;
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Det=t, =0,5sat=t,=3s: incremento lineal de v;,4 hasta U ., at=t, =3s;

Det=t,=3sat=t;=10s:v,,4) =U

mean;
Det=t;=10sat=t,=14s
Det=t,=14sat=t;=17s:

Det=t;=17sat=tg=30s:vy,q4(t) =U

mean*

La historia temporal de la velocidad del viento se ilustra en la figura G.1.

Figura G.1

Ilustracién de la historia temporal de la velocidad del viento.

Escenario e6lico vwindmax =20 m/s vir =160 km/h vwind [M/s]
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Observacién:  Este escenario de rachas no es apropiado para trenes totalmente articulados. Para estos trenes
deberd desarrollarse un escenario de rachas alternativo.

El escenario edlico espacial se filtrard por medio de un filtro de promedio espacial basado en una ventana igual
a la longitud del vehiculo y un intervalo inferior a 0,5 m.

Determinacion del comportamiento dindmico del vehiculo
Observaciones generales

Se utilizardn técnicas de simulacion de sistemas multicuerpo (multibody simulations, MBS) para determinar el com-
portamiento dindmico del vehiculo sometido a un fuerte viento.

Se utilizard un programa MBS validado para uso general, junto con un escenario de rachas. En la modelizacion
se tendrd en cuenta el vehiculo mds critico del tren y se considerard que estd vacio y en orden de funcionamiento.
Se comprobard que una distribucién regular de los viajeros no es mds critica que un vehiculo vacio (por ejemplo,
debido a desplazamientos del centro de gravedad), por ejemplo realizando una verificacién simplificada de enfo-
que totalmente estatico.

Si no hay limitaciones de balanceo en el enganche, s6lo serd necesario incluir el vehiculo critico en el modelo; de
lo contrario, se incluirdn también los vehiculos contiguos.
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No se tendrdn en cuenta las irregularidades de la via.

El cdlculo se realizard con el gélibo estdndar, un perfil de carril UIC60, un perfil de ruedas nuevas e inclinaciones
del carril de 1/20 y 1/40. Se utilizard el peor caso a la hora de evaluar los limites.

Se incluirdn las fuerzas y momentos aerodindmicos.

El criterio que define la CEC es el valor medio de descarga de la rueda (AQ) del mecanismo de rodadura mds cri-
tico (bogie o eje simple en caso de mecanismo de rodadura de eje simple). Este valor de descarga no serd superior
al 90 % de la carga estética por eje (Q,) del mecanismo de rodadura, expresado en la siguiente f6rmula:

A
—Q <0,9.

0

Modelizaciéon

La modelizacién del vehiculo serd adecuada para el estudio de las caracteristicas de viento cruzado. El modelo
dindmico del vehiculo serd 3D.

El modelo dindmico del vehiculo incorporard al menos los siguientes elementos:

—  Caja del vehiculo, bogies y ejes montados y otras partes pertinentes del vehiculo (masas, inercias, geometria
y centros de gravedad).

—  Suspensiones (rigidez de los muelles en direccién vertical, lateral y longitudinal, alinealidad en la rigidez,
caracteristicas de amortiguacioén en la direccién vertical y lateral, alinealidad de amortiguacion).

— Topes de la caja que entrarfan en juego.

—  Contacto rueda-carril (perfiles nominales de rueda y carril definidos en la ETI de alta velocidad, fuerzas de
contacto calculadas con geometria de contacto alineal y fuerza de corrimiento/relacién de corrimiento. Cual-
quier otro dispositivo especial del sistema de suspensién que pueda afectar al mecanismo de vuelco.

Verificacion del modelo del vehiculo

Se realizard una verificacién del modelo MBS, basada en datos de los ensayos a escala real. Es esencial comparar
el coeficiente de suspension y las masas y los centros de gravedad entre la simulacion y los ensayos, en ambos
casos con el vehiculo vacio (sin carga).

La definicion del coeficiente de suspensién «s» cumplird lo estipulado en el apartado 4.2.3.9 de la presente ETL. Si
en el ensayo hay mds de un valor para s, se obtendrd el promedio. La diferencia entre la simulacién y el ensayo
no superard el 10 %.

Se demostrard que los topes de la caja se han modelizado correctamente. Los resultados de la simulacién relati-
vos al desplazamiento hasta los topes se corresponderdn con los datos del disefio.

La masa total del vehiculo es la suma de todas las fuerzas verticales Q,. La masa media de los dos primeros vehi-
culos de produccién no serd inferior al 99 % de la masa del vehiculo utilizado en la simulacién. Ademds, la carga
por ¢je individual, promediada en los dos primeros vehiculos de produccion, no serd inferior al 99 % de la carga
por ¢je individual utilizada en la simulacién.

Cuando se disponga de informacion, se evaluardn los siguientes resultados del ensayo:

—  Registros de valores transitorios de fuerzas Q en cada rueda de los dos ejes montados delanteros para dife-
rentes clases de radio de curva (de acuerdo con el capitulo 5 de la norma EN 14363:2005) cuando se cir-
cule por via con deficiencia de peralte.

—  Proceso de datos extendido (evaluacion «bidimensional») de los valores del 50 % de las fuerzas Q que se indi-
can en la cldusula 5,5 de la norma EN 14363:2005.
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Fuerzas y momentos aerodinimicos como valores de partida para la simulaciéon multicuerpo

Para cada caso definido en el apartado G.7.4, se computardn diferentes cdlculos de las respuestas del vehiculo a
las rachas definidas por su mdxima velocidad U,,,, con valores crecientes de U,,,,,, hasta que se cumplan los cri-
terios definidos en el apartado G.7.1. Los trazados correspondientes de los valores U,,,,, que cumplen los crite-
rios maximos de descarga con respecto a la velocidad del vehiculo o la velocidad del viento reciben el nombre de
curvas e6licas caracteristicas (CEC). La presentacion de las CEC se describe con detalle en el apartado G.7.4.

La simulacion de la respuesta del vehiculo a una racha se realizard con el escenario de rachas descrito en el apar-
tado G.5.

Tanto en suelo plano como en terraplén, se calculardn las cinco componentes de fuerzas y momentos (F,, F,, M,

v o
M, y M,) por medio de las siguientes férmulas:

£() =30 SC,0)V:0)

ie {x,y,z}

M9 =0 S1C, (BO)V20)

Vr(t) =\ (V,+ U deos ) +C() (U()siny)
C()U(t)sin y . - )
dondef(t) = Arc tan|————— } para la configuracion en terraplén
V., +U(t)cos y
Co, —1+G(t
INCSER: )
CoG(0)

donde
— U(t) es la velocidad del viento en la parte anterior

—  Cgy = 1,2416 para el caso de barlovento

Cgy = 1,1705 para el caso de sotavento C(t) = 1,0 en suelo plano

G(t) es el factor de racha instantdnea que se calcula dividiendo la velocidad instantdnea del viento del <sombrero
chino» por la velocidad media.

La densidad empleada para el célculo de las fuerzas y momentos aerodindmicos es de p =1,225 kg/m”>.
La simulacién no tiene en cuenta las irregularidades de la via.

Se demostrard que el método de integracion calcula un intervalo de integracién en el pico maximo del viento. El
tamafio del intervalo de salida del célculo serd inferior a 1/30 s.

Célculo y representacién de las curvas edlicas caracteristicas

Evaluacion del criterio

En cada simulacion del pardmetro, se obtienen datos temporales de variacién de las fuerzas Q de cada rueda.
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Se necesitan los siguientes cdlculos:

— Cdlculo de los valores AQ/Q, por los datos temporales de las fuerzas Q

QW
Q  2Q

— Filtrado de paso bajo de AQ/Q,, con un filtro Butterworth de 2 Hz de 4° orden, u otro filtro que se demues-
tre equivalente.

— Identificar el maximo valor AQ/Q, sobre el mecanismo de rodadura.

Aqui Q, son las fuerzas Q del vehiculo vacio (sin carga) y sin excitacion, Q;; son las fuerzas Q de la rueda sin
carga del primer eje montado del bogie y Q;; son las fuerzas Q de la rueda sin carga del segundo eje montado del
bogie.

Cdlculo de los valores edlicos y valores limite de AQ/QO

En via curva, la fuerza centrifuga se afiade al viento cruzado que actda sobre el vehiculo.

El cdlculo se realizard aplicando una simulacién MBS en via recta, peraltada con arreglo a los valores a.

Consideracién de diferentes dngulos del viento

Las velocidades del viento caracteristicas que se han calculado pueden transferirse a otras combinaciones de velo-
cidad del tren y dngulo del viento.

Normalmente, se establece la velocidad caracteristica del viento para un dngulo de éste de 90° con respecto a la
via. Para obtener las CEC correspondientes a otros dngulos, ha de realizarse primero una descomposicion/adicién
geométrica del vector de velocidad (véase la figura G.4).

Figura G.4:

Criterio geométrico en consideracion del dngulo de ataque.

I/ 2}

A

w1 wi

I 142!

Aqui, v, es el viento que acttia sobre el vehiculo. La descomposicién de v, en una componente basada en la velo-
cidad del tren (v, y v 1) y una componente basada en la velocidad del viento (vyo y Vi) puede efectuarse de
varias maneras. Para la cadena vectorial vy, ¥ Vi, €l dngulo del viento es B, y para la cadena vectorial vy,
¥ Vi, €l dngulo del viento es f,,. Entonces, para la nueva terna (v, vy, fy), se puede obtener la velocidad carac-
teristica del viento a partir de la CEC, originariamente basada en otra terna v,, v, f.,. En via recta, la velocidad
del viento para diferentes dngulos de ataque puede representarse directamente en un diagrama. Véase el ejemplo

que se ilustra en la figura G.5.
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Figura G.5

Criterio geométrico que considera el dngulo de ataque de la CEC en via recta.
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Representacion de las caracteristicas del viento por puntos distintos

Las curvas edlicas caracteristicas se basan en los puntos que figuran a continuacion. Las velocidades caracters-
ticas del viento se calculan para estos puntos.

Vehiculo en via recta
Con un dngulo del viento con respecto a la via de B, = 90°, habrd de calcularse la velocidad caracteristica del
viento con el tren a velocidades de v,, = 120 km/h; 160 km/h; 200 km/h; 250 km/h; 300 km/h; v, .., corres-

ponde tanto a suelo plano como a terraplén.

Ademds, por lo que respecta a la mdxima velocidad de servicio del tren, se calculard la velocidad caracteristica
del viento con los dngulos f,, = 80° 70°% 60° 50 40° 30° 20°, tanto en suelo plano como en terraplén. En el
terraplén, serd necesario un cdlculo adicional a f, = 10°.

Vehiculo en curva
En lo que respecta al vehiculo en circulacién por via curva, se calculardn los valores AQ/Q ¢ € suelo plano

paraa,=0,5 m/s” y 1 mfs® con el tren a velocidades de v,, = 250 kmjh, v,. = 300 km/h y v, = v, ..., €n con-
diciones desfavorables para a,.

Documentacién requerida

La determinacion y evaluacién de las CEC requieren una documentacion detallada, que indique y explique los
pardmetros bdsicos, las premisas de trabajo y las conclusiones extraidas. Se demostrardn claramente los princi-
pales pasos dados para procesar y evaluar las CEC, asi como la conformidad con el anexo G.

Como resultado de ello, se aportaran los siguientes documentos:

— informe de los ensayos en el tinel de viento (véase el apartado G.3);

— informe de los ensayos en marcha conforme a la cldusula 5.6 de la norma EN 14363:2004 para la verifi-
cacién del modelo;

— informe de la modelizacién del comportamiento dindmico del vehiculo con verificaciéon (véase el
apartado G.5);

— informe de proceso de las curvas edlicas caracteristicas (véase los apartados G.6 y G.7);

— informe de sintesis con la evaluacién de las curvas e6licas caracteristicas (véase el apartado G.8).
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H.1

H.2

ANEXO H

Luces delanteras y traseras

Definiciones

Faro

Luz blanca en el testero delantero del tren, cuyo objeto es la advertencia visual de los trenes que se aproximen e ilu-
minar las sefiales de tierra.

Luz de posicién

Luz blanca en el testero delantero del tren, cuyo objeto es indicar la presencia del tren.

Luz de cola

Luz roja en el testero trasero del tren, cuyo objeto es indicar la presencia del tren.

Luz combinada

Las luces combinadas (es decir, limparas que pueden realizar diferentes funciones) sélo se permitirdn cuando se cum-
plan los requisitos funcionales de las luces individuales.

Sistema colorimétrico CIE(1931) (x, y, z)

Sistema para especificar el color mediante la determinacién de los valores triestimulo de la distribucién espectral de
potencia de una luz de color que utiliza la serie de estimulos de color de referencia [X], [Y], [Z] y las tres funciones
colorimétricas CIE x(\), y(\), z(\), adoptadas por la CIE en 1931 (véase la Publicaciéon CIE N° 15.2-1986).

Luces delanteras

a) Faros

Cada faro proporcionard una fuente de luz blanca de 170 mm de didmetro. Es admisible utilizar faros no circula-
res, en cuyo caso la superficie mfnima iluminada serd de 22 000 m?, con una dimensién minima de 110 mm.

Requisitos fotométricos

La intensidad luminosa de los faros, medida en el eje longitudinal de la limpara, serd la que se indica en la tabla
HI.

La intensidad luminosa requerida se alcanzard con la ldmpara instalada en el vehiculo.

Tabla H1

Intensidad luminosa de los faros

Faros con luces cortas Faros con luces largas
Intensidad lu.minosa.t (cd} a lo largo 12 000-16 000 > 40 000
del eje longitudinal
Intensidad luminosa (cd) en todos
los angulos Fle 5°a ambos lados > 3000 > 10 000
del ¢je longitudinal en el plano
horizontal

La evaluacion se define en la letra b) del apartado H.4.
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b)

Luces de posicién

Cada luz de posicién proporcionard una fuente de luz blanca de 170 mm de didmetro como minimo. Es admisible
utilizar luces de posicién no circulares, en cuyo caso la superficie minima iluminada serd de 22 000 m?, con una
dimensién minima de 110 mm.

Requisitos fotométricos

La intensidad luminosa de las luces de posicion, medida en el eje longitudinal de la ldmpara, serd la que se indica
en las tablas H2 y H3.

Tabla H2

Intensidad luminosa de las luces de posicion inferiores

Luz de posicion inferior atenuada Luz de posicién inferior sin atenuar

Intensidad lu.minosg (cd) a lo largo Minimo 100 300-700
del ¢je longitudinal

Intensidad luminosa (cd) a 45° a
ambos lados del eje longitudinal en 20-40
el plano horizontal

Tabla H3

Intensidad luminosa de las luces de posicion superiores

Luz de posicién superior atenuada Luz de posicién superior sin atenuar

Intensidad luminosa (cd) a lo largo

del eje longitudinal Minimo 50 150-350

La evaluacion se define en la letra b) del apartado H.4.

Requisitos colorimétricos y espectrales

El color de la luz emitida por los faros y las luces de posicién cumplird los requisitos de la norma CIE S004/E-
2001, como se indica en la tabla H4:

Tabla H4

Puntos de interseccion de la gama de color

Color de la luz Coordenadas de color CIE(1931) de los puntos de interseccién
Punto de I ] K L
interseccion
Blanco clase A x 0,300 0,440 0,440 0,300
y 0,342 0,432 0,382 0,276

La evaluacion se define en la letra a) del apartado H.4.
Distribucién espectral de la radiacién de la luz

El reconocimiento del color de las sefiales depende fundamentalmente de la distribucion espectral de la radiacion
de la luz utilizada. Todos los iluminantes garantizardn que no exista una distorsion significativa del color en el reco-
nocimiento del color de las sefiales y otros objetos.

A fin de demostrar el cumplimiento de este requisito, se aplicard una ratio k ., entre toda la gama de luz visible
y cada gama de color espectral que se haya de considerar.
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La ratio k gjo., € determinard por medio de la ecuacion siguiente:

[ ose-vey-d

\ colour

colour

Jsy-vey-d

\ total
SN - distribucién espectral de la energfa (por medicion espectral) expresada como radiancia espectral en
W/m? sr o en distribucién espectral de la irradiancia en W/m?
V(N - luminosidad espectral relativa (eficiencia luminosa relativa de una radiacién monocromatica de lon-
gitud de onda A
Neolour longitud de onda de toda la gama de color a considerar (véase la tabla H5)
NMotal longitud de onda de toda la gama de color visible 380-780 nm
Tabla H.5
Ratios de color
Aotour [1mM] colour
Kpea 610-780 > 0,14
Korange 560-660 > 0,50
Kyetlow 505-780 > 0,90
Kotue 380-505 <0,10

H.3 Luces traseras

a)

Luces de cola

Cada ldmpara proporcionard una fuente de luz roja de 170 mm de didmetro como minimo. Es admisible utilizar
luces de cola no circulares, en cuyo caso la superficie minima iluminada serd de 22 000 m?, con una dimension
minima de 110 mm.

Requisitos fotométricos

La intensidad luminosa de las luces de cola, medida en el eje longitudinal de la 1dmpara, serd la que se indica en la

tabla H6.
Tabla H6
Intensidad luminosa de las luces de cola
Luz de cola
Intensidad luminosa (cd) a lo largo del eje longitudinal 15-40

Intensidad luminosa (cd) a 7,5° a ambos lados del eje L.

o . Minimo 10
longitudinal en el plano horizontal

Intensidad luminosa (cd) a 2,5° a ambos lados del eje -

.o . Minimo 10
longitudinal en el plano vertical

La evaluacion se define en la letra b) del apartado H.4.

Requisitos colorimétricos

El color de la luz emitida por las luces de cola cumplird los requisitos de la norma CIE S004/E-2001, como se indica
en la tabla H7:
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Puntos de interseccion de la gama de color (la evaluacion se define en la letra a) del apartado H.4).

Tabla H7

Color de la luz Coordenadas de color CIE(1931) de los puntos de interseccién
Punto de A B C D
interseccién
Rojo X 0,690 0,705 0,705 0,720
y 0,295 0,295 0,280 0,280

H.4 Ensayo de conformidad de tipo del componente de interoperabilidad

a) Ensayos colorimétricos

Estos ensayos determinaran el color de la luz emitida por la limpara en toda la gama de dngulos para los que se
especifican las intensidades luminosas y se aplicardn en toda la superficie iluminada de la limpara.

Requisitos de ensayo

Los ensayos colorimétricos se realizardn como minimo con una lampara de cada tipo, a la tension nominal espe-
cificada de cada una.

Los ensayos colorimétricos se realizardn en un cuarto oscuro adecuado, con una temperatura ambiente controlada
de20+22°C

El ensayo del color de la luz emitida por las limparas se realizard con un colorimetro de precisién para mediciones
absolutas. La Publicacién CIE N° 15.2 contiene informacion y recomendaciones sobre practicas y férmulas colo-
rimétricas y sobre el cdlculo de los valores triestimulo y las coordenadas de cromaticidad.. La norma ISO/CIE 10527
contiene informacién sobre filtrado parcial para el tamafio de campo requerido de 2°.

El sistema de medicion de la colorimetria se verificard antes de cada ensayo con una fuente de luz debidamente
calibrada. Esta verificacion debera ser documentada.

La calibracién del colorimetro y de la fuente de luz debera ser trazable conforme a la norma nacional aplicable en
el pais donde se realice el ensayo de la limpara.

Los ensayos colorimétricos se realizardn con un goniémetro. La ldmpara se fijard sobre el goniémetro y se incli-
naré horizontal y verticalmente en torno al punto medio de la superficie iluminada de la limpara.

La distancia de medici6n entre la limpara y el colorimetro serd suficiente para que la superficie del detector se ilu-
mine de forma completa y uniforme, sin detalles estructurales del haz de luz. Esta distancia de medicion deberd ser
documentada.

Durante los ensayos, la limpara deberd recibir un voltaje de pruebas constante, igual a la tensién nominal espe-
cificada para la ldimpara. A fin de obtener un resultado exacto, se medird la tensién lo més cerca posible de la 1dm-
para. La tension y la intensidad de pruebas deberdn ser documentadas.

Las fuentes de luz eléctricas deberdn someterse a un periodo de envejecimiento antes de someterse a los ensayos,
y a un periodo de estabilizacién justo antes del ensayo, tal como se indica en la Tabla H8.

Tabla HS

Periodos de envejecimiento y estabilizacion para distintos tipos de fuentes de luz

Tipo de fuente de luz Periodo de envejecimiento Periodo de estabilizacion
, . 1 % de la vida til nominal, .
Ldmpara incandescente . 15 minutos
pero 1 hora como minimo
LED 50 horas 1 hora
Lémpara de vapor de metal halégeno 100 horas 30 minutos
Ldmpara de alta presién de vapor de 100 horas 20 minutos
mercurio
Ldmpara de alta presién de vapor de 100 horas 20 minutos
sodio
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b) Ensayos fotométricos

Estos ensayos determinardn la intensidad luminosa emitida por la ldmpara en toda la gama de dngulos para los
que se especifican las intensidades luminosas y se aplicardn en toda la superficie iluminada de la ldmpara.

Los ensayos fotométricos se realizardn como minimo con una ldmpara de cada tipo, a la tensién nominal especi-
ficada de cada una.

Los ensayos fotométricos se realizardn en un cuarto oscuro adecuado, con una temperatura ambiente controlada
de 20 +2°C.

La intensidad luminosa se medird con un fotémetro que tenga una gama de medicion de al menos 1 a 100.000 cd.

El error f1 del fotdmetro con referencia a la respuesta espectral V(), de acuerdo con la Publicacién CIE N° 69, no
serd superior al 1,5 %. El fotémetro contard con uno o varios dispositivos que reduzcan los reflejos internos sin
necesidad de cubrir parte alguna de la superficie del detector.

El sistema de medicion de la fotometria se verificard antes de cada ensayo con una fuente de luz debidamente cali-
brada. Esta verificacién deberd ser documentada.

La calibracién del fotémetro y de la fuente de luz deberd ser trazable conforme a la norma nacional aplicable en el
pais donde se realice el ensayo de la ldmpara.

Los ensayos fotométricos se realizardn con un goniémetro debidamente calibrado. La ldmpara se fijard sobre el
goniémetro y se inclinard horizontal y verticalmente en torno al punto medio de la superficie iluminada de la
lampara.

La distancia de medicion entre la limpara y el fotémetro serd suficiente para que la superficie del detector se ilu-
mine de forma completa y uniforme, sin detalles estructurales del haz de luz. Esta distancia de medicion deberd ser
documentada.

Durante los ensayos, la limpara deberd recibir una tension de pruebas constante, igual a la tension nominal espe-
cificada para la ldmpara. A fin de obtener un resultado exacto, se medird la tension lo més cerca posible de la ldm-
para. La tension y la intensidad de pruebas deberdn ser documentadas.

Las fuentes de luz eléctricas deberdn someterse a un periodo de envejecimiento antes de someterse a los ensayos,
y a un perfodo de estabilizacion justo antes del ensayo, tal como se indica en la Tabla H8.

Cuando los ensayos fotométricos se realicen tinicamente sobre la unidad luminosa, se llevard a cabo un ensayo de
tipo con la luz instalada para analizar las variaciones de la alimentacién eléctrica, las lentes y las cubiertas
protectoras.
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ANEXO 1

Informacién que debe aparecer en el «registro de material rodante»

Informacion de caricter general

El registro de material rodante incluird los siguientes apartados:

A. Definicién del objeto

B. Nombre de las partes implicadas

C.  Proceso de evaluacién de la conformidad e idoneidad para el uso
D. Caracteristicas del material rodante

E. Datos de mantenimiento criticos para la seguridad

Apartado A: Definicion del objeto del registro de material rodante

Este apartado del registro contiene la identificacién y el uso previsto del material rodante al que se refiere el registro.
En este apartado se incluird la siguiente informacion:

Identificacién de tipo (caracteristica tnica por la cual pueden reconocerse los vehiculos contemplados en este
registro).

Designacién de tipo (nombre del material rodante, opcional).
Identificacién del vehiculo (c6digo alfanumérico de identificacion).
Clase (1 0 2).

Tipo (rama, EMU, DMU, automotor, locomotora eléctrica o diésel, o vagon, para locomotora eléctrica P > 4 500 kW
0P <4500 kw).

Formaciones definidas; en el caso de vehiculos individuales, también se indicardn las formaciones definidas en las
que tenga certificacion para circular.

Ambito de aplicacién (para ramas: posibilidad de enganchar ramas; para vehiculos: normas aplicables a la compo-
sicion de trenes interoperables que utilicen este vehiculo).

Apartado B: Nombre de las partes implicadas

En este apartado del registro se identifica a las partes que participan o han participado en el disefio, fabricacion y explo-
tacion del subsistema de material rodante y de los conjuntos de a bordo de otros subsistemas. Se establecerd la iden-
tidad de cada una de las partes siguientes:

Cuando mds de una parte haya tenido la responsabilidad de una funcién, se indicard en el registro cada una de las
partes y la distribucién de responsabilidades entre ellas.

Responsable del material rodante (persona que, por ser su propietaria o por tener derecho a ello, explota econd-
micamente un vehiculo de manera permanente como medio de transporte (COTIF, anexo D «CUV», articulo 2).

Propietario
Empresa ferroviaria responsable de la gestion técnica del material rodante.

Empresa ferroviaria responsable de la explotacion de su material rodante.
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1.4

L5

Contratista principal o fabricante o su mandatario autorizado (partes cuyas actividades contribuyen al cumpli-
miento de los requisitos esenciales de la ETI). Concretamente:

— la empresa responsable del proyecto de subsistema en su conjunto (en particular, de la integracion del
subsistema);

— otras empresas que intervengan nicamente en una parte del proyecto de subsistema (por ejemplo, que se ocu-
pen de su montaje o instalacion).

Apartado C: Evaluacién de la conformidad

Este apartado del registro contiene la documentacién de la evaluacién de la conformidad.
Certificado de conformidad (organismo notificado, fecha e identificacion)
Autorizacién de puesta en servicio (autoridad nacional, fecha e identificacion)

ETI (version o versiones de la ETI que se han aplicado)

Los elementos que se verificardn por experimentacion en servicio y los medios que se han adoptado para ello.

Apartado D: Caracteristicas del material rodante

Este apartado del registro contiene tres subapartados:

—  Subapartado D.1: subsistema «Material Rodante».

—  Subapartado D.2: conjunto de a bordo del subsistema «Control y mando y sefializacién».

—  Subapartado D.3: conjunto de a bordo del subsistema «Energia».

Subapartado D.1 relativo al subsistema «Material Rodante»
Este subapartado del registro de material rodante incluird:

— Resultados de la evaluacion de la conformidad de todas las caracteristicas recogidas en la tabla E.1 del anexo E,
cuando exista una excepcién aceptada o cuando existan opciones de valores. Esta informacion se presentard con
el formato de la tabla I.1.

— Resultados de la evaluacion de la conformidad de todas las caracteristicas al respecto de las cuales se hayan
incluido casos especificos en la presente ETI (todas las caracteristicas del apartado 7.3). Esta informacion se pre-
sentard con el formato de la tabla I.1.

— Resultado de la evaluacion de la conformidad de los requisitos del anexo L (Normas nacionales) de la ETI «Mate-
rial rodante de alta velocidady, si procede. Esta informacion se presentard con el formato de la tabla I.1.

—  Caracteristicas del material rodante de acuerdo con la tabla I.1.

— Referencias a los documentos mencionados en la ETI «Material rodante de alta velocidad», apartados 4.2.1.1 a)
y 4.2.7.9.1 Modos degradados y 4.2.7.5 Procedimientos de elevacién y rescate.

— Referencias a los certificados de los componentes de interoperabilidad que hayan de utilizarse en el subsistema
de material rodante.

Subapartado D.2 relativo al subsistema «Control y Mando y Sefializacién»

En este subapartado del registro de material rodante se incluird la informacion exigida por otras ETI en relacion con
el subsistema de control y mando y sefializacion a bordo del material rodante. Esta informacion se presentard con el
formato de la tabla L.1.
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1.5.3 Subapartado D.3 relativo al subsistema «Energfa»

En este subapartado del registro de material rodante se incluird la informacion exigida por otras ETI en relacion con
el subsistema «Energia» a bordo del material rodante. Esta informacién se presentard con el formato de la tabla L.1.

Apartado E: Datos de mantenimiento

Entidad responsable del material rodante y de la gestion del expediente técnico.

Referencia a la documentacién de mantenimiento que se define en el apartado 4.2.10.2.2 de la presente ETL

Datos criticos para la seguridad relativos al mantenimiento (véase el apartado 4.2.10.2.2).

Tabla 1.1

Datos consignados en el subapartado D.1 del registro de material rodante

Apartado Caracteristica del material rodante Tipo, valor u opcién
421.1b Méxima velocidad de servicio de los trenes | Velocidad médxima
4222 Enganches Tipo de enganche
42241 Estribo de viajeros (pendiente de los requisitos | Altura de los andenes con los que sea
de la ETI «Personas de movilidad reducida») | compatible el material rodante
4.2.3.1 Gilibo cinematico Gilibo cinematico del vehiculo utilizado
4.2.3.2 Carga estdtica por eje Valor
4.2.3.3.2 Control de estado de los cojinetes de los ejes | Resguardado (s/n)
Clase 2: equipado con conjunto a bordo (s/n)
4.2.3.4.3 a) Carga dindmica vertical de las ruedas Valor
4.2.3.4.5 Diseflo para la estabilidad del vehiculo Velocidad
Gama de conicidad o presencia de ruedas de
giro independiente
4.2.3.5 Longitud méxima de los trenes Valor
4.2.3.6 Pendientes y rampas maximas Valor
4.2.4.7 Prestaciones del freno en rampas o pendien-
tes acusadas
4.2.3.7 Radio minimo de curva Valor
4.2.4.1 Caracteristicas minimas de frenado Curva de frenado y medios de frenado para
cumplir las prestaciones
4.2.6.1 Condiciones ambientales Zona climdtica
4.2.6.2.2 Cargas acrodindmicas sobre los viajeros en el | Altura del andén utilizado en la evaluacién
andén
4.2.7.2 Seguridad contra incendios Categorfa A o B de seguridad contra incendios
4.2.8.3.1.1 Suministro de energia Valores de tension y frecuencia
4.2.83.2 Méxima potencia y maxima corriente que es | Valores

admisible absorber de la catenaria
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J.1

J11

J1.2

ANEXO |

Propiedades del parabrisas

Propiedades épticas

La distorsion de la visién producida por el parabrisas, orientado e instalado en la cabina de conduccidn, serd minima

en toda la superficie de vision.

Distorsién 6ptica

La simple distorsion de la vision, medida con el método establecido en la norma ECE R 43 A3/9.2 o en el apartado 5.3

de la norma ISO 3538:1997, no superard los siguientes valores:

a) mdx. 2,5 minutos de arco en el drea de vision primaria;

b) maéx. 6,5 minutos de arco en el drea de vision secundaria;

No habré discontinuidades notables de las lineas proyectadas en las dreas de vision primaria y secundaria.

Figura ].1

Areas del parabrisas
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Clave
1 Exterior Area A Area de vision primaria
2 Interior Area B Area de vision secundaria
Area C Area periférica

Los cuatro puntos W, X, Y, Z son resultado del cruce entre el exterior del parabrisas y las lineas virtuales entre los ojos

del conductor y las sefiales de alto o bajo.

Estos puntos se conectardn entre si por una linea, como se muestra en el diagrama anterior.

Imédgenes secundarias

El parabrisas instalado en la cabina no utilizard separaciones de imdgenes secundarias que puedan ser causa de con-

fusion o distraccion para el conductor.
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J.1.3

J.1.4

J15

J.2

El dngulo admisible entre las imdgenes primaria y secundaria con el parabrisas instalado no serd superior a:

— 15 minutos de arco en el drea de vision primaria

— 25 minutos de arco en el 4rea de vision secundaria

Neblina

El valor mdximo de neblina no serd superior al 2 %, medido segtin la norma ECE R 43 A3/4.

Transmitancia

Las dreas de vision primaria y secundaria del parabrisas instalado tendrdn una transmisién visual superior al 65 %,
medida conforme a la norma ECE R 43 A3/9.1 o al apartado 5.1 de la norma ISO 3538:1997.

Cromaticidad

Los requisitos relativos a la cromaticidad se mantienen como cuestion pendiente.

Requisitos estructurales

J 2.1 Impactos

La resistencia de los parabrisas a los proyectiles se evaluard de la manera siguiente:

Se lanzard un proyectil cilindro al parabrisas. El proyectil tendrd la construccion que se indica en la figura J.2. Si el
impacto del proyectil provoca dafios permanentes, el parabrisas deberd ser sustituido.

Para el ensayo, se fijard el parabrisas a un marco construido de forma idéntica al marco montado en el vehiculo.

La temperatura del parabrisas durante los ensayos serd de entre + 15 °C y + 35 °C. Se presupone que el proyectil
impactard en dngulo recto con respecto al parabrisas o bien que el parabrisas de ensayo podrd montarse en el mismo
dngulo con respecto a la via que si estuviera montado en el vehiculo.

La velocidad de impacto del proyectil se determinard de la forma siguiente:

Vo + 160 kmh

p max

Velocidad del proyectil en km/h en el momento del impacto.

Velocidad méxima del tren en km/h.

max

El resultado del ensayo se considerard satisfactorio si:

— el proyectil no atraviesa el parabrisas;

— el parabrisas permanece fijado al marco.
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Figura ].2

Diagrama del proyectil

Clave
1 Seccién A-A. 4 Superficie mecanizada de la punta hemisférica (1 mm).
2 Extremidad del proyectil de 5  Proyectil de aleacién de aluminio.
acero.
3 Se puede quitar material para  El proyectil tendrd 1 000 g de masa.
ajustar.

J.2.2  Astillamiento
Se protegerd al conductor contra el astillamiento de la luna.

El ensayo de astillamiento se verificard durante los ensayos de impacto de los proyectiles que se especifican en el apar-
tado 4.2.2.7 ¢) de la presente ETL Detrds de la muestra objeto del ensayo, se colocard una chapa de aluminio de
0,15 mm de espesor maximo y de 500 x 500 mm, en vertical, a una distancia de 500 mm y en la direccién de des-
plazamiento del proyectil. El ensayo de astillamiento se considerard satisfactorio si la chapa de aluminio no resulta
perforada.
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K1

K.2

K.2.1

ANEXO K

Enganche

Esquema del enganche

El enganche de remolglue se ajustard a las dimensiones de la figura K1, pero se permite que su forma sea diferente.

Figura K1

Medidas del enganche

Tubo del
deposito =
prlnC|BFaI T~

|
|
i

104- 118

e
| ﬁ |

Cabezal de acoplamiento tipo 10

El centro del enganche estard a 1 025 mm +15/-5 mm por encima de la superficie de rodadura, en un vehiculo
vacio en orden de marcha y con ruedas nuevas.

Enganche de remolque utilizado para recuperacion y rescate

Definicién de términos

El término «vehiculo de recuperacion» se refiere a los vehiculos (lomocotoras o trenes) utilizados para recuperar
otros vehiculos.

El término «enganche de remolque» se refiere al enganche de rescate, emergencia y recuperacion que lleva el vehi-
culo de recuperacion al que se refiere este anexo.

El sistema automdtico de acoplamiento serd geométrica y funcionalmente compatible con el «acoplador automd-
tico de tope central con sistema de enganche tipo 10» (también conocido como sistema «Scharfenberg»), que aqui se
define con el término «acoplador automético».

El término «gancho de traccién» se refiere a un gancho de traccién cuya forma y medidas se corresponden con el
apartado 4.2.2.1.2 de la ETI «Vagdn de mercancias» de 2005; la altura de referencia por encima del nivel del carril
(ARL) se define en 1 025mm *'>™™/ - 5 mm para un vehiculo vacio, en orden de marcha y con nuevas ruedas.

El término «semiacoplamiento» describe los acopladores de freno conectados a los tubos de aire entre el vehiculo
y el enganche de rescate (tubo de freno principal y tubo de aire principal).
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K.2.2

K.2.2.1

K.2.2.2

K.2.2.3

K2.2.4

K.2.2.5

K.2.3

K.2.3.1

K.2.3.2

Condiciones generales
Velocidades

Las velocidades admisibles en las operaciones de recuperacién de trenes son:

Velocidad minima Velocidad recomendada
Traccion 30 km/h 100 km/h
Empuje 30 km/h

Frenos
El tren que haya de recuperarse se conectard al tubo de freno del vehiculo de recuperacion y se frenard desde ahi.
Conexion neumdtica general

Todos los trenes deberdn poder moverse con seguridad y frenarse cuando se conecte la tuberfa de freno principal
unicamente. Serd admisible conectar el tubo del depésito de aire principal Ginicamente cuando el procedimiento
especifico definido por el operador del vehiculo recuperado lo permita. Cuando el tubo del depésito de aire prin-
cipal no pueda conectarse, se facilitardn normas de explotacion que sigan garantizando la seguridad de los viajeros.

Proceso de enganche

El vehiculo de recuperacion se detendrd por completo delante del vehiculo recuperado. El vehiculo de recupera-
cion se desplazard entonces a la velocidad maxima de 2 km/h para conectar los dos enganches.

Condiciones de desenganche

Es admisible realizar el desenganche manual o automdticamente.

Remolcado de un tren provisto de un acoplador automaético por medio de un enganche de remolque
Condiciones generales

Cuando un tren provisto de acoplador automatico sea arrastrado por un vehiculo automotor equipado con drga-
nos de choque y traccién y con un enganche de remolque, este tltimo deberd poder soportar, como minimo, las
siguientes fuerzas estdticas sin deformacion permanente:

— fuerza de traccion en el enganche: 300 kN

— fuerza de compresion en el enganche: 250 kN
Condiciones de acoplamiento

Conexién mecdnica

El enganche de remolque estard disefiado para ser instalado por dos personas en un méximo de 15 minutos, y su
peso mdximo no serd superior a 45 kg.

La conexi6n mecdnica entre el enganche del tren y el enganche de remolque instalado en el vehiculo de recupera-
ci6n se establecerd de forma automdtica.

El enganche de remolque instalado en un vehiculo con 6rganos de choque y traccién deberd poder conectarse al
acoplador automatico del otro vehiculo, a fin de que el tren pueda circular por curvas horizontales de R > 150 m
o por curvas verticales de R > 600 m en acuerdo convexo o R > 900 m en acuerdo céncavo (véase el apar-
tado 4.2.25.3 de la ETI «nfraestructuras de alta velocidad» de 2006).

Para preparar el arrastre, se acoplard el enganche de remolque al gancho de traccién del vehiculo de recuperacion,
fijandolo al gancho de traccion propiamente dicho.

El enganche de remolque se fijard de manera que no se pueda soltar por ningtin movimiento relativo que se pro-
duzca, pero sin embargo no reduzca la libertad de movimiento del gancho de traccion.
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K.2.4

K.2.4.1

El enganche de remolque dispondra de todas las piezas necesarias para la instalacion sin necesidad de herramientas
adicionales.

Una vez instalado el enganche de remolque en el gancho de traccion del vehiculo,
— el enganche de remolque podré centrarse en el gancho de traccién con la mano,
— no se dificultard el juego horizontal normal del gancho de traccion,

— no se dificultard el juego vertical normal del gancho de traccion,

— la fijaci6n vertical del enganche de remolque serd ficil de manejar,

— se desconectard el mecanismo pendular, si lo hay.

A fin de no superar la resistencia mecdnica del enganche de remolque, la diferencia entre las alturas centrales del
enganche de remolque y del acoplador del tren recuperado no serd superior a 75 mm.

Conexion neumatica
Los tubos de aire (tuberfa de freno principal y tuberfa de aire principal) se conectardn de la forma siguiente:

Los latiguillos del vehiculo de recuperacion se unirdn a los conectores de aire correspondientes del enganche por
medio de los semiacoplamientos (véase la figura K2).

Los tubos de aire deben tener libertad de movimiento en torno a su eje longitudinal.

Figura K2

Conexion del tubo de aire entre el enganche y el automotor de recuperacién

Enganc
de
remol

Locomotora

Tubos de aire

28 28

"‘Ih.q\l'lﬂ

P4

@ Semiacoplamiento UIC

Es admisible equipar los trenes clase 1 y clase 2, cuando estén provistos de acopladores automaticos, con conec-
tores adicionales para conectar directamente los tubos de aire al vehiculo de recuperacion.

Remolcado de un tren provisto de un gancho de traccion por medio de un enganche de remolque
Condiciones generales

Serdn de aplicacion todos los requisitos establecidos en el apartado K.2.3, teniendo en cuenta las siguientes modi-
ficaciones derivadas de la instalacion del enganche de remolque.
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K.2.4.2 Condiciones de acoplamiento
Conexién mecdnica

La conexién mecénica entre el enganche de remolque del vehiculo rescatado y el acoplador automdtico instalado
en el vehiculo de recuperacion se establecerd de forma automatica.

Conexiones neumaticas

Los tubos de aire (tuberfa de freno principal y tuberfa de aire principal) se conectardn por medio de los conductos
de aire correspondientes. No es esencial conectar las lineas de desenganche por medios neumdticos.
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ANEXO L

Aspectos no especificados en la ETI «<Material rodante de alta velocidad» y para los que es precisa notificacién
de las normas nacionales

Generalidades

Requisitos adicionales para material rodante de mds de 351 km/h de velocidad médxima (apartado 1.1)

Piezas mecdnicas

Bogies: diseflo, fabricacién y aprobacién — Clase de acero utilizado — Resistencia — Amortiguacién de vibraciones,
resonancia critica a la torsién (unidad de traccidn)

Comportamiento del bogie en curva

Ejes montados: disefio, fabricacién y aprobacién — Defectos del contacto de rodadura admitidos a servicio

Equipos montados en las cajas de los vehiculos, en los chasis de los bogies y en las cajas de grasas y sus requisitos de montaje

Resistencia a la fatiga

Procesos de certificacion para ensayos no destructivos

Adaptacién para las maniobras por gravedad: enganches, paso sobre rampas de maniobra, resistencia a los choques de
maniobras

Identificacion de los vehiculos ferroviarios (apartado 4.2.7.15)

Estribos para viajeros (apartado 4.2.2.4.1)

Sistema de deteccion de cajas calientes: niveles de alarma (apartado 4.2.3.3.2)

Seguridad y salud y requisitos ergonémicos del asiento del conductor (4.2.2.6)

Requisitos de cromaticidad del parabrisas

Comportamiento dindmico

Limitacién del esfuerzo de guiado cuasiestdtico Yqst

Frenos

Frenos neumdticos: caracteristicas (incluyendo la inmovilizacion automatica en caso de rotura de enganche)

Otros tipos de freno

Uso de zapatas de freno de material compuesto

Reduccién del coeficiente de friccion entre la pastilla y el disco de freno debido a la humedad (anexo P)

Traccién/energia

Proteccién eléctrica del tren: localizacion del disyuntor, dafios después del disyuntor del tren

Mando de los pantégrafos, mecanismo de reserva para elevar el pantografo si no hay aire en el depésito principal

Proteccién de la catenaria frente a los gases de escape calientes

Sistemas diésel y otros sistemas de traccién térmica

Calidad del combustible para sistemas diésel y otros sistemas de traccion térmica

Equipos de repostaje (apartado 4.2.9.8)

Control y mando e interfaces con seiializacién

Interferencias con el sistema de sefializacion y la red de telecomunicaciones (apartado 4.2.6.6.1)

Equipos de uso exclusivo del conductor

Seguridad

Niveles de integridad de seguridad (NIS) para funciones relacionadas con la seguridad

Seguridad y salud de las personas (;ya regulado por la Dir. europea 58/2001?)

(A) Instrucciones de comportamiento seguro dirigidas los viajeros. Indicaciones sobre los procedimientos de evacuacion y
la utilizacion de salidas de emergencia en los idiomas adecuados

Preparacion y almacenamiento de alimentos (')

Compatibilidad electromagnética con marcapasos (°)
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Resistencia interna a colisiones

Seguridad contra incendios

Medidas de prevencién de incendios (apartado 4.2.7.2.2)

Medio ambiente

Gases de escape procedentes de los motores térmicos

Uso de materiales y productos prohibidos o limitados (amianto, PCB, CFC, etc.)

Explotacion

Recuperacion de vehiculos

Comportamiento aerodindmico

Efectos de los vientos cruzados en trenes pendulares clase 1 y trenes clase 2 (apartado 4.2.6.3)

Efectos aerodindmicos sobre el balasto (apartado 4.2.3.11)

Evaluacién

Evaluacion de los medios de mantenimiento: procedimiento de evaluacion de la conformidad (apartado F.4 del anexo F)

(") Cuestiones sanitarias que no son especificas del ferrocarril, pero que requieren especificacion.
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ANEXO M

Limites en servicio de las dimensiones geométricas de las ruedas y los ejes montados

Tabla M.1

Dimensiones para vias de 1 435 mm de ancho

Didmetro de la rueda D Valor minimo Valor méximo

Designacién (mm) (mm) (mm)

Requisitos vinculados al subsistema

Distancia entre las caras que estdn en contacto > 840 1410 1426
con las pestafias (Sg)
Sg = Ay + Sy(rueda izquierda) + Sy(rueda derecha) <840y =330 1415 1426
> 840 1357 1363
Distancia entre las caras internas (Ag)
<840y =330 1359 1363
Requisitos vinculados a la rueda como componente de interoperabilidad
Anchura de la llanta (B, + Burr) > 330 133 145
> 840 22 33
Grosor de la pestafia (Sy)
<840y 2330 27,5 33
> 760 27,5 36
Altura de la pestania (S,,) <760y =630 30 36
<630y =330 32 36
Cara de la pestafia (qg) > 330 6,5
Defectos de la banda de rodadura, p.ej., aplanadu- Se aplican las normas nacionales hasta la publicacién
ras, desgaste, grietas, ranuras, cavidades, etc. de la correspondiente norma europea.

La dimension Ay se mide en la superficie superior del carril. Las dimensiones Ay y Sy se cumplirdn con peso en vacio y con
carga y con e¢jes montados sueltos. Para vehiculos especificos, el proveedor del vehiculo puede especificar tolerancias meno-
res dentro de los limites arriba indicados.
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Figure M.1
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Tabla M.2

Dimensiones para vias de 1 520 y 1 524 mm de ancho

Didmetro de rueda

Valor minimo

Valor méximo

Designacion (mm) Ancho de via (mm) (mm) (mm)
Requisitos vinculados al subsistema
Distancia entre las superficies > 840 1520 1487 1509
externas de la pestafia de la rueda - 1524 1487 1514
Distancia entre las superficies +840 1520 1437 1443
internas de la pestafia de la rueda - 1524 1442 1 448
Requisitos vinculados a la rueda como componente de interoperabilidad
1520 130 145 (1)
Anchura de la llanta (Bg) > 840
1524 134 145 (1)
33
Grosor de la pestania (S) 2840 20
36 ()
Altura de la pestafia (S;,) >840 28 36
Cara de la pestafia (Qg) > 840 6,5

Las dimensiones anteriores se indican en funcién de la altura del nivel superior del carril y se aplican al material rodante cargado o vacio.

() Valor Burr incluido
(?) Sélo se admite cuando A es 1 442.
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ANEXO M 1

No se utiliza

ANEXO M 1

No se utiliza

ANEXO M III

No se utiliza
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ANEXO M IV

Juntas para los ricores del sistema de descarga de retretes

Fig. M IV.1

2A
eB

A [mm] B [mm)] C[mm]
untas de f ’ ’
] de 3” 94,45 76,20 6,35
Juntas de 1” 39,69 26,98 6,35

Tolerancias generales +/- 0,1

Material: Elastomero resistente a las heces, por ejemplo FPM (caucho de fluorocarbono)
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Fig. M IV.2

Riécor de evacuacién de 3" y rdcor de descarga de 1" (piezas externas)
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A B C D E F G
Enganche 3" 92,20 104 55 7,14 4 82,55 133,3
Enganche 1" 37,24 40,50 37,50 7,14 2,4 44,45 65

Tolerancias generales +/- 0,1

Material: acero inoxidable
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ANEXO MV

Récores de admision para los depdsitos de agua

Fig. M V.1

36.0.(")

4(%)

11(%)

8 (%)

b= 345 () > 26 () - "

(*) valor obligatorio
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ANEXO M VI

Récores para el sistema de descarga de retretes en material rodante

Fig. M VL1

Tobera de evacuacién de 3" (pieza interna)

| ////j/%f///g]/{’

o7
#81,3-0,
®915

o

Tolerancias generales +/— 0,1
Material: acero inoxidable
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Fig. M VI.2

Riécor de descarga opcional de 1” para la cisterna del retrete (pieza interna)
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Tolerancias generales +/- 0,1
Material: acero inoxidable
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ANEXO N:

Condiciones de medicién del ruido

N.1  Desviaciones de la norma EN ISO 3095:2005

N.1.1 Ruido estacionario

Las mediciones del ruido estacionario se realizardn de conformidad con la norma EN ISO 3095:2005, con las siguien-
tes desviaciones (véase la tabla N1).

Por funcionamiento normal se entiende el que se produce a una temperatura de 20 °C. El fabricante facilitard los para-
metros de disefio para forzar el funcionamiento a fin de simular condiciones de 20 °C.

Tabla N1

Ruido estacionario, desviaciones de la norma EN ISO 3095:2005

Clausula Desviacion
(EN ISO Asunto (marcada en negrita y cursiva)
3095:2005) gray

6.2.3 Posiciones de los micréfo- | Las mediciones se realizardn de acuerdo con la norma EN ISO
nos, mediciones en vehicu- | 3095:2005, anexo A, figura A.1, con al menos seis micréfonos
los estacionarios colocados a cada lado del tren. Si no estdn separados por distan-

cias iguales, serd necesario incluir una ponderacién por superficie
en la media de energfa, de acuerdo con la siguiente férmula:
NS
i L J10
= —_— PAeg;i
LpAcq,stationary 101g2 ( 10 )
j=1 ' total
donde §;= drea de la superficie de medicion i, L, 54 ; = nivel medido
en el punto i, N = ndmero total de puntos de medicion, S, = drea
de la superficie de medicion total.

6.3.1 Condiciones del vehiculo Antes de realizar las mediciones se eliminard toda suciedad en reji-

llas, filtros y ventiladores.

7.5.1 Generalidades El tiempo de medicion serd de 60 s.

7.5.2 Vagones de mercancias y Todos los equipos que puedan funcionar con el vehiculo estacio-
viajeros y automotores nario, incluido el equipo de traccién principal si procede, pero no
eléctricos el compresor neumdtico de freno, estardn en funcionamiento. Los

equipos auxiliares funcionardn a carga normal.

7.5.3.1 Automotores con motores | Motor al ralentf sin carga, ventilador a velocidad normal, equipos
de combustion interna auxiliares con carga normal, compresor neumdtico de freno sin

funcionar.

7.5.3.2 Automotores con motores | Esta cldusula no es aplicable a las locomotoras diesel y DMU.
de combustion interna

7.5.1 Mediciones en vehiculos El nivel actstico del ruido estacionario es la media energética de
estacionarios, generalidades | todos los valores de medicion registrados en los puntos de medi-

ciéon con arreglo a la norma EN ISO 3095:2005, anexo A,
figura A.1.
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N.1.2 Ruido de arranque

Las mediciones del ruido de arranque se realizardn de conformidad con la norma EN ISO 3095:2005, con las siguien-
tes desviaciones (véase la tabla N2).

Por funcionamiento normal se entiende el que se produce a una temperatura de 20 °C. El fabricante facilitard los pard-
metros de disefio para forzar el funcionamiento a fin de simular condiciones de 20 °C.

Tabla N2

Ruido de arranque, desviaciones de la norma EN ISO 3095:2005

Clausula Desviacion
(ENISO Asunto (marcada en negrita y cursiva)
3095:2005) gray

6.1.2 Condiciones meteoroldgi- | Las mediciones sobre vehiculos en aceleracion se realizardn tnica-

cas mente con el carril en seco.

6.3.1 Condiciones del vehiculo Antes de realizar las mediciones se eliminard toda la suciedad de
rejillas, filtros y ventiladores.

6.3.3 Puertas, ventanas y equipos | En los trenes en aceleracion, los ensayos se realizardn con todos los

auxiliares equipos auxiliares funcionando bajo carga normal. No se tendrdn
en cuenta las emisiones actsticas de los compresores neumdticos
de freno.

7.3.1 Generalidades Los ensayos deberan realizarse con el maximo esfuerzo de trac-
ci6n, sin patinaje de las ruedas y sin macrodeslizamiento. Si el tren
sometido a la prueba no comprende una formacién fija, deberd
definirse la carga. Serd la tipica del servicio normal.

7.3.2 Trenes con automotor indi- | En los trenes en aceleracion, los ensayos se realizardn con todos los

vidual equipos auxiliares funcionando bajo carga normal. No se tendrdn
en cuenta las emisiones acusticas de los compresores neumaticos
de freno.
N.1.3 Ruido de paso
Clausula Desviacién
(ENISO Asunto (marcada en negrita y cursiva)
3095:2005) grtay

6.2 Posicién del micréfono No habrd ninguna via entre la via de circulacién y el micréfono

6.3.1 Condiciones del vehiculo Antes de realizar las mediciones se eliminard toda suciedad en reji-
llas, filtros y ventiladores.

7.2.3 Procedimiento Se utilizard un tacémetro que mida la velocidad de paso con sufi-

ciente precisién, de modo que si la velocidad del tren no se ajusta
a la velocidad de ensayo establecida con un margen de tolerancia
del £ 3 %, se determine correctamente que estd fuera de dicho mar-
gen y se rechace.

Se aplicard el esfuerzo minimo de traccion para mantener una
velocidad constante durante al menos 60 s antes y durante la
medicién del ruido de paso.
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N.1.4 Via de referencia para el ruido de paso

Las especificaciones de la via de referencia se estudiaron exclusivamente para permitir la evaluacion del material
rodante con respecto a los valores limite del ruido de paso. En esta seccién no se especifican el disefio, el manteni-
miento ni las condiciones de funcionamiento de las vias <normales», las cuales no son vias «de referencia».

La via de referencia se aprobard con arreglo a la norma EN ISO 3095:2005, con las siguientes desviaciones.

— Lairregularidad del carril serd inferior al espectro limite definido en la figura N1. Esta curva de valores limite
sustituye a la especificacion de la norma EN ISO 3095:2005, apartado 6.4.2 (figura 4), Anexo C «Procedimiento
para determinar el espectro limite de irregularidad del carril». El Anexo D «Especificaciones de medicién de la
irregularidad del carril» s6lo serd aplicable en sus apartados D.1.2 (método de adquisicion directa) y D.2.1 (pro-
cesado de datos de irregularidad: medicion directa), con las siguientes desviaciones, y D4 (presentacién de datos):

Clausula
(EN ISO Asunto
3095:2005)

Desviacion
(marcada en negrita y cursiva)

D.1.2.2 Medicion directa de las
irregularidades

El ancho de banda de longitudes de onda serd como minimo de
[0,003; 0,10] metros.

El niimero de trazas que se utilice para caracterizar la irregularidad
se elegird en funcién de la superficie de rodadura real. El nimero de
trazas serd coherente con:

— la posicién de contacto real, y

— el ancho real de la superficie de rodadura (<banda de rodadura»),
de modo que sélo se tengan en cuenta las trazas que estén den-
tro del ancho real de la superficie de rodadura para calcular el
valor medio de la irregularidad total.

Sin una justificacion técnica de estos dos pardmetros, serd aplicable
la cldusula D.1.2.2 de la norma EN ISO 3095:2005.

D.2.1 Medicion directa

Los espectros de irregularidades de longitud de onda de un tercio de
banda de octava serdn procesados a partir de la media cuadratica de
cada espectro de las secciones elementales de la via de referencia.

—  Estos métodos, utilizados en el proyecto NOEMIE, han demostrado que dan lugar a resultados coherentes en
las vias que cumplen los limites propuestos de irregularidades del carril. Sin embargo, puede utilizarse cualquier
otro método de medicion directa disponible y probado que sea capaz de proporcionar resultados comparables.

— El comportamiento dindmico de la via de referencia (via de pruebas) se describird por medio de las «tasas de
atenuacion de la via (TDR)», que cuantifican la atenuacién de la vibracion del carril en funcién de la distancia a
lo largo de la via. El método de medicién utilizado en el proyecto NOEMIE se describe en el apartado N.2. Este
método ha demostrado que permite discriminar correctamente las caracteristicas dindmicas de la via. También
es admisible utilizar un método equivalente de medicién de la caracterizacion de la via, si estd disponible y ha
demostrado su eficacia. En tal caso, deberd demostrarse que las tasas de atenuacion vertical y lateral de la via de
pruebas son equivalentes a las del tipo de via mencionado en la presente ETI, medidas de conformidad con la
hoja de especificaciones del apartado N.2. Las tasas de atenuacion de la via de referencia serdn superiores a los
limites inferiores indicados en la figura N2.

—  Lavia de referencia tendrd una superestructura coherente a lo largo de una longitud minima de 100 m. Las tasas
medidas de atenuacion de la via deberdn corresponder a 40 m a cada lado de la posicion del micréfono. Se veri-
ficarn las irregularidades con arreglo a la norma EN ISO 3095:2005.
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Figura N1

Espectro limite de irregularidades del carril de la via de referencia
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Figura N2

Tasa de atenuacién vertical y lateral, espectro limite inferior de la via de referencia
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N.2  Caracterizaciéon del comportamiento dindmico de las vias de referencia

N.2.1 Procedimiento de medicion

El procedimiento siguiente se aplicard sucesivamente en sentido lateral y vertical en cada via que haya que caracterizar.

Se fijardn dos acelerometros (encolados o clavados) al carril, en el tramo central entre dos traviesas (véase la figura N3):

— uno en sentido perpendicular al eje longitudinal del carril, colocado en la cabeza del carril (preferiblemente) o
debajo del patin del carril;

— y otro en sentido transversal, colocado en la cara exterior de la cabeza del carril.
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Figura N3

Localizacién del sensor en la secciéon transversal del carril
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Se aplica un impulso de fuerza medido sobre la cabeza del carril, en cada sentido, con un mazo instrumentado pro-
visto de una punta de dureza adecuada para permitir una buena medicién de la fuerza y la respuesta en la gama de
frecuencias [50; 6 000 Hz]. (Hace falta una punta de acero templado para el nivel superior de la gama de frecuencias
y éste normalmente, aunque no siempre, basta para aplicar la fuerza suficiente para el nivel inferior. Puede ser nece-
saria una medicién adicional con una punta més blanda.)

La acelerancia (de transferencia) (funcién de respuesta de frecuencia de aceleracion/fuerza) o movilidad
(velocidad/fuerza) se miden en sentido vertical y latero-transversal para la fuerza aplicada en la misma direccién
correspondiente en una serie de puntos situados a diversas distancias a lo largo del carril (definidas mds adelante).
No es necesario medir los términos cruzados (fuerza vertical a respuesta lateral o viceversa). Si se dispone de inte-
gracion analdgica para la medicion con acelerémetro, se ha demostrado que se obtienen mediciones de mayor cali-
dad si se registra la funcién de respuesta de frecuencia (FRF) de la movilidad en lugar de la acelerancia. De este modo
se obtienen datos de mayor calidad a baja frecuencia, donde la respuesta medida es muy pequefia en comparacion
con la alta frecuencia, ya que reduce la gama dindmica de los datos antes del registro o digitalizacion. Se obtendré la
FRF media a partir de 4 impulsos validos como minimo. La calidad de cada FRF medida (reproducibilidad, linealidad,
etc.) debe controlarse utilizando la funcién de coherencia. Esta también deberd registrarse.

Las FRF de transferencia deberdn realizarse a la posicién de montaje del acelerémetro desde cada una de las posi-
ciones indicadas en la figura N4. Las posiciones de medicion pueden dividirse en grupos, como la posiciéon de medi-
cién «puntualy, el grupo «campo préximo» y el grupo «campo lejano», de la forma siguiente:

— Elindice de posicion 0 estd asociado con el punto medio del eje longitudinal del primer cajén. Cuando se aplica
el impulso en este punto (en la préctica, lo mds cerca posible de este punto), se mide la FRF puntual.

—  Las mediciones de campo préximo se realizan aplicando el impulso, partiendo de la FRF puntual, a intervalos de
cuarto de traviesa hasta el final del cajon 2; desde ahi, a un intervalo de media traviesa hasta el punto medio del
cajon 4; y después en cada posicion de media traviesa hasta el cajon 8.

—  En la medicion de campo lejano se utilizan posiciones de impulso desde una distancia del cajén 8 con respecto
a la posicion del acelerdmetro hacia afuera en las posiciones intertraviesas, con los indices 10, 12, 16, 20, 24,
30, 36, 42, 48, 54, 66, ctc., como se indica en la figura N4. Sélo es necesario realizar mediciones hasta el punto
en el que la respuesta en todas las frecuencias de la gama se hace insignificante (con respecto al ruido de la medi-
cion). La funcion de coherencia sirve de orientacion en este sentido. Lo ideal es que el nivel de respuesta en cada
tercio de banda de octava sea al menos 10 dB inferior al nivel de la misma banda en la posicion 0.
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Figura N4

Tasas de atenuacion de via, localizacién de los puntos de excitacién

Impulso del mazo sobre la traviesa

Impulso del mazo entre las traviesas

Posicion del
i \ acelerémetro

indice intertraviesas |

ol i e Ll

15 16 20

llh'llf I vy Mty iy iy g
24

ad 36 42 a5 54 i3] 67 B3 (.)

La experiencia demuestra que la variabilidad de los resultados es tal que conviene repetir toda la medicion de ate-
nuacion con el acelerémetro en otra posicion de la via. Basta con que las dos posiciones del acelerdmetro estén sepa-
radas por una distancia de 10 metros.

Dado que las tasas de atenuacion dependen de la rigidez de la almohadilla del carril y que los materiales con los que
se fabrican estas almohadillas suelen ser muy termosensibles, durante la medicién deberd registrarse la temperatura
de la almohadilla.

N.2.2 Sistema de medicion

Cada sensor y sistema de adquisicion debe tener un certificado de calibracién conforme a la norma prEN ISO
17025:2000 ().

(") ENISO CEI 17025: Requisitos generales para la competencia de los laboratorios de ensayos y calibracion, 2000.
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N.2.3

Todo el sistema de medicién deberd ser calibrado antes y después de cada serie de mediciones (y sobre todo si se
modifica el sistema de medicion, el de adquisicién o la localizacion de las mediciones).

Procesamiento de datos

La potencia actstica total irradiada por un carril inducido a vibrar es el producto de la tasa de irradiacion (eficiencia
de radiacion) del carril y la amplitud de la velocidad al cuadrado sumada sobre el drea de radiacion. Si se supone que
las ondas verticales y laterales se atendan exponencialmente desde el punto de excitacion (contacto con la rueda) en
funcién de la distancia a lo largo del carril, entonces A(z) = A(0)e-P%, donde P es la constante de atenuacién de la
amplitud de la respuesta, A, con la distancia z a lo largo del carril desde el punto de excitacién. p puede convertirse
a una tasa de atenuacion expresada en dB por metro, A, como:

A = 20log, o(ef) = 8,686p dB/m.

Si A se refiere a la respuesta de velocidad, entonces la potencia actistica emitida por la via es proporcional a:

oo

[1a@)re

0

Existe una relacién sencilla entre esta cantidad y la tasa de atenuacidn, ya sea para ondas verticales o laterales, a saber:

[|A@)['dz = [AQ)|'Te *dz = |A(o)|Zi (N2.1)
0 0 26

Esto demuestra la relacién entre la tasa de atenuacion y el comportamiento de radiacion acustica de la estructura de
la via. Debe expresarse como valor en dB/m por cada tercio de banda de octava.

En principio, la tasa de atenuacion puede evaluarse como la pendiente de un grafico de amplitud de respuesta en dB
en funcién de la distancia z. Sin embargo, en la practica es mejor evaluar la tasa de atenuacién en funcién de una
estimacion directa de la respuesta sumada:

2

BOP 1 A
——dz=— = Y ——Az (N2.2)
26
o|A0)] =0 |A(0)]
donde z,,, es la distancia de medicién médxima y la suma se realiza para las localizaciones de medicién de respuesta,

siendo Az el intervalo entre los puntos de media distancia y las localizaciones de medicion en cada lado. La influen-
cia del intervalo tomado para la medicién en z,,,,, debe ser pequefia, pero aqui se requiere que sea simétrico con res-
pecto a z,,,,.

‘max

De este modo, para la respuesta promediada en cada tercio de banda de octava se evalta la tasa de atenuacion de la
forma siguiente:

4.343

A(in dB/m) ~ (N2.3)

2

‘e AG)|
—Az

S1A0)]

2

Con esto queda claro que no es fundamental que A represente la respuesta en términos de acelerancia o de movili-
dad, ya que éstos solo difieren en el factor 2nf, donde fes la frecuencia. El promedio del espectro de tercios de banda
de octava puede calcularse antes de evaluar la tasa de atenuacion de las FRF o después sobre la funcién A(f). Obsér-
vese la importancia de medir A(0) con precision, ya que aparece como un factor constante de la suma. De hecho,
ésta es la FRF que resulta mds facil de medir con precision. La experiencia demuestra que no se introduce un error
significativo por el hecho de no tener en cuenta las ondas de campo préximo en este sencillo andlisis.

Este método de evaluacion es muy fiable para tasas de atenuacion elevadas, pero puede estar sujeto a error si el valor
practico de z,,,, trunca la respuesta en algin tercio de banda de octava antes de que se haya producido una atenua-
cion suficiente para que la suma de z,,, represente una buena aproximacion a la integral infinita. Por lo tanto, una
tasa de atenuaciéon minima que se puede evaluar para un determinado valor de z,, es:

max

4.343

Z
max

(N2.4)

min
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N.2.4

La tasa de atenuacion evaluada debe compararse con este valor y, si es similar al mismo, la estimacion de la tasa de
atenuacion debe considerarse insegura. Con un valor de z,,,,, en torno a 40 m debe ser posible evaluar una tasa de
atenuacién de via acorde con el minimo especificado en la figura N2. Sin embargo, algunas vias no conformes pre-
sentan tasas de atenuacion notablemente inferiores en algunas bandas y, para evitar la escalada de esfuerzo en la
medicion, puede ser necesario recurrir a una pendiente lineal para algunas bandas. En el caso de que las tasas de ate-
nuacién sean bajas, los datos de respuesta tenderdn a no sufrir algunos de los problemas antes indicados. Deberdn
ser comprobados trazdndolos juntos con la FRF medida con respecto a la distancia, por cada tercio de banda de
octava.

Informe de ensayo

La TDR espacial (en sentido vertical y transversal) del tercio de octava de banda debe representarse en un grafico de
acuerdo con la presentacién especificada en las normas EN ISO 3740:2000 (") y CEI 60263:1982 (?) con una escala
de 3/4 entre los ejes horizontal y vertical, respectivamente para 1 octava de banda y una tasa de atenuacion de 5
dB/m.

() ENISO 3740: 2000: Actistica — Determinacién de niveles de potencia actistica de las fuentes de ruido — Directrices para la aplicacion

de

normas bdsicas.

(%) CEI 60263: Escalas y dimensiones para trazar caracteristicas de frecuencias y diagramas polares.
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ANEXO O

Puesta a masa de las piezas metilicas de los vehiculos

Principios de puesta a masa
Todas las piezas metdlicas del vehiculo:

— que puedan ser tocadas por personas, 0 quizd animales, y que puedan convertirse en fuente de tensiones de con-
tacto excesivas debido a un fallo en la instalacion eléctrica del vehiculo o a la separacion de partes de la catenaria; o

— que puedan causar accidentes debido al cebado de los aparatos de via sometidos a corrientes elevadas en pre-
sencia de materiales peligrosos,

se conectardn al mismo potencial que el carril mediante conexiones con los valores de resistencia especificados a
continuacion.

Puesta a masa de la armadura del vehiculo

La resistencia eléctrica entre las partes metdlicas del material rodante y el carril no serd superior a 0,05 ohmios. Estos
valores se medirdn con una corriente constante de 50 A bajo una tensién médxima de 50 V.

Cuando el empleo de materiales que sean deficientes conductores de electricidad (por ejemplo, en los cojinetes de los
pivotes o en las cajas de grasas) no permita obtener los valores antes especificados, los vehiculos deberdn disponer,
cuando proceda, de las siguientes conexiones protectoras de puesta a masa:

La caja que se conectard al bastidor al menos en dos puntos distintos.

El bastidor que tendrd al menos una conexi6én con cada bogie.

Cada bogie se pondrd a masa de manera fiable a través de al menos un eje montado; por ejemplo, a través de la
carcasa de una caja de grasa o por medio de una escobilla de puesta a tierra.

Si no hay bogies, el bastidor se pondrd a masa de manera fiable como minimo por medio de una conexion indi-
vidual para cada uno de los dos ejes montados.

Las conexiones a masa, que pueden ir desnudas o aisladas, serdn de un material flexible que no se corroa facilmente
y que tenga una seccion transversal minima de 35 mm?. Si se utilizan materiales distintos del cobre, su compor-
tamiento en caso de cortocircuito serd como minimo igual al del cobre de 35 mm? y la resistencia eléctrica antes
indicada no se sobrepasard en ninguna circunstancia de explotacién. Estas conexiones se montaran de tal manera
que queden protegidas frente a dafios mecdnicos.

Puesta a masa de las piezas del vehiculo

Todos los elementos conductivos que haya en el interior del vehiculo, donde puedan quedar accesibles e ir conectadas
a las piezas metdlicas del tejado, deberdn conectarse a la caja del vehiculo de forma segura.

Puesta a masa de las instalaciones eléctricas

Todas las instalaciones eléctricas que estén conectadas al circuito de alimentacion principal y que tengan piezas metd-
licas que puedan tocarse y que no cambien de estado por aplicacidn de corriente deberdn tener dichas piezas meta-
licas conectadas a la caja del vehiculo de forma segura.
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Todas las piezas metalicas de un vehiculo (salvo las mencionadas en el punto anterior) que puedan tocarse y que, sin
haberse conectado a la corriente, puedan ponerse bajo tension accidentalmente, deberdn ponerse a masa de manera
segura si la tension nominal del elemento afectado es superior a:

— 50V en corriente continua,

— 24V en corriente alterna,

— 24V entre fases de corriente trifdsica si el neutro no estd puesto a masa y
— 42V entre fases de corriente trifdsica si el neutro estd puesto a masa.

La seccién transversal de la conexion de puesta a masa depende de la corriente conducida; su dimensién debe garan-
tizar la seguridad de funcionamiento de los disyuntores que se disparen.

0.5. Antenas
Las antenas instaladas en el exterior de los vehiculos deberdn cumplir las siguientes condiciones:

— las piezas conductivas de la antena deberdn estar perfectamente protegidas de las tensiones de la catenaria
mediante un dispositivo de proteccion fabricado con material aislante a prueba de impactos;

— el sistema de antenas ha de estar provisto de una conexion a masa en un solo punto (antena con masa estatica);

— cuando no sea posible cumplir las condiciones anteriores, la antena instalada en el exterior del vehiculo deberd
aislarse por medio de condensadores de alta tension conectados a otros dispositivos de proteccion contra sobre-
tensiones, con conexion al interior del vehiculo.
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ANEXO P

Método de cilculo de las deceleraciones en modo degradado y en condiciones climdticas desfavorables

P.1

P.2

P.2.1

P.2.1.1

Introduccién

En este anexo se describe el procedimiento que habré de seguirse para determinar la deceleracién a; (m/s?) para la
gama de velocidades [v;_;, v;] en las condiciones degradadas del caso B de la tabla 6 del apartado 4.2.4.1 de la pre-
sente ETI y las maximas distancias de parada correspondientes de la tabla 7 del apartado 4.2.4.7 de la presente ETL

Se permite determinar la deceleracién a; mediante célculo. En este anexo se describe el método por el que se valida
cada elemento de la degradacién por medio de ensayos experimentales especificos.

También se permite determinar la deceleracion a; directamente mediante ensayos en las condiciones especificadas
para el caso B. Deberd verificarse el tiempo equivalente de aplicacion.

Si se admite el uso de componentes de freno alternativos en un sistema de freno especifico, se tendrd en cuenta el
peor comportamiento de frenado con respecto a la generacion de las fuerzas de frenado y su pérdida por causa de

la humedad.

Definicién de los ensayos

El método de célculo para evaluar las deceleraciones especificadas en la tabla 6 del apartado 4.2.4.1 se basa en 4
series de ensayos:

—  Serie 1: Ensayos dindmicos del tren sobre carril seco, pero con los aislamientos de los equipos de freno tal
como se definen para el caso B.

—  Serie 2: Ensayos dindmicos del tren sobre carril seco, con todos los frenos de adherencia activos y todos los
frenos sin adherencia inactivos.

—  Serie 3: Ensayos dindmicos del tren en condiciones de adherencia degradada, con todos los frenos de adhe-
rencia activos y todos los frenos sin adherencia inactivos.

—  Serie 4: Ensayos de materiales de friccién en condiciones de humedad en el banco de ensayo.

Ensayos dindmicos

Condiciones del ensayo

a)  Se realizardn los ensayos de frenado de emergencia de la serie 1 para validar las fuerzas de frenado especifi-
cadas en el apartado P.3.1 en las condiciones definidas para el caso B en el apartado 4.2.4.1 de la presente ETI,
con respecto a la geometria de la via, la carga, las unidades independientes del freno dindmico o del sistema de
freno que disipan la energia cinética mediante el calentamiento de los carriles, y vélvulas distribuidoras.

b)  Se realizardn los ensayos de la serie 2 sobre carril seco y en las mismas condiciones de carga que la serie 1.

¢)  Serealizardn los ensayos de la serie 3 en las mismas condiciones de carga que la serie 1 y en las condiciones
de adherencia degradada definidas a continuacién.

Se pulverizard una solucién acuosa de detergente concentrado al 1 % sobre los carriles.

Esta solucién se pulverizard delante de cada rueda del primer eje a una presion de 0,1 bar a 0,2 bar, a través
de una tobera de 8 mm de didmetro, a lo largo del eje longitudinal del carril, a unos centimetros de distancia
del carril y de la rueda.

Se doblard la cantidad de liquido para los ensayos realizados a mas de 160 km/h, mediante el empleo de una
segunda tobera.
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Los ensayos se realizardn en condiciones meteoroldgicas medias, a temperaturas ambiente moderadas (de entre
5°Cy 25 °C) y no se realizardn en la nieve. Se registrard la temperatura sobre la superficie del carril después

de cada ensayo, que deberd ser de entre 5 °C'y

35°C.

Nota: El detergente es una solucion que contiene dcidos grasos y elementos tensoactivos, cuya concentracion
total se sitGa entre el 10 % y el 15 %, sin carga mineral y biodegradable.

d)  En los ensayos de la serie 1, serie 2 y serie 3, se realizardn cinco ensayos de frenado partiendo de las veloci-
dades iniciales indicadas en la tabla P.1. Se determinard la distancia media de frenadoS[m] a partir de los
cinco grupos de distancias para cada una de las tres series.

P.2.1.2 Resultados de los ensayos dindmicos

Tabla P.1

Lista de ensayos dindmicos

Velocidad inicial de frenado (kmj/h)

Velocidad médxima 300 230 170
Ensayos de la serie 1 S'o S00 Sha0 S' 50
Ensayos de la serie 2 S0 S%500 $%50 S%50
Ensayos de la serie 3 S0 $500 S50 S* 170

P2.1.Bnsayos dindmicos con frenos de adherencia

Cada uno de los ensayos de las series 2 y 3 se repetird cinco veces partiendo de cada una de las velocidades
iniciales indicadas en la tabla P2. La velocidad y la distancia se registrardn a intervalos no superiores a un
segundo. Se registraran las distancias de deceleracion As [m] para cada intervalo de velocidades [v, , v;] y se

obtendré el promedio de los cinco ensayos.

Tabla P.2

Lista de valores medios As, medidos durante los ensayos de frenado

Serie 2
En seco

Serie 3
Adherencia degradada

Velocidad inicial de frenado (km/h)

Velocidad inicial de frenado (km/h)

Intervalo Veloci- 300 230 170 Veloci- 300 230 170
de dad dad
velocida- | mdxima méxima
des
[viq, vi]
Vo300 | A (1) | — — — || — — -
300-230 | As?, (1) | As%, (2) — — A, (1) | A%, (2 — —
230-170 | As%, (1) | A% (2) | As?, (3) — AP, (1) | AS%(2) | As®, (3) —
170-0 | As2, (1) | As?, (2 | A%, (3) | A%, (4) | A%, (1) | AS’, Q) | AS®,(3) | AS, (4)

Nota: Se reducird el primer intervalo As al principio del proceso de frenado (As?; (1), As?, (2), As”; (3), ...As%, (1), As, (2),
...) restando la distancia recorrida durante el tiempo equivalente de aplicacion (t,).

Ensayos para determinar los efectos de la friccién reducida en el banco de ensayo

Los ensayos de la serie 4 se realizardn en el banco de ensayo para evaluar la pérdida de eficiencia de los frenos de

fricciéon en condiciones de humedad.

Si un tren estd equipado con varios tipos de frenos de friccion, se repetirdn los ensayos en el banco por cada tipo

(pastillas, zapatas, etc ...).
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Los ensayos se realizardn siguiendo el proceso descrito en la norma prEN 15328:2005, anexos A y B (programas
de ensayo 1y 5 segin proceda, aplicaciones de freno 1 a 50). Se determinaran los coeficientes medios de friccién
€N SECO Hyean ary ¥ €N condiciones de humedad pi,can humiar Para las fuerzas de aplicacién pertinentes més préxi-
mas a las que producen las fuerzas de frenado F11, de la serie de ensayo 1 en la gama de velocidades [v, ,, v;] (véase
el apartado P.3.1).

Célculos de deceleraciéon

Determinacion de las fuerzas de frenado F

Las fuerzas de frenado generadas por el sistema de freno se calculan a partir de los resultados de los ensayos de la
serie 1. Se utilizardn para verificar las fuerzas medias de frenado F11;, F12,, F2; y w; de cada tipo de frenos en las
diferentes gamas de velocidades [v, , v,].

Con:

F11; = fuerzas de frenado [kN] basadas en la friccion, que acttian a través del contacto rueda/carril.
F12; = otras fuerzas de frenado [kN] que acttian a través del contacto rueda/carril.

F2, = fuerzas de frenado [kN] que son independientes del contacto rueda/carril.

w; = resistencia al movimiento de avance [kN] en la gama de velocidades [v, ,, v;].

Evaluacion del coeficiente de reduccion de k,, debido a la degradacién de la adherencia

La pérdida de fuerza de frenado debida a la reduccion de adherencia se calculard a partir de los valores de la tabla
P.2 para cada intervalo de velocidades [v, ;, v;] por medio de la siguiente férmula:

vl

k . =Minimum
w_i

parak=1, ..., 4

Evaluacion del coeficiente de reduccion de k;, debido a la degradacién de la friccion

Se evaluard la pérdida de humedad en el coeficiente ky, ; para cada gama de velocidades [v, , v;] a partir de los coefi-
cientes de friccién medidos durante los ensayos en banco de la serie 4, segtin el apartado P.2.2. Este coeficiente ky, ;
se calculard para cada material de friccién y para cada gama de velocidades [v,, v;] de la forma siguiente:

Intervalo de velocidades Pastilla tio n° 1 Pastilla tipo n°® 2 si K, ; para las pastillas, si
oy, vl p procede procede
k _ p’meanihumid
h_1_Padl ky, , =
vV, .-300 Hinean_dry ki 1_pad2 ")

. . Min(ky, 1 pag1ikn 1 pad2i ---)
se mantiene como cuestion pen-

Pmean
diente

_ pmcan_humid

khfoPadl - I k, , =
300-230 ean- 4y kh*Z*Padz Min(ky, 5 p d;'2]<h 2 Pad; +)
Hmean S€ Mantiene como cuestiéon pen- - -
diente
k _ p'mean_humid
h_3 Padl ky 5=
230-170 ean-4 ki s a2 Min(ky, 5 paariKn 3 paaas -+)
HPmean S€ Mantiene como cuestién pen- - -
diente
k _ P’meanihumid
h 4 Padl
P’meanidry
. ) k. . =
170-0 Hmean € €l promedio de los ensayos reali- Kpy 4 pada . h_4
zados a 160 km/h con las fuerzas de apli- i Min(ky, 4 paa1iKn_4_padai ---)

cacion mas préximas a las que producen
las fuerzas de frenado de la gama de velo-
cidades
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Este proceso también se aplicard a las zapatas de frenado a fin de obtener el coeficiente de pérdida de humedad
para los bloques de freno, si los hay en el tren.

En relacién con los trenes clase 1, donde la velocidad maxima v, es inferior o igual a 300 km/h, los dos primeros
intervalos de velocidad de la tabla se mantienen como cuestiones pendientes.

En relacion con los trenes clase 2, donde la velocidad méxima v, es superior o igual a 230 km/h, los dos prime-
ros intervalos de velocidad se omiten.

En relacién con los trenes clase 2, donde la velocidad maxima v, es inferior a 230 km/h, los dos primeros inter-

valos de velocidad se omiten y el intervalo de velocidades [230-170] se sustituye por la gama [v,,, -170].

Célculos de deceleracion
Los valores de a; (m/s?) se calculardn con la siguiente férmula en la gama de velocidades [v; ;, v;].

Z(kvii x Flli + kwﬁi x FlZi + FZi) W

i

a =
1
€
donde:
m, = masa equivalentes de los vehiculos (incluida la inercia de la masa giratoria) [t] resultante
de la carga normal del tren definida en el apartado 4.2.4.1 de la presente ETI.
T S A fuerzas de frenado definidas en el apartado P.3.1.
ky = coeficiente definido en el apartado P.3.2.
ky = coeficiente definido en el apartado P.3.3.
k, = coeficiente de reduccion de la fuerza de frenado en F,;; teniendo en cuenta los efectos

de la humedad y la pérdida de adherencia, es decir, utilizando los valores minimos de

khii y kwj
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Letreros indicativos de la vitrina que contiene el equipo de rearme de la alarma de emergencia

ANEXO Q

Figura Q1

La operacién de rearme se efectiia por medio de la llave Bern

|- Black
- Red
-
‘a"ﬁ‘iﬁ-" L —"
]
o
B
e ta T s
o
L e
R e e
o e o
o o
e o
LTl ta by ot s a s e
e e e
S Gy
T T
o o
RS
e
s

Figura Q2

Para efectuar el rearme es necesario abrir la vitrina
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R.1.

R.2.

R.3.

R.4.

ANEXO R

Caso especifico: gilibo para Finlandia

FINLANDIA, GALIBO ESTATICO FIN1

Disposiciones generales

1.1.

1.2

1.3.

El gdlibo del vehiculo determina el espacio dentro del cual debe estar el vehiculo cuando estd en la posicién media
sobre una via recta. En el apéndice A se indica el contorno de referencia (FINT).

Para definir la posicion mds baja de las distintas partes del vehiculo (parte inferior, piezas cercanas a las pesta-
fias) en relacién con la via, deben considerarse los siguientes desplazamientos:

— Miximo desgaste.

—  Flexibilidad de las suspensiones hasta los topes. En terrenos que se indicardn, deberd tenerse en cuenta la
flexibilidad de los muelles, de acuerdo con la clasificaciéon de la Ficha UIC 505-1.

—  Flexion estdtica del chasis.

— Tolerancias de montaje y de construccion.

Para la definicion del punto mds alto de las distintas partes del vehiculo, éste se supone vacio, sin desgaste y con
tolerancias de montaje y construccion.

Parte baja del vehiculo

La altura minima admisible para las partes inferiores deberd aumentarse de acuerdo con el apéndice B1 para vehiculos
que puedan pasar por lomos de asno de instalaciones de clasificacion y frenos de via.

Los vehiculos que no tengan permitido el paso por lomos de asno de instalaciones de clasificacion y frenos de via
podrdn tener una altura minima aumentada conforme al apéndice B2.

Partes del vehiculo préximas a las pestafias de las ruedas

3.1.

3.2.

3.3.

La distancia vertical minima admisible para las piezas del vehiculo situadas cerca de las pestafias de las ruedas,
salvo las propias ruedas, es de 55 mm desde la superficie de rodadura. En las curvas, esas piezas deberdn per-
manecer dentro de la zona ocupada por las ruedas.

La distancia de 55 mm no se aplica a las piezas flexibles del sistema de enarenado o a las escobillas flexibles.

Como excepcion del apartado 3.1, la distancia vertical minima admisible para las piezas situadas més alld de los
ejes extremos es de 125 mm, en vehiculos retardados por un calce de frenado mévil, colocado manualmente en
el carril.

La distancia minima de los componentes de freno que deben entrar en contacto con el carril podrd ser menor de
55 mm desde el carril cuando los componentes sean estacionarios. Deberdn estar situados dentro de la zona
entre ¢jes e incluso en curvas deberdn permanecer dentro de la zona ocupada por las ruedas. Los componentes
no deberdn afectar a la operacion en dispositivos de maniobra.

Ancho del vehiculo

4.1.

Las dimensiones de semiancho transversal admisible en via recta y en curva deben reducirse con arreglo al apén-
dice R.C.
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R.5.

R.6.

R.7.

Estribo inferior y puertas de acceso que se abren hacia afuera para vagones de viajeros y unidades acopladas
5.1. El gdlibo del estribo inferior de los vagones de viajeros y unidades acopladas se indica en el apéndice R. D1.

5.2. El galibo de las puertas de acceso abiertas hacia afuera en los vagones de viajeros y unidades acopladas se indica
en el apéndice R. D2.

Pantdgrafos y piezas del techo bajo tensién y sin aislamiento
6.1. El pantdgrafo bajado en la posicion media sobre una via recta no deberd sobresalir del gdlibo del vehiculo.

6.2. El pantdgrafo elevado en la posicion media sobre una via recta no deberd sobresalir del galibo del vehiculo indi-
cado en el apéndice R.E.

Los desplazamientos transversales de un pantdgrafo debido a oscilaciones y a la inclinacién y tolerancias de la
via deberdn tenerse en cuenta por separado en el momento de instalar la linea eléctrica.

6.3. Si el pantdgrafo no estd sobre el centro del bogie, también deberd tenerse en cuenta el desplazamiento lateral
causado por las curvas.

6.4. Las piezas sin aislamiento (25 kV) sobre el techo no deberdn penetrar en la zona indicada en el apéndice R.E.

Normas e instrucciones posteriores

7.1. Ademas de los apartados R.1 a R.6, los vehiculos disefiados para el trifico occidental también cumplen las pres-
cripciones de las Fichas UIC 505-1 o 506.

La parte inferior de los vehiculos que puedan embarcar en transbordadores deberdn después cumplir lo estipu-
lado en la Ficha UIC 507 (vagones de mercancias) o 569 (vagones de viajeros y furgones).

7.2. Ademds de los apartados R.1 a R.6, los vehiculos disefiados para el tréfico con Rusia también cumplen las pres-
cripciones de la norma GOST 9238-83. En cualquier caso, deberd cumplirse con el gdlibo habitual.

7.3. El gdlibo de los trenes compuestos por vehiculos con sistemas de caja pendular se rige por una normativa
especifica.

7.4. Los glibos se rigen por una normativa especifica.
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Ensanchamiento del gilibo de material rodante (FIN1)

Gélibo de material rodante

Apéndice R.A

Figura R.1
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Parte inferior de los vehiculos que pueden pasar por lomos de asno de instalaciones de clasificacion y frenos de via.

Parte inferior de los vehiculos que no pueden pasar por lomos de asno de instalaciones de clasificacién y frenos de via,
salvo los bogies de los vehiculos motores, véase la nota 3).

Parte inferior de los bogies de vehiculos motores que no pueden pasar por lomos de asno de instalaciones de clasifi-

cacion y frenos de via.

Gdlibo de los vehiculos que pueden circular por las lineas indicadas en Jtt (especificaciones técnicas relacionadas con la
normativa de seguridad de los ferrocarriles finlandeses), donde el gdlibo de los obstdculos se ha ampliado en

consecuencia.

Nota: En relacion con los espejos retrovisores, véase el apéndice R.D2, punto 1, para su adopcion se aplicard una normativa especifica.
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Apéndice R.B1

Aumento de la altura minima de la parte inferior de los vehiculos que pueden pasar por lomos de asno de
instalaciones de clasificaciéon y frenos de via

La altura de la parte inferior de los vehiculos debe aumentarse en la cantidad de E, y E,,, de forma que:

— siel vehiculo circula por la parte superior de un lomo de asno, ninguna de las piczas entre los pivotes de los bogies o
entre los ejes extremos pueda penetrar en el plano de rodadura de un lomo de asno cuyo radio de curvatura vertical sea
de 250 m;

— i el vehiculo circula por la concavidad del lomo de asno, ninguna de las piezas situadas mds alld de los pivotes de los
bogies o de los ejes extremos pueda penetrar en el gélibo de los frenos de via de una concavidad cuyo radio de curva-
tura vertical sea de 300 m;

Las formulas (') para calcular el incremento de altura son (valores en metros):
a una distancia de hasta 1,445 m desde el eje longitudinal de la via:

2
an —n

E
® 500

a una distancia mayor de 1,445 m desde el eje longitudinal de la via:

2
an +n
Eﬂ\l =
600
2
an+n
E, =——-(h-0275)
600
Notacion:

E,, = aumento de altura de la parte inferior del vehiculo en las secciones transversales situadas entre los pivotes de
los bogies o entre los ejes extremos. El pardmetro E,; no deberd tenerse en cuenta a menos que su valor sea
positivo.

E,., = aumento dealtura de la parte inferior del vehiculo en las secciones transversales situadas mds alld de los pivo-
tes de los bogies o de los ejes extremos. El pardmetro E,, no deberd tenerse en cuenta a menos que su valor
sea positivo.

a = distancia entre los pivotes de los bogies o entre los ejes extremos.

n = distancia desde la seccion transversal considerada hasta el pivote de bogie mas préximo (o eje extremo mas
préximo).

h = altura de la parte inferior de los vehiculos sobre el plano de rodadura (véase el apéndice R.A).

(") Las férmulas se basan en la posicién de un freno de via y otros dispositivos de maniobra de las instalaciones de clasificacion por gravedad,

tal como se indica en el apéndice B3.
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Apéndice R.B2

Aumento de la altura minima de la parte inferior de los vehiculos que no pueden pasar por lomos de asno de
instalaciones de clasificacion y frenos de via

La altura de la parte inferior de los vehiculos debe aumentarse en la cantidad de E',; y E',,, de forma que:

— i el vehiculo circula por un acuerdo de rasantes concavo, ninguna de las piezas entre los pivotes de los bogies o entre
los ejes extremos pueda penetrar en el plano de rodadura de un acuerdo de rasantes cuyo radio de curvatura vertical
sea de 500 m;

— i el vehiculo circula por un acuerdo de rasantes concavo, ninguna de las piezas situadas mds alld de los pivotes de los
bogies o de los ejes extremos pueda penetrar en el plano de rodadura de un acuerdo de rasantes cuyo radio de curva-
tura vertical sea de 500 m;

Las formulas (*) para calcular el incremento de altura son (valores en metros):

2
an—-n
E,as YT
1000
2
an+n
E,ZIU YT
1000
Notacion:

E,, = aumento de altura de la parte inferior del vehiculo en las secciones transversales situadas entre pivotes de los
bogies o entre los ejes extremos. El pardmetro E',; no deberd tenerse en cuenta a menos que su valor sea posi-
tivo.

E,. = aumento de altura de la parte inferior del vehiculo en las secciones transversales situadas mds alld de los pivo-
tes de los bogies o de los ¢jes extremos. El pardmetro E’,, no deberd tenerse en cuenta a menos que su valor
sea positivo.

a = distancia entre los pivotes de los bogies o entre los ejes extremos.

n = distancia desde la seccion transversal considerada hasta el pivote de bogie mds proximo (o eje extremo mds
proximo).

h = altura de la parte inferior de los vehiculos sobre el plano de rodadura (véase el apéndice R.A).

(") Las formulas se basan en el galibo de material rodante para vias de las instalaciones de clasificacion por gravedad, tal como se indica en
el apéndice B3.
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Apéndice R.B3

Localizacién de los frenos de via y otros dispositivos de maniobra de lomos de asno de instalaciones

h =120M110

1448

1385

/]

——————)

de clasificaciéon

Figura R.2

GALIBO DE MATERIAL

Vias de apartado:

En las vias de apartado de las instalaciones de clasificacion por gravedad el valor R
téculos sobre el plano de rodadura es de h = 0 mm a todo lo ancho del gélibo del vehiculo (= 1 700 mm desde el eje lon-
gitudinal de la via). El drea longitudinal donde h = 0 se extiende desde el punto de 20 m anterior al drea convexa de la parte
superior del lomo de asno hasta el punto de 20 m posterior al drea concava en la parte inferior del lomo de asno. El gélibo
de obstaculos para la instalacion de clasificacion es vélido fuera de esta zona (RAMO 2.9 y RAMO 2 anexo 2, en relacién

RODANTE

FRENOS DE VIA

_|__/Si el freno de via se ha instalado en curva, los
valores 1 385y 1 446 mm han de sumarse al valor de

alargamiento 36 000/R (mm)

min

con el gdlibo de las instalaciones de clasificacion, y también RAMO 2 anexo 5 en relacion con los aparatos de via).

=500 m, y la altura del gélibo de obs-
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2.1

2.2

)

Apéndice R.C
Reduccién del semiancho de acuerdo con el gélibo del vehiculo FIN1 (férmulas de reduccién)
Normas generales

Las dimensiones transversales de los vehiculos calculadas de acuerdo con el gélibo del vehiculo (apéndice R.A) deberdn
reducirse en las cantidades E; o E,, de modo que, cuando el vehiculo esté en su posicion menos favorable (sin inclina-
cién sobre su suspension) y en una via de radio R = 150 m, con un ancho de via de 1,544 m, ninguna parte del vehi-
culo sobresaldrd del semiancho del gélibo del vehiculo FIN1 por mds de (36/R+k) a partir del eje longitudinal de la via.

El eje longitudinal del galibo del vehiculo coincide con el eje longitudinal de la via, estando este dltimo inclinado si la
via es peraltada.

Las reducciones se calculan de acuerdo con las férmulas que figuran en el apartado 2.

Férmulas de reduccion (en metros)

Secciones entre los pivotes de los bogies o entre los ejes extremos
an-n" p 1d 36
E = +—+—+qtw —(—+k
* 2R S8R ®
1-d

Secciones situadas mds alld de los pivotes de los bogies o de los ejes extremos (vehiculos con voladizo)
an+n" p 1-d 2n+a n n+a (36
= -— + |—+q +WR—+WR———+k
" 2R 8R 2 a a *a R
1-d 2n+a
=|l— +q+w -
b 2 a
Notaciones:
E, = reduccion del semiancho del gdlibo para secciones transversales entre los pivotes de los bogies o entre
E,.. los ejes extremos. Los pardmetros E, y E., no deberdn tenerse en cuenta a menos que sus valores sean
positivos.
E, = reduccién del semiancho del gilibo para secciones transversales situadas mds all de los pivotes de los
E. bogies o de los ejes extremos. Los pardmetros E, y E., no deberdn tenerse en cuenta a menos que sus
valores sean positivos.
a = distancia entre los pivotes de los bogies o entre los ejes extremos (1);
n = distancia entre la seccion transversal considerada y el pivote de bogie mds préximo, o el eje extremo
més proximo o el pivote ficticio si el vehiculo no tiene pivote fijo;.
p = distancia entre ejes de los bogies;
q = es la suma de la holgura entre la caja de engrase y el propio eje y de la holgura posible entre la caja de

engrase y el chasis del bogie medida desde la posicién media con componentes desgastados al maximo;

Wy = posible desplazamiento transversal del pivote de bogie y la cuna en relacién con el chasis del bogie, o
bien, para vehiculos sin pivote de bogie, posible desplazamiento del chasis del bogie en relacion con el
chasis del vehiculo medido desde la posicién media hacia el lado interno de la curva (varia segtin el radio

de la curva);
W,k = €OMO Wi, pero hacia el exterior de la curva;
W, = COmO Wy, pero en una via recta, desde la posicion y media y hacia ambos lados;

Si el vehiculo no tiene un pivote de bogie real, los valores de a y n deberdn determinarse en virtud de un pivote ficticio situado en la inter-
seccion de los ejes longitudinales del bogie y del chasis, situdndose el vehiculo en la posicion media (0,026+q+w = 0) de una via curva de
150 m de radio. Si la distancia entre el pivote calculado de esta manera y el punto central del bogie se indica con la notacién y, el término
p? deberd sustituirse por p>-y” en las férmulas de reduccion.



26.3.2008

Diario Oficial de la Unién Europea L 84/387

3.1

3.2

| = méximo ancho de via en rectas y en curvas = 1,544 m;

d = distancia entre pestafias de ruedas con desgaste maximo, medida 10 mm hacia fuera del circulo de roda-
dura =1,492 m;

R = radio de la curva;

Si w es constante o varfa linealmente de acuerdo con 1/R, el radio a considerar es de 150 m.
En casos excepcionales, deberd utilizarse el valor real de R 2150 m, que ofrece la méxima reduccion.

K = protuberancia del gilibo admisible (que ha de aumentarse por la ampliacion de 36/R del galibo del obs-
taculo) sin la inclinacién debida a la flexibilidad de la suspension;

0 para h < 330 mm en vehiculos que puedan circular por frenos de via (ver apéndice R.B1),
0,060 m para h < 600 mm,
0,075 m para h > 600 mm,

h = altura sobre el plano de rodadura en la localizacion considerada, estando el vehiculo en su posiciéon mas
baja.

Valores de reduccion

Deberd disminuirse el semiancho de las secciones transversales del vehiculo:
En secciones entre pivotes de bogie

Por el mayor de los valores E, y E...

En secciones situadas mds alld de los pivotes de bogie

Por el mayor de los valores E, y E

‘Ueo*
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3.1

3.2

5.1

5.2

Apéndice RD1

Gilibo del estribo inferior del vehiculo
Esta norma se refiere al estribo utilizado para plataformas altas (550/1800) o bajas (265/1600).

Para evitar una separacion intitilmente ancha entre el estribo y el borde de la plataforma y teniendo en cuenta el estribo
inferior del vehiculo y las plataformas altas (550/1800), el valor 1.700-E puede superarse en virtud del apéndice R. C,
si se trata de un estribo fijo. En tal caso, deberdn aplicarse los cdlculos expresados a continuacion, que permiten veri-
ficar que, aunque sobresalga, el estribo no alcance la plataforma. El coche deberd examinarse en su posicion mds baja
en relacién con el plano de rodadura.

Distancia entre el eje longitudinal de la via y la plataforma: L =1,800 + re t

Espacio necesario para el estribo:

an-n’ p2 I-d

Estribo situado entre pivotes de bogie: A_ =B + t—+t—+qtw,
s 2R S8R 2 !
Estribo situado mads alld de los pivotes de bogie:
2 2
an+n" p 1-d 2n+a n n+a
A =B + — +—+q tWe— W
" 2R 8R 2 a "a a

Notaciones (valores en metros):

A, A, = distancia entre el eje longitudinal de la via y el borde exterior de un estribo;

= distancia entre el eje longitudinal del vehiculo y el borde exterior del estribo;

a = distancia entre los pivotes de los bogies o entre los ejes extremos.

n = distancia de la seccién transversal del estribo mds alejada del pivote del bogie;

p = distancia entre ejes del bogie;

q = posible desplazamiento transversal debido a la holgura entre el eje y la caja de engrase més la holgura
entre la caja de engrase y el chasis del bogie, midiendo desde la posicién media con componentes des-
gastados al maximo;

Wi = posible desplazamiento transversal del pivote de bogie y de la cuna, midiendo desde la posicién media
hacia la cara interna de la curva;

War = como Wy, pero hacia el exterior de la curva;

Wiger =  valor mdximo en la via curva considerada (para estribos fijos);
=0,005 m (para estribos controlados que se despliegan automadticamente a v <5 km/h);

| = madximo ancho de via en rectas y en curvas = 1,544 m;

d = distancia entre pestafias de ruedas con desgaste maximo, medida 10 mm hacia fuera del circulo de roda-
dura =1,492 m;

R = radio dela curva = 500 m ... o}

t = tolerancia admisible (0,020 m) para el desplazamiento del carril hacia la plataforma entre dos acciones

de mantenimiento.

Normas relativas a la distancia transversal entre el estribo y la plataforma:

La distancia AV = L-A_,, debe ser como minimo de 0,020 m.

slu

En una via recta, con un coche en su posicién media y una plataforma en su localizacién nominal, se considera que
una distancia de 150 mm entre el vehiculo y la plataforma es suficientemente pequefia. En cualquier caso, deberd inten-
tarse establecer el menor valor posible para esta distancia. De lo contrario, se realizard la comprobacién en una recta y
en una curva, donde A, sea el valor mximo.
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6  Comprobacion del gélibo

La comprobacion del gilibo para los estribos inferiores deberd realizarse en una via recta y en una curva de 500 m, si
el valor w es constante o varfa de forma lineal de acuerdo con 1/R. De lo contrario, deberd realizarse la comprobacion

en una recta y en una curva donde A, sea el valor maximo.

7 Presentacion de los resultados

Las férmulas utilizadas y los valores insertados y obtenidos deberdn presentarse de manera fécilmente comprensible.
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3.1

3.2

Apéndice R.D2

Gilibo de puertas que se abren hacia afuera y de estribos abiertos para vagones de viajeros y unidades

acopladas

Para evitar una separacion indtilmente amplia entre el estribo y el borde de la plataforma, podrd superarse el valor
1.700-E (véase la Ficha UIC 560, apdo. 1.1.4.2) de conformidad con el apéndice R. C, en el disefio de una puerta de
apertura hacia afuera con un estribo en posicion abierta o cerrada, o cuando la puerta y el estribo se muevan entre posi-
ciones de apertura y cierre. En este caso, deberdn realizarse las comprobaciones que se detallan a continuacién, entre
otras cosas para demostrar que, a pesar del desplazamiento adicional, ni la puerta ni el estribo interfieren con los equi-
pos fijos (RAMO 2.9, anexo 2). En los cdlculos, el coche deberd examinarse en su posicion mds baja en relacion con el
plano de rodadura.

En lo que sigue, se entiende que el término «puerta» incluye también el estribo.

NOTA: También puede aplicarse el apéndice R. D2 para comprobar el espejo retrovisor exterior de una locomotora y
de un vehiculo motor, estando el retrovisor abierto. Durante el tréfico de linea normal, el espejo permanece cerrado en
un hueco situado dentro del gélibo de la caja.

L=AT+ E—tLa distancia entre el eje longitudinal de la via y el equipo fijo es la siguiente:;

AT

AT

1,800 m si h < 600 mm,
1,920 msi 600 <h < 1 300 mm,

AT = 2,000msih>1300mm,

Espacio necesario para la puerta:

Puerta situada entre pivotes de bogie:

Puerta situada mds alld de los pivotes de bogie:

2n+a n n+a

+wo— +
WiRa War

an+n’ p2 (l—d

- —t|—+
u 2R 8R 2 d

a

Notacién (valores en metros):

AT distancia nominal entre el eje longitudinal de la via y los equipos fijos (en una via recta);

h altura sobre el plano de rodadura en la localizacion considerada, estando el vehiculo en su posicion mds
baja;

0,, 0, distancia admisible entre el eje longitudinal de la via y el borde de la puerta, cuando ésta se encuentra en
su posicion més sobresaliente;

B distancia admisible entre el eje longitudinal del vehiculo y el borde de la puerta, cuando ésta se encuen-
tra en su posicion mds sobresaliente;

a distancia entre los pivotes de los bogies o entre los ejes extremos.

n distancia de la seccion transversal de la puerta mds alejada del pivote del bogie;

p distancia entre ejes de los bogies;

q posible desplazamiento transversal debido a la holgura entre el eje y la caja de engrase mds la holgura
entre la caja de engrase y el chasis del bogie, midiendo desde la posicién media con componentes des-
gastados al maximo;

Wir posible desplazamiento transversal del pivote de bogie y de la cuna, midiendo desde la posiciéon media
hacia la cara interna de la curva;

War como wiR, pero hacia el exterior de la curva;

Wirjar 0,020 m, valor mdximo para velocidades inferiores a 30 km/h (UIC 560);

1 méximo ancho de via en rectas y en la curva considerada = 1,544 m;

d distancia entre pestafias de ruedas con desgaste maximo, medida 10 mm hacia fuera del circulo de roda-

dura = 1,492 m;
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R = radio de la curva:
para h < 600 mm, R = 500 m,
parah > 600 mm, R = 150 m.
t = tolerancia admisible (0,020 m) para el desplazamiento del carril hacia el equipo fijo entre dos acciones

de mantenimiento.

Normas relativas a la distancia transversal entre la puerta y el equipo fijo:

La distancia OV = L-O,,,, debe ser como minimo de 0,020 m.

slu

Comprobacién del galibo

Deberd comprobarse el gélibo de las puertas en una via recta y en una curva de 500/150 m, si el valor w varfa de forma
lineal en virtud de 1/R. De lo contrario, deberd realizarse la comprobacién en una recta y en una curva donde Oy, sea
el valor médximo.

Presentacion de los resultados

Las formulas utilizadas, asi como los valores insertados y obtenidos deberdn presentarse de manera facilmente
comprensible.
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Apéndice R. E
Pantdgrafo y piezas bajo tension sin aislamiento
Figura R.3

Perfil del pantografo segun la ficha
UIC608, apéndice 4a (VR)

|
I
L]
I
i
——————————— -~ = Galibo de material rodante (apéndice A)
B

5300 mm

Altura méaxima de captacién =6 500 mm

Altura minima de captacion < 5 600 mm

Altura maxima del pantdgrafo bajado

No podré colocarse en la zona rayada (25 kV) ninguna pieza bajo tensién que esté sin aislamiento.

1) Deberd afadirse el valor E; o E, en la direccién transversal de acuerdo con el apéndice R.C.




