13/t. 30 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 289

32002D0733

L 245/280 DZIENNIK URZEDOWY WSPOLNOT EUROPEJSKICH 12.9.2002

DECYZJA KOMISJI
z dnia 30 maja 2002 r.
dotyczaca specyfikacji technicznej dla zapewnienia interoperacyjnosci podsystemu energetycznego
transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci, o ktérym mowa w art. 6 ust. 1 dyrektywy 96/48/WE
(notyfikowany jako dokument nr C(2002) 1949)

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)
(2002/733/WE)

KOMISJA WSPOLNOT EUROPEJSKICH, (8)  Jak wyszczegdlniono w art. 1 dyrektywy 96/48/WE,
warunki osiggniecia interoperacyjnosci transeuropejskiego
systemu kolei duzych predkosci dotycza projektowania,

uwzgledniajac Traktat ustanawiajacy Wspélnote Europejska, konstrukcji, modernizacji i dziatania infrastruktury oraz
taboru, wplywajacych na funkcjonowanie systemu wdra-
zanego do eksploatacji po dniu wejScia w zycie dyrektywy.

uwzgltgdr}iaj:qc dyrektny; Ra}d’y 96/48/WE z dr_lia 23 lipca 1996 L. Ze wzgledu na infrastrukture i tabor eksploatowane
W sprawie Interoperacyjnosci t,rans,egr.ope)sklego systemu kolei w chwili wejscia w Zycie niniejszej TSI, TSI nalezy stoso-
duzych predkosci (1), w szczeg6lnosci jej art. 6 ust. 1, waé, poczawszy od etapu planowania prac nad dana infra-

struktura. Stopien zastosowania TSI bedzie jednak rézny,
zaleznie od zakresu przewidywanych prac oraz kosztow
a takze majgc na uwadze, co nastgpuje: i korzysci plynacych z wprowadzenia planowanych roz-
wigzan. Aby tego typu czastkowe przedsigwzigcia spel-
nialy warunki osiggnigcia pelnej interoperacyjnosci, musza

(1)  Zgodnie z art. 2 lit. c) dyrektywy 96/48/WE, transeuropej- by¢ podporzadkowane spojnej strategii wdrazania. W tym
ski system kolei duzych predkosci zostal podzielony na kontekécie nalezy wprowadzi¢ rozréznienie miedzy
podsystemy strukturalne lub funkcjonalne. Podsystemy te wymiang zwigzang z modernizacjg, odnowieniem lub kon-
opisano w zalgczniku IT do dyrektywy. serwacja.

(2)  Zgodnie z art. 5 ust. 1 dyrektywy, dla kazdego podsystemu
obowigzuje techniczna specyfikacja interoperacyjnosci
(TSI). (9)  Uznaje si¢, ze dyrektywa 96/48/WE oraz TSI nie majg
zastosowania do wymiany zwiazanej z odnowieniem lub
konserwacja. W przypadku odnowienia wskazane jest jed-
(3)  Zgodnie z art. 6 ust. 1 dyrektywy, projekt TSI przygoto- nak stosowanie TSI — jak ma to miejsce w przypadku TSI
Wuje Wsp()lny organ przedstawicielski. dla kOnWeanOnalnyCh sieci kolei Ob)(;tych dyrektywq
2001/16/WE. Pafistwom Czlonkowskim proponuje si¢, by
w razie braku obowigzujacych wymogow i uwzgledniajac

(4)  Komitet, na mocy art. 21 dyrektywy 96/48/WE, wyznaczyt zakres prac zwigzanych z odnowieniem stosowaly TSI,
Europejskie Stowarzyszenie na rzecz Interoperacyjnosci jesli jest to mozliwe, do wymiany zwigzanej z odnowie-
Kolei (AEIF) jako wspélny organ przedstawicielski, zgod- niem lub konserwacjg.

nie z art. 2 lit. h) dyrektywy.

(5)  AEIF uzyskalo mandat na przygotowanie projektu TSI dla
podsystemu energetycznego zgodnie z art. 6 ust. 1 dyrek-
tywy. Mandat ten ustanowiono zgodnie z procedurg usta-
nowiong w art. 21 ust. 2 dyrektywy.

(10) TSI bedaca przedmiotem niniejszej decyzji w swej obecnej
wersji obejmuje cechy charakterystyczne dla systeméw
kolei duzych predkosci; zasadniczo nie odnosi si¢ do
aspektéw wspolnych dla systeméw kolei duzych predko-
Sci i konwencjonalnych. Zagadnienia interoperacyjnosci
tych ostatnich s3 przedmiotem innej dyrektywy (?). Majac
na uwadze, ze weryfikacja interoperacyjnosci musi odby-
wal si¢ w odniesieniu do TSI, zgodnie z art. 16 ust. 2
dyrektywy 96/48/WE, w okresie przejsciowym od opubli-
kowania tej decyzji do opublikowania decyzji okreslaja-
cych TSI dla kolei konwencjonalnych konieczne jest

(6)  AEIF przygotowalo projekt TSI, wlacznie z raportem
wstepnym zawierajgcym analiz¢ kosztow i zyskow, jak
przewidziano w art. 6 ust. 3 dyrektywy.

(7) W ramach Komitetu powotanego dyrektywa przedstawi-
ciele Panstw Czlonkowskich rozpatrzyli projekt TSI
w $wietle raportu wstepnego. -
2) Dyrektywa 2001/16/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
[ 19 marca 2001 r. w sprawie interoperacyjnosci transeuropejskiej
(') Dz.U.L 235z 17.9.1996, str. 6. sieci kolei konwencjonalnych (Dz.U. L 110 z 20.4.2001, str. 1).
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dodatkowo, oprécz dotaczonych TSI, ustalenie warunkdow, podstawowe charakterystyki krajowej infrastruktury
jakich nalezy przestrzegac. Dlatego konieczne jest infor- i taboru (np. glowne parametry) oraz ich zgodno$¢ z
mowanie przez kazde Panstwo Czlonkowskie innych charakterystykami zapisanymi w stosownych TSL. W tym
Pafistw Czlonkowskich oraz Komisji o stosownych krajo- celu bedgca przedmiotem niniejszej decyzji TSI szcze-
wych przepisach technicznych obowiazujacych w zakre- g6towo okresla, jakie informacje musza pojawic si¢ w spi-
sie osiggania interoperacyjnosci i spelniania zasadniczych sie.
wymog6w dyrektywy 96/48/WE. Ponadto, jako ze prze-
pisy te maja charakter krajowy, konieczne jest informowa-
nie przez kazde Panstwo Czlonkowskie innych Pafstw
Czlonkowskich oraz Komisji o organach powolanych do (14) Zastosowanie TSI bedacej przedmiotem niniejszej decyzji
przeprowadzania procedury oceny zgodnosci lub dopusz- musi uwzgledniaé specyficzne kryteria dotyczace technicz-
czenia do uzytkowania, jak réwniez procedur kontrolnych nej i funkcjonalnej zgodnosci miedzy infrastrukturg a tabo-
stosowanych do weryfikacji interoperacyjnosci podsyste- rem, jakie maja zosta wprowadzone do eksploatacji, oraz
mow w rozumieniu art. 16 ust. 2 dyrektywy 96/48/WE. W siecig, w ktérej majg zostal zintegrowane. Owe wymaga-
przypadku tych przepisow krajowych Panstwa Czlonkow- nia zgodnosci sg przedmiotem zlozonych technicznych
skie stosujg w jak najszerszym zakresie zasady i kryteria i ekonomicznych analiz sporzadzanych indywidualnie dla
przewidziane w dyrektywie 96/48/WE, dotyczace realiza- kazdego zagadnienia. Analizy powinny uwzgledniaé:
gji art. 16 ust. 2. Odnos$nie organéw pelniacych obowiazki L. )
zwigzane z owymi procedurami, Pafistwa Cztonkowskie — elementy ljczace rozne podsystemy  okreslone
w jak najwickszym zakresie korzystajg z organéw wskaza- w dyrektywie 96/48/WE,
nych w art. 20 dyrektywy 96/48/WE. Komisja przeprowa- — rézne kategorie linii i taboru okreslone w owej dyrek-
dzi analiz¢ tych informacji (przepiséw krajowych, proce- tywie oraz
dur, organéw odpowiedzialnych za wdrazanie procedur,
okresu obowigzywania tych procedur) oraz, w uzasadnio- — warunki techniczne i funkcjonalne w istniejacej sieci.
nych przypadkach, oméwi z Komitetem koniecznosé
przedsiewzigcia jakichkolwiek srodkow.

Dlatego zasadnicze znaczenie ma ustalenie strategii wdro-
zenia TSI stanowigcej przedmiot niniejszej decyzji. Strate-
gia powinna wskazywaé etapy techniczne przejscia z
warunkow aktualnej sieci do stanu jej interoperacyjnosci.

(11) TSI bedaca przedmiotem niniejszej decyzji nie naklada
obowigzku wykorzystania okreslonych technologii lub
rozwigzan techp 1c?nych, z wyjatkiem sytuacji, w ktorych (15) Przepisy niniejszej decyzji sa zgodne z opinig Komitetu
jest to absolutnie niezbedne do zapewnienia interoperacyj- dstawi dvrektvwi

. C 1 D 7 przedstawiona w dyrektywie 96/48/WE,
nosci transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci.

(12) TSI bedaca przedmiotem niniejszej decyzji bazuje na wie- PRZYJMUJE NINIEJSZA DECYZJE;
dzy najlepszych specjalistow, posiadanej w chwili przygo-
towywania odpowiednich projektéw. Wskutek rozwoju
technicznego lub wymagan spolecznych konieczne moze Artykut 1
by¢ wprowadzenie do niniejszej TSI poprawek lub uzupel-
nien. W miar¢ potrzeb procedura rewizji lub aktualizacji TSI d d ” ki
wszczynana bedzie zgodnie z art. 6 ust. 2 dyrektywy otYiqucg (1130. syﬁtemgk,eflgrgetlzlgznego transeuropejskiego
96/48|WE. systemu kolei duzych predkosci, o ktérym mowa w art. 6 ust. 1

dyrektywy 96/48/WE, zostaje niniejszym przyjeta przez Komisje.
TSI przedstawiono w Zalaczniku do niniejszej decyzji. TSI
znajduje pelne zastosowanie do infrastruktury i taboru
w  transeuropejskim  systemie kolei duzych predkosci
zdefiniowanym w zalaczniku I do dyrektywy 96/48/WE, z
uwzglednieniem art. 2 i 3 ponizej.

(13) W niektérych przypadkach stanowigca przedmiot niniej-

szej decyzji TSI dopuszcza wybér réznych rozwigzan
umozliwiajgc zastosowanie ostatecznych lub przejscio-
wych rozwiazan dotyczacych interoperacyjnosci, ktore sg
zgodne z istniejacym stanem. Dodatkowo dyrektywa
96/48/WE stanowi o specjalnych $rodkach wdrazania
w okreSlonych, szczegdlnych przypadkach. Ponadto
w przypadkach przewidzianych w art. 7 dyrektywy, nalezy
zezwoli¢ Panstwom Czlonkowskim na niewprowadzanie
pewnych specyfikacji technicznych. Dlatego konieczne
jest, by Panstwa Czlonkowskie zapewnily opublikowanie
i coroczng aktualizacje spisu taboru. Spisy te przedstawia

Artykut 2

1. Ze wzgledu na zagadnienia wspdlne dla sieci konwencjonal-
nej i kolei duzych predkosci, nieujete w zalgczonej TSI, warun-
kami jakie nalezy spetni¢ w celu weryfikacji interoperacyjnosci
w rozumieniu art. 16 ust. 2 dyrektywy 96/48/WE sa odpowied-
nie przepisy techniczne obowigzujace w Panstwie Czlonkowskim
dopuszczajagcym do eksploatacji podsystem, ktérego dotyczy
niniejsza decyzja.
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2. Kazde Panstwo Czlonkowskie w ciagu szeSciu miesiecy od
notyfikacji niniejszej decyzji podaje do wiadomosci innych
Panstw Czlonkowskich oraz Komisji:

— spis majgcych zastosowanie przepiséw technicznych wymie-
nionych w art. 2 ust. 1,

— procedury oceny zgodnosci oraz kontroli, jakie nalezy zasto-
sowaé ze wzgledu na zastosowanie owych przepisow,

— organy wyznaczone do przeprowadzenia takich procedur
oceny zgodnosci oraz kontrolnych.

Artykut 3
1. Do celéw niniejszego artykutu:

— ,modernizacja” oznacza gléwne prace majace na celu mody-
tikacje podsystemu lub czgsci podsystemu i prowadzace do
zmiany parametréw pracy podsystemu,

— ,odnowienie” oznacza gléwne prace majgce na celu wymiang
podsystemu lub czesci podsystemu i nieprowadzace do
zmiany parametrow pracy podsystemu,

— ,wymiana zwigzana z konserwacjg” oznacza zastapienie ele-
mentéw czeSciami o takiej samej funkgji i parametrach pracy
w ramach planowanej lub zwigzanej z naprawa konserwacgji.

2. W przypadku modernizacji podmiot zamawiajacy przedklada
dokumenty opisujgce projekt zainteresowanemu Pafistwu Czlon-
kowskiemu. Panstwo Czlonkowskie sprawdza dokumenty oraz,
uwzgledniajgc strategie wdrazania z rozdziatu 7 dolaczonej TSI,
podejmuje w miare potrzeby decyzje, czy skala prac wymaga
nowego zezwolenia na wprowadzenie do eksploatacji na mocy
art. 14 dyrektywy 96/48/WE. Takie zezwolenie na wprowadze-
nie do eksploatacji jest konieczne w kazdym przypadku gdy pla-
nowane prace moga w sposéb rzeczywisty wplyna¢ na poziom
bezpieczenstwa.

W przypadku gdy na mocy art. 14 dyrektywy 96/48/WE
konieczne jest nowe zezwolenie na wprowadzenie do eksploata-

qji, Panstwo Cztonkowskie decyduje, czy:

a) przedsigwziecie obejmuje pelne zastosowanie TSI, w takim
przypadku podsystem jest przedmiotem procedury weryfika-
¢ji WE z dyrektywy 96/48/WE, albo

b) pelne zastosowanie TSI nie jest jeszcze mozliwe. W takim
przypadku podsystem nie jest w pelni zgodny z TSI, za$ pro-
cedura weryfikacji WE zgodna z dyrektywa 96/48/WE doty-
czy jedynie czgSciowo stosowanej TSL

W tych dwdch przypadkach Panstwo Czlonkowskie dostarcza
Komitetowi informacji, przygotowujac na mocy dyrektywy
96/48/WE stosowne dokumenty zawierajace stosowane czesci
TSI oraz osiggany stopien interoperacyjnosci.

3. W przypadku odnowienia i wymiany zwigzanej z konserwa-
¢ja, stosowanie dofgczonej TSI jest dobrowolne.

Artykut 4

Stosowne czgsci zalecenia Komisji 2001/290/WE (') w sprawie
podstawowych parametréw transeuropejskiego systemu kolei
duzych predkosci przestaja obowiazywac z data wejscia w zycie
dolaczonej TSL

Artykut 5
Dolaczona TSI wchodzi w zycie sze$¢ miesigcy po notyfikacji
niniejszej decyzji.

Artykut 6

Niniejsza decyzja skierowana jest do Panstw Czlonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli, dnia 30 maja 2002 r.
W imieniu Komisji
Loyola DE PALACIO

Wiceprzewodniczgca



292 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 13/t. 30

ZALACZNIK

TECHNICZNA SPECYFIKACJA INTEROPERACY]NOS’CI DOTYCZACA PODSYSTEMU

ENERGETYCZNEGO

JStrona
1. WPROWADZENIE ........cooooiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiicceeeeeeeceeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee 295
1.1. ZAKRES TECHNICZNY ..ot 295
1.2. ZAKRES GEOGRAFICZINY ...iniiiiiiiiii e 295
1.3. ZAWARTOSC NINIEJSZE] TSI ....vveeueeeeeeeeeeee e eeee e 295
2. DEFINICJA/ZAKRES PODSYSTEMU  .....ciiiiiiiiiiiiiiiiieiieeeieeeecee e 296
2.1. ZAKRES oo 296
2.2 DEFINICJA PODSYSTEMU ..ottt 296
2.2.1. System eleKtrOeNergetyCIY .....uuuuuueiiini e 296
2.2.2. Napowietrzna linia jezdna i pantograf .............ccoccooiiiiiiiiiiiiinn 297
2.2.3. Wspélpraca linii napowietrznej i pantografu................coooo 297
2.2.4. Granica migdzy liniami szybkimi i innymi linfami ..., 297
2.3. POLACZENIA Z INNYMI PODSYSTEMAMI ORAZ W RAMACH PODSYSTEMU...... 297
2.3.1. WPLOWAAZEIIE ....oeeeeiiiiiiiiiiiiiiiii i 297
2.3.2. Polaczenia dotyczace systemu eleKtroenergetycznego ............oouveeeeeeeriivnnnnnnnnnn. 297
2.3.3. Polgczenia dotyczace wyposazenia napowietrznych linii jezdnych i pantograféw ...... 298
2.3.4. Polaczenia dotyczace wspdlpracy napowietrznej linii jezdnej i pantografu —............ 298
3. WYMOGI ZASADNICZE  ....ccuuiiiiiiiniiiniiieiiinieei et censeene et eensenneenas 298
3.1. ZGODNOSC Z WYMOGAMI ZASADNICZYMI ......coviviiiiiiiiiicciiiccces 298
3.2. ASPEKTY WYMOGOW ZASADNICZYCH ....ooveivieinieieiieee e 298
3.3. OKRESLONE ASPEKTY PODSYSTEMU ENERGETYCZNEGO ........ccoeeevveeaneennn.. 298
3.3.1. BEZPIECZENSIWO  ..eviniiiiiiiieiiie et 298
3.3.2. Niezawodnos¢, dostepnosc i fatwos¢ konserwacji..........ooooeveiiiiiiiiiinn, 299
3.3.3. ZUATOWIE ettt ettt 299
3.3.4. Ochrona SrodOwiska ...........oouuiiiiiiiiiiiiiiiiie e 300
3.3.5. Kompatybilno§¢ techniczna ........ccooviiiiiiiiiiiiiiiiiiiie e 300

3.4. WERYFIKACJA ZGODNOSCL ..ottt 301



13/t. 30

| PL |

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej

293

4.2.

4.2.1.

4.2.2.

4.2.3.

4.3.

5.1.

5.2.

5.3.

6.2.

6.2.1.

6.2.2.

7.1.

7.2.

OPIS PODSYSTEMU ..ottt ettt st e s e s e e eas
PODSTAWOWE PARAMETRY PODSYSTEMU ENERGETYCZNEGO..........c.c..c....e.
Napigcie i CZEStOtIWOSE ...oeivuiniiiiii i
Linie napowietrzne 1 pantografy ..............oeeviiiiiiiiiiiiinniiiiiiiii e
INTERFEJSY PODSYSTEMU ENERGETYCZNEGO .....ccciviiiiiiiiiiiiiiins
SPIS INEEITESOW  evveeeeeiieiiiiie ettt
Charakterystyczne dane interfejsSOW .........uuviveeiiiiiiiiiinneeiiiiiiiiiiee e
Przepisy regulacyjne i eksploatacyjne ............vveeeeiiiiiiiiinneiiiiiiiiiiiee e
OKRESLONE PARAMETRY PRACY .....oiovviiiiiiiiieeeiee e
Parametry pracy systemu zasilania energig elektryczng, podstacji i shupow ............
Parametry pracy napowietrznych linii jezdnych ...
Granice migdzy liniami szybkimi a innymi liniami ............cccciiiiiniiiiininnnn.
ELEMENTY INTEROPERACY]NE ...cooiutiiiiiiiiiiiiiiiiiiiinierenci e ceneeneeas
UWAGE OGOLNE ...t
DEFINICJE ELEMENTOW INTEROPERACYJNYCH ....cooiiviiiiiiiiii,
CHARAKTERYSTYKA ELEMENTOW .........oiiiiiiiiiaiieeie e
Napowietrzna linia jezdna ............oooooiiiiiiiiiiniiiii e
Pantograf .......ooomiimiiiieei it e
NaKIadKi SETKOWE . ....eeeeeiiiiiiiiie et
OCENA ZGODNOSCI I/LUB DOPUSZCZENIA DO UZYTKOWANIA .........
ELEMENTY INTEROPERACYJNE ...t
Procedury i moduly 0Ceny ..........ccoiiiiiiiiiiiiiiiiii
Stosowanie MOdUIOW ...........uuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii e
PODSYSTEM ENERGETYCZNY ..ottt
Procedury i mOduly 0CENY ........uiiiiiiiiiiiiiiiiii e
Stosowanie MOAUIOW ........ouuuuiiiiieiiiiiiiiiii e
WDRAZANIE ENERGETYCZNE]J TSI ..cocvniiniiiiiiniiiiiiiiiicicei e

ZASTOSOWANIE NINIEJSZE] TSI DO LINII SZYBKICH I TABORU WPROWADZA-
NYCH DO EKSPLOATAC]L....cvniiiiiiiiiiice e

STOSOWANIE NINIEJSZEJ TSI DO LINII SZYBKICH I TABORU JUZ EKSPLOATOWA-
NYCH o

PRZYPADKI SZCZEGOLNE  ......oviiiiiiiiic e
Szczegblne warunki w sieci auStriackiej ..........vveeiiiiiiiiiiniiiiiiiiii
Szczegblne warunki w sieci belgijskiej (przypadek T1).....cooveiiiiiiiiiiineeeiiiiiiiiinnnn.
Szczegblne warunki w sieci niemieckiej (przypadek P) .........coovviiiiiiiiiiiiiiiiiiiinnnn.
Szczeg6lne warunki w sieci hiszpanskiej (przypadek P) .......cccoooiiiiiiiiiiiiies
Szczegblne warunki w sieci francuskiej «.........vveeeeeriiiiinnieiiiiiiiii e,

Szczegblne warunki w sieci brytyjskiej .........coooveiiiiiiiiiiiii

301

301

301

301

303

303

304

307

309

309

311

313

313

313

314

314

314

316

318

319

319

319

319

319

319

320

320

320

320

321

321

322

322

322

322

323



Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej

13t. 30

7.3.10.
ZAEACZNIK A
ZALACZNIK B
ZALACZNIK C

ZALACZNIK D

ZALACZNIK E

ZALACZNIK F
ZALACZNIK G

ZALACZNIK H

ZALACZNIK ]

ZALACZNIK K

ZALACZNIK L

ZALACZNIK M
ZALACZNIK N
ZALACZNIK O

ZALACZNIK P

ZALACZNIK Q

Szczegblne warunki w sieci WIOSKIE] .....coevvvviiniiiiiiiiiiiii
Szczegblne warunki w sieci Irlandii i Irlandii P6tnocnej (przypadki P) ..................
Szczeg6lne warunki w sieci szwedzkiej (przypadek P) .......coooiiiiiiiiiiiiii
Szczegdlne warunki w sieci firiskiej (przypadek P) ...ooooovviiiiiiiiiiiiii,
PROCEDURY OCENY (MODULY) ..cceiiiiiiiiiiiiineeeeineeeeenieeeeeeneeeeeeneeeeens
OCENA ELEMENTOW INTEROPERACYJNYCH ....cccovviiiniiiiiiniiiniinnceaes

OCENA PODSYSTEMU ENERGETYCZNEGO ......cccvviiuniiiniinniinniennnienneee

KOORDYNACJA ELEKTRYCZNYCH PODSTAC)I ZABEZPIECZAJACYCH|/
JEDNOSTEK TRAKCYJNYCH.......ccouuniiiiiiiiiiiiiiiiiin e

TYPLINIT e e e
WSPOLCZYNNIK MOCY POCIAGU ..o
WYPOSAZENIE LINII NAPOWIETRZNYCH, GEOMETRIA WSPOLPRACY
LINII NAPOWIETRZNYCH I PANTOGRAFU, SIECI PRADU PRZEMIEN-
NEGO oo e e e e enaes

WYPOSAZENIE LINII NAPOWIETRZNYCH, GEOMETRIA WSPOLPRACY
LINII NAPOWIETRZNYCH I PANTOGRAFOW, SIECI PRADU STALEGO......

HAMOWANIE ODZYSKOWE ......coiiiiiiiiiiiiiiiiecciicceeccercceee e

NAPIECIE NA PANTOGRAFIE (WSKAZNIK JAKOSCI ZASILANIA ENER-
L7 T

PROBY I WERYFIKACJA NAKLADEK STYKOWYCH .........ccoeveverenerenernee
NAPIECIE I CZESTOTLIWOSC SYSTEMOW TRAKCYJNYCH .....................
OGRANICZENIE MAKSYMALNEGO POBORU MOCY ........ccoovevenenrrrenee

CHARAKTERYSTYKI HARMONICZNE I ODNOSNE PRZEPIECIA NAPO-
WIETRZNEJ LINII JEZDNE] ....ocvvveeeececeeececeeesaeesssesssassessasasasasssassasananes

DYNAMICZNE ODDZIALYWANIE POMIEDZY PANTOGRAFEM A NAPO-
WIETRZNA LINIA JEZDNA ...ovveeeeeeeeeeeeeeseeeseeeseeesesasssesasesssesanaens

323

324

324

324

325

338

341

342

343

345

347

349

353

355

356

360

362

365

367



13/t. 30

| PL |

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

295

1.1.

1.2.

1.3.

WPROWADZENIE

Zakres techniczny

Niniejsza TSI dotyczy podsystemu energetycznego, ktdry jest jednym z podsysteméw wymienionych
w zalaczniku II ust. 1 do dyrektywy 96/48/WE.

Niniejsza TSI jest czeScia zestawu szeSciu TSI, obejmujacych wszystkie osiem podsysteméw
zdefiniowanych w dyrektywie. W odnosnych TSI przedstawiono specyfikacje dotyczace podsysteméw
Juzytkownika”i,0toczenia”, ktore sa niezbedne do zapewnienia interoperacyjnosci transeuropejskiej sieci
kolei w sprawie podstawowych parametréw transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci, zgodnie
z wymogami zasadniczymi.

Wigcej informacji o podsystemie energetycznym podano w rozdziale 2.

Zakres geograficzny

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

W szczegblnodci nalezy odnie$¢ si¢ do linii sieci kolei transeuropejskiej opisanych w decyzji
nr 1692/96/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 lipca 1996 r. w sprawie wspolnotowych
wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej lub we wszelkich uaktualnieniach
tej samej decyzji stanowigcych rezultat nowelizacji przewidzianej w jej art. 21.

Zawarto$¢ niniejszej TSI

Zgodnie z art. 5 ust. 3 oraz zalgcznikiem I ust. 1 lit. b) do dyrektywy 96/48/WE, niniejsza TSI:
a) okresla zasadnicze wymogi stawiane podsystemom i ich interfejsom (rozdzial 3);

b) ustanawia podstawowe parametry opisane w zalaczniku II ust. 3 do niniejszej dyrektywy, ktore sa
niezbedne do spelnienia wymogéw zasadniczych (rozdzial 4);

¢) ustanawia warunki jakie nalezy spetni¢ w celu osiagnigcia okreslonych parametréow pracy dla kazdej
z nastgpujacych kategorii linii (rozdzial 4):

— kategoria I: specjalnie zbudowane szybkie linie przystosowane do predkosci réwnej lub
przekraczajacej 250 km/godz.,

— kategoria II: specjalnie zmodernizowane szybkie linie przystosowane do predkosci rzedu 200
km/godz.,

— kategoria III: specjalnie zmodernizowane szybkie linie posiadajace szczegdlne cechy wynikajace
z ograniczen topograficznych, powodowanych uksztaltowaniem terenu lub urbanistycznych, na
ktorych predko$¢ nalezy dostosowaé odrebnie w kazdym przypadku;

d) ustanawia zasady wdrazania w okreslonych przypadkach szczegdlnych (rozdziat 7);

) okresla elementy interoperacyjne i interfejsy, jakie musza zostac objete europejskimi specyfikacjami,
wlacznie z normami europejskimi, niezbedne w celu osiggnigcia interoperacyjnosci w ramach
transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci przy jednoczesnym spelnieniu wymogéw
zasadniczych (rozdzial 5);

f) okresla w kazdym z rozwazanych przypadkéw, ktére z modultéw zdefiniowanych w decyzji
93/465/EWG lub, jesli stosowne, ktére specjalne procedury nalezy wykorzysta¢ w celu oceny
zgodnosci lub dopuszczenia do uzytkowania elementéw interoperacyjnych, jak rowniez weryfikacji
,WE” podsysteméw (rozdzial 6).
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2.1.

2.2,

2.2.1.

DEFINICJA/ZAKRES PODSYSTEMU

Zakres

Podsystem energetyczny w transeuropejskim systemie kolei duzych predkosci obejmuje wszelkie
urzadzenia stacjonarne majace zapewnié, zgodnie z wymogami zasadniczymi, zasilanie pociagéw z
jednofazowej lub tréjfazowej sieci wysokiego napigcia.

Podsystem energetyczny sklada si¢ z:

— podstacji: strona pierwotna podlaczona jest do sieci wysokiego napigcia
umozliwiajac transformacj¢ wysokiego napigcia na napigcie iflub
przeksztalcenie na system zasilania, ktore s3 odpowiednie dla
pociagéw. Strona wtérna podstacji polaczona jest z napowietrzng
linig jezdna,

— punktéw sekcjonowania: wyposazenie elektryczne rozmieszczone migdzy podstacjami w celu
zasilenia i rownoleglego polaczenia linii jezdnych oraz zapewnienia
zabezpieczenia, izolagji, zasilania pomocniczego oraz kompensacji,

— napowietrznych linii jezdnych: napowietrzne linie jezdne rozdzielajg energi¢ do pociagdéw
znajdujacych si¢ w trasie i przekazuja ja do pociagu za posrednictwem
pantograféw. Napowietrzna linia jezdna jest réwniez wyposazona
w recznie lub zdalnie sterowane odlaczniki, wymagane w celu
odizolowania sekcji lub grup napowietrznych linii jezdnych
stosownie do potrzeb eksploatacyjnych. Do linii jezdnych nalezg
réwniez wszelkiego rodzaju linie zasilajace,

— obwdd powrotny pradu: prad z sieci jezdnej plynie poprzez szyny, ktére sg bezposrednio lub
posrednio polaczone z ziemig, oraz przewody powrotne, powracajac
do podstacji. Dlatego w rozwazanym zakresie obwdd powrotny
pradu stanowi cze$¢ podsystemu energetycznego,

— pantograf: mimo ze pantografy s3 montowane na jezdzacym taborze, sa one
waznymi urzadzeniami, ktérych poprawne funkcjonowanie jest
bezposrednio zwigzane z napowietrzng linig jezdng. Dlatego
pantograf jest traktowany jako cze$¢ podsystemu energetycznego.

Z interoperacyjnoscia transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci zwigzane sa nastepujace
zagadnienia w podsystemie energetycznym:

— system elektroenergetyczny,
— napowietrzne linie jezdne i pantografy,
— wspolpraca pantografow i wyposazenia linii napowietrznej,

— granice migdzy liniami szybkimi, liniami zmodernizowanymi oraz liniami aczacymi.

Definicja podsystemu

System elektroenergetyczny

Podobnie jak w przypadku wszystkich urzadzen elektrycznych, zesp6t trakeyjny jest zaprojektowany tak,
by dziata¢ prawidlowo, gdy do jego zaciskow, ktore stanowia pantografy i kola doplywa prad o
nominalnym napieciu i nominalnej czestotliwosci. W celu zagwarantowania przewidywanych osiggow
pociagu nalezy zdefiniowa¢ zakres zmian oraz dopuszczalne wartoéci tych parametréw.

Pociagi szybkobiezne wymagaja odpowiednio duzej mocy. Dlatego w celu doprowadzenia zasilania przy
jak najmniejszych stratach, konieczne jest zwigkszenie napigcia w systemie zasilania oraz obnizenie pradu
powodujacego wzrost strat rezystancyjnych. System zasilania energia nalezy zaprojektowac tak, by kazdy
pociag byt zasilany odpowiednim pradem. Dlatego z punktu widzenia parametréw pracy, istotnymi
zagadnieniami sa: pobdr mocy przez kazdy pociag oraz harmonogram eksploatacyjny.

W nowoczesnych pociggach stosowane jest hamowanie odzyskowe pozwalajace na przeslanie energii z
powrotem do sieci zasilajacej w celu ograniczenia calkowitego poboru mocy. Dlatego system zasilania
energia powinien by¢ przystosowany réwniez do hamowania odzyskowego.

W kazdym ukladzie elektrycznym moga wystapic zwarcia oraz inne usterki. System elektroenergetyczny
powinien by¢ zaprojektowany tak, by podsystem sterujacy niezwlocznie wykrywat te usterki i uruchamiat
mechanizmy pozwalajace zlikwidowaé prad zwarcia oraz odizolowaé uszkodzona cz¢$¢ obwodu. Po
zaistnieniu tego typu sytuacji system elektroenergetyczny musi mie¢ mozliwo$¢ jak najszybszego
przywrdcenia zasilania wszelkich instalacji w celu wznowienia funkcjonowania.
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2.2.2.

2.2.3.

2.3.

Napowietrzna linia jezdna i pantograf

Z punktu widzenia interoperacyjnosci waznym zagadnieniem jest geometria wyposazenia napowietrznej
linii jezdnej i pantografow. Sposréd geometrycznych parametrow wspélpracy nalezy okresli¢ wysokosé
linii jezdnej ponad szynami, przemieszczenie poprzeczne w nieruchomym powietrzu oraz pod naporem
wiatru, jak rowniez sil¢ nacisku. Dla pantografu podstawowe znaczenie ma geometria §lizgacza odbieraka,
gwarantujgca poprawng wspolprace z linig jezdna z uwzglednieniem mozliwego kolysania bocznego
pojazdow.

Wspdlpraca linii napowietrznej i pantografu

Poniewaz w transeuropejskim systemie kolei duzych predkosci wystepuja wysokie predkosci, wspétpraca
napowietrznej linii jezdnej i pantografu stanowi bardzo wazne zagadnienie dotyczace zapewnienia
niezawodnego przesylu energii niewprowadzajacego nadmiernych zaktécen do instalacji kolejowych
i otoczenia. Ta wspdlpraca zalezy gléwnie od:

— obcigzen statycznych i aerodynamicznych zaleznych od rodzaju naktadki stykowej pantografu oraz
konstrukgji pantografow,

— wiasciwego doboru materialu nakladki stykowej do przewodu jezdnego uwzgledniajacego
ograniczenie zuzycia tych elementow,

— zachowania dynamicznego i wplywu na jako§¢ odbioru energii elektrycznej oraz zapewnienie
ciaglego, nieprzerwanego zasilania energia elektryczna bez zaklécen,

— zabezpieczenia pantografu i wyposazenia napowietrznej linii jezdnej na wypadek zlamania listwy
odbiorczej pantografu,

— liczby uzywanych pantograféw oraz odleglosci migdzy nimi majacych istotny wplyw na jakosé
odbioru, poniewaz kazdy pantograf moze zaktocaé pracg innych na tym samym przewodzie jezdnym.

Granica migdzy liniami szybkimi i innymi liniami
Szybkie linie musza by¢ polaczone z liniami zmodernizowanymi lub liniami faczacymi. Rozmieszczenie

granic pomiedzy tego typu liniami ma wplyw na system zasilania energia elektryczng oraz system linii
jezdnej i dlatego stanowi zagadnienie uwzglednione w energetycznej TSL

Poljczenia z innymi podsystemami oraz w ramach podsystemu

Wprowadzenie
Podsystem energetyczny ma wiele polaczen z innymi podsystemami w transeuropejskim systemie kolei

duzych predkosci w celu osiagnigcia wymaganego poziomu interoperacyjnosci. Polczen tych dotycza
definicje powigzan oraz kryteria parametréw pracy.

Polgczenia dotyczgce systemu elektroenergetycznego

— Napigcie i czestotliwo$¢ oraz ich dopuszczalne zakresy sa powigzane z podsystemem taboru.

— Zainstalowana moc linii oraz okrelony wspdlczynnik mocy okreslaja parametry pracy
interoperacyjnej systemu kolei duzych predkosci i s3 powigzane z podsystemem taboru.

— Hamowanie odzyskowe ogranicza pobdr mocy i jest powiazane z podsystemem taboru.

— Elektryczne urzadzenia stacjonarne oraz pokladowe wyposazenie trakcyjne nalezy zabezpieczyé
przed zwarciami odpowiednimi urzadzeniami w podstacjach. Uruchomienie wylacznikéw
w podstacjach i w pociggach musi by¢ skoordynowane; dlatego zabezpieczenie elektryczne jest
powiazane z podsystemem taboru.

— Elektryczna interferencja i emisje harmoniczne s powigzane z podsystemami taboru oraz
kontrolno-decyzyjnym i sygnalizacji.
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3.1.

3.2

3.3.

Polgczenia dotyczgce wyposazenia napowietrznych linii jezdnych i pantografow

— W przypadku szybkich linii nalezy zwroci¢ szczegdlng uwage na wysoko$¢ prowadzenia przewodu
jezdnego w celu zapobiezenia nadmiernemu zuzyciu przewodu jezdnego. Wysoko§¢ prowadzenia
przewodu jezdnego jest powigzana z podsystemami infrastruktury i taboru.

— Aby podczas pokonywania granicy pomiedzy systemami elektroenergetycznymi nie byto konieczne
stosowanie réznicujacych ukladow mostkujacych, nalezy okreslic liczbe i rozmieszczenie
pantograféw na pociggach. Sa one powiazane z podsystemem taboru.

— Motzliwe kolysanie poprzeczne pojazdéw i pantograféw jest powigzane z podsystemami taboru
i infrastruktury.

Potgczenia dotyczgce wspdlpracy napowietrznej linii jezdnej i pantografu

— Jako$¢ odbioru energii zalezy od liczby uzywanych pantograféw i ich rozstawu. Rozmieszczenie
pantografow jest powigzane z podsystemem taboru.

WYMOGI ZASADNICZE

Zgodnos$¢ z wymogami zasadniczymi
Zgodnie z art. 4 ust. 1 dyrektywy 96/48/WE, transeuropejski system kolei duzych predkosci, jego

podsystemy i elementy interoperacyjne spelniaja wymogi zasadnicze przedstawione w sposob ogdlny w
zalgczniku 111 do dyrektywy.

Aspekty wymogéw zasadniczych

Wymogi zasadnicze dotycza:

— bezpieczenistwa,

— niezawodnosci i dostepnosci,

— zdrowia,

— ochrony $rodowiska,

— kompatybilnosci technicznej.

Zgodnie z dyrektywa 96/48/WE, wymogi zasadnicze moga mie¢ ogdlne zastosowanie do calego

transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci lub by¢ charakterystyczne dla kazdego podsystemu
i jego elementéw sktadowych.

OkresSlone aspekty podsystemu energetycznego

Bezpieczeristwo

Zgodnie z zalgcznikiem III do dyrektywy 96/48/WE, wymogi zasadnicze dla podsystemu energetycznego
w zakresie bezpieczenstwa sg nastepujace.

1.1.1. Projektowanie, konstrukcja lub montaz, konserwacja i monitorowanie elementéw kluczowych dla
bezpieczeristwa, a zwlaszcza elementéw zwigzanych z ruchem pociggu, muszg gwarantowaé bezpieczeristwo
na poziomie odpowiadajgcym celom okreslonym dla sieci, réwniez z uwzglednieniem okreslonych sytuacji

awaryjnych.

1.1.2. Parametry zwigzane z kontaktem kolo/szyna muszq spelnial warunki stabilnosci niezbedne do
zagwarantowania bezpiecznego ruchu z maksymalng dozwolong predkoscig.

1.1.3. Uzyte elementy muszg wytrzymacé wszelkie normalne lub wyjgtkowe obcigzenia w okresie ich eksploatacji.
Dotyczgce bezpieczetistwa nastgpstwa kazdej przypadkowej usterki nalezy ograniczaé, stosujgc odpowiednie
rozwigzania.
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1.1.4. Konstrukcje urzgdzer stacjonarnych i taboru oraz dobdr wykorzystywanych materiatéw nalezy ukierunkowaé
na ograniczanie powstawania i rozprzestrzeniania sig ognia i dymu oraz ich skutkéw w razie pozaru.

1.1.5. Wszelkie urzgdzenia przeznaczone do obstugi przez uzytkownikéw muszg by¢ zaprojektowane tak, by nie
zmniejszaé poziomu ich bezpieczeristwa w razie przewidywalnego uzycia w sposob niezgodny z zatgczonymi
instrukcjami.

Aspekty wymienione w 1.1.2 i 1.1.5 nie obowigzujg w ramach podsystemu energetycznego.

W celu spelnienia powyzszych wymogdéw zasadniczych 1.1.1, 1.1.3 i 1.1.4, podsystem energetyczny
nalezy projektowac i budowa¢ tak, by spetnione byly wymogi okreslone w pkt 4.2.2.2, 4.2.3.3, 4.3.1.2,
4.3.1.8, 4.3.2.1, 4.3.2.2 i 4.3.2.4 rozdzialu 4 oraz uzywane elementy interoperacyjne byly zgodne z
wymogami okre§lonymi w pkt 5.3.1.1, 5.3.2.1, 5.3.2.4 i 5.3.3.2 rozdzialu 5. Wymogi zasadnicze sa
spelnione, jesli zostanie potwierdzona zgodno$¢ z przepisami rozdzialéow 4 i 5.

Zgodnie z zalgcznikiem III do dyrektywy 96/48/WE nastepujace wymogi zasadnicze odnoszace si¢ do
bezpieczenstwa w szczegdlny sposob dotycza podsystemu energetycznego:

2.2.1. Funkcjonowanie systemdw zasilania nie moze wplywaé na poziom bezpieczeristwa szybkich pociggdw ani oséb
(uzytkownikdw, personelu obstugi, zamieszkujgcych tereny w poblizu toru oraz oséb trzecich).

W celu spelnienia powyzszego wymogu zasadniczego 2.2.1, podsystem energetyczny nalezy projektowaé
ibudowac tak, by spetnione byly wymogi okreslone w pkt 4.1.1, 4.2.2.2, 4.2.2.3,4.2.2.7,4.2.2.9, 4.3.1.2,
4.3.1.5,4.3.1.7,4.3.2.1, 4.3.2.214.3.2.4 rozdzialu 4 oraz uzywane elementy interoperacyjne byly zgodne
z wymogami okre§lonymi w pkt 5.3.1.1 rozdziatu 5. Wymogi zasadnicze sa spelnione, jesli zostanie
potwierdzona zgodno$¢ z przepisami rozdzialéw 4 i 5.

Niezawodnos¢, dostgpno$é i tatwos¢ konserwacji

Zgodnie z zalgcznikiem IIT do dyrektywy 96/48/WE, wymogi zasadnicze dla podsystemu energetycznego
w zakresie niezawodnosci, dostepnosci i fatwosci konserwacji sa nastgpujace.

1.2. Monitorowanie i konserwacje elementow statych lub ruchomych nalezy organizowac, przeprowadzac i oceniaé
ilosciowo w sposéb umozliwiajgcy utrzymanie ich funkgonowania w przewidzianych warunkach.

W celu spelnienia wymogu zasadniczego 1.2, podsystem energetyczny nalezy projektowac i budowac tak,
by spelnione byly wymogi okreslone w pkt 4.3.1.9 i 4.3.2.6 rozdziatu 4. Wymogi zasadnicze s spelnione,
jesli zostanie potwierdzona zgodno$¢ z przepisami rozdziatu 4.

Zdrowie

Zgodnie z zalgcznikiem IIT do dyrektywy 96/48/WE, wymogi zasadnicze dla podsystemu energetycznego
w zakresie zdrowia sg nastepujace.

1.3.1. W pociggach i infrastrukturze kolejowej nie wolno stosowac materiatéw moggcych, ze wzgledu na sposéb ich
uzycia, stanowic zagrozenie dla zdrowia oséb majgcych do nich dostep.

1.3.2. Materialy te muszg by¢ wybierane, rozmieszczane i wykorzystywane w taki sposéb, aby ograniczy¢ emisje
szkodliwych i niebezpiecznych oparéw lub gazow, zwlaszcza w razie pozaru.

W celu spelnienia wymogéw zasadniczych 1.3.1 i 1.3.2, podsystem energetyczny nalezy projektowaé
i budowac tak, by spelnione byly wymogi okreSlone w pkt 4.2.2.2, 4.2.3.2, 4.2.3.3, 4.3.1.2, 4.3.1.8,
4.3.1.10, 4.3.2.2 i 4.3.2.4 rozdziatu 4 oraz uzywane elementy interoperacyjne byly zgodne z wymogami
okre$lonymi w pkt 5.3.3.2 rozdzialu 5. Wymogi zasadnicze sg spelnione, jesli zostanie potwierdzona
zgodno$¢ z przepisami rozdziatéw 4 i 5.
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Ochrona $rodowiska

Zgodnie z zalacznikiem Il do dyrektywy 96/48/WE, wymogi zasadnicze dla podsystemu energetycznego
w zakresie ochrony Srodowiska sg nastgpujace.

1.4.1. Nastgpstwa dla Srodowiska naturalnego wynikajgce z uruchomienia i dziatania systemu transeuropejskiej
kolei duzych predkosci nalezy oceni¢ i uwzgledni¢ na etapie projektowania systemu, zgodnie z
obowigzujacymi przepisami Wspdlnoty.

1.4.2. Materialy uzywane w pociggach i infrastrukturze muszq zapobiegaé emisji opardw lub gazéw szkodliwych
i niebezpiecznych dla Srodowiska, zwlaszcza w razie pozaru.

1.4.3. Systemy taboru i zasilania energig elektryczng muszg by¢ zaprojektowane i wytworzone w taki sposdb, by
spelniaé warunki elektromagnetycznej kompatybilnosci z wyposazeniem instalacji oraz publicznymi lub
prywatnymi sieciami, ktorych funkcjonowanie moglyby zaktdcal.

Aspekty wymienione w 1.4.2 nie obowigzujg w ramach podsystemu energetycznego.

W celu spelnienia wymogdéw zasadniczych 1.4.1 i 1.4.3, podsystem energetyczny nalezy projektowacé
i budowac tak, by spelnione bylty wymogi okreslone w pkt 4.2.3.2, 4.2.3.3 i 4.3.1.5 rozdzialu 4. Wymogi
zasadnicze sg spelnione, jesli zostanie potwierdzona zgodno$¢ z przepisami rozdziatu 4.

Nastepujgcy wymog zasadniczy dotyczacy ochrony Srodowiska zgodnie z zalgcznikiem III do dyrektywy
96/48|WE w szczegdlny sposob dotyczy podsystemu energetycznego:

2.2.2. Wplyw funkcjonowania systeméw zasilania energig elektryczng na $rodowisko naturalne nie moze
przekraczaé okreslonych granic.

W celu spetnienia wymogu zasadniczego 2.2.2, podsystem energetyczny nalezy projektowac i budowa¢
tak, by spelnione byly wymogi okre$lone w pkt 4.2.3.2 i 4.3.1.5 rozdzialu 4. Wymogi zasadnicze sa
spetnione, jesli zostanie potwierdzona zgodno$¢ z przepisami rozdziatu 4.

Kompatybilnos¢ techniczna

Zgodnie z zatgcznikiem III do dyrektywy 96/48/WE, wymogi zasadnicze dla podsystemu energetycznego
w zakresie kompatybilnosci technicznej sa nastgpujace.

1.5. Charakterystyki techniczne infrastruktury i urzgdzeri stacjonarnych muszg by¢ kompatybilne wzajemnie oraz z
charakterystykami pociggdw w transeuropejskim systemie kolei duzych predkosci.

Jezeli dostosowanie do tych charakterystyk okaze si¢ trudne na pewnych odcinkach sieci, mozna
stosowac rozwigzania tymczasowe, zapewniajace kompatybilno$¢ w przysztosci.

W celu spetnienia wymogu zasadniczego 1.5, podsystem energetyczny nalezy projektowac i budowac tak,
by spetnione byly wymogi okreslone w pkt 4.1.1, 4.1.2, 4.2.2.1, 4.2.2.3, 4.2.2.4, 4.2.2.5,4.2.2.6, 4.2.2.7,
4.2.2.8,4,2.2.9, 4.2.2.10, 4.2.2.11, 4.2.2.12, 43.1.1, 4.3.1.3, 4.3.1.4, 43.2.1, 4.3.2.3, 43.2.51 4.3.3
rozdziatu 4 oraz uzywane elementy interoperacyjne byly zgodne z wymogami okreslonymi w pkt 5.3.1.2,
5.3.1.3, 5.3.1.4, 5.3.1.5, 5.3.1.6, 5.3.1.8, 5.3.2.2, 5.3.2.3, 5.3.2.4, 5.3.2.5, 5.3.2.6, 5.3.2.7, 5.3.2.9,
5.3.3.1, 5.3.3.2, 5.3.3.3 i 5.3.3.4 rozdzialu 5. Wymogi zasadnicze sa spelnione, jesli zostanie
potwierdzona zgodno$¢ z przepisami rozdzialéw 4 i 5.

Nastepujace wymogi zasadnicze dotyczgce bezpieczeristwa zgodnie z zalacznikiem III do dyrektywy
96/48/WE w szczegdlny sposéb dotycza podsystemu energetycznego.

2.2.3. Systemy zasilania energig elektryczng uzywane w transeuropejskim systemie kolei duzych predkosci muszg:
— umozliwiac pociggom osigganie parametréw pracy na okreslonym poziomie,
— by¢ kompatybilne z urzgdzeniami odbiorczymi zamontowanymi na pociggach.
W celu spetnienia wymogu zasadniczego 2.2.3, podsystem energetyczny nalezy projektowac i budowac
tak, by spetnione byly wymogi okreslone w pkt 4.1.1, 4.1.2.1, 4.1.2.2, 4.1.2.3, 4.3.1.1, 4.3.1.3, 4.3.2.1,
4.3.2.3 i 4.3.2.5 rozdzialu 4 oraz uzywane elementy interoperacyjne byly zgodne z wymogami

okreslonymi w pkt 5.3.1.1, 5.3.1.2, 5.3.1.4, 5.3.2.1, 5.3.2.5, 5.3.3.1 i 5.3.3.5 rozdzialu 5. Wymogi
zasadnicze sa spelnione, jesli zostanie potwierdzona zgodno$¢ z przepisami rozdzialéw 4 i 5.
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3.4.

4.1.

4.1.2.1

Weryfikacja zgodnosci

Zgodno$¢ podsystemu energetycznego i jego elementéw sktadowych z wymogami zasadniczymi jest
weryfikowana zgodnie z przepisami dyrektywy 96/48/WE i specyfikacji przedstawionej w rozdziale 6
oraz zwigzanych z nim zalacznikach A-C niniejszej TSI

OPIS PODSYSTEMU

System transeuropejskiej kolei duzych predkosci, ktorego dotyczy dyrektywa 96/48/WE i ktérego czescia
jest podsystem energetyczny, jest zintegrowanym systemem wymagajacym weryfikacji podstawowych
parametréw, interfejsow oraz parametréw pracy, zwlaszcza w celu zapewnienia, ze system jest
interoperacyjny oraz ze spelnione s3 wymogi zasadnicze.

Podstawowe parametry podsystemu energetycznego
Napigcie i czestotliwo$é
Ustugi  kolejowe wymagaja standaryzacji wartosci napiecia i czestotliwosci przyjetych dla

interoperacyjno$ci. W tabeli 4.1 wymieniono stosowane napigcia i czgstotliwosci zaleznie od kategorii
olinii.

Tabela 4.1

Napigcia i czestotliwosci

Kategoria linii
Napiecie i czestotliwosé
Linie faczace Linie zmodernizowane Linie szybkie

Prad przemienny

25 kV 50 Hz X X X
Prad przemienny |
15 kV 16,7 Hz X X 9
Prad staly 2
3kV X X ]
Prad staly .
1,5 kv X X

(") W panstwach z sieciami elektrycznymi obecnie zasilanymi pradem przemiennym 15 kV 16,7 Hz ten system moze
by¢ stosowany w nowych liniach. Ten sam system mozna réwniez wykorzystywa¢ w przyleglych panstwach, jesli
jest to ekonomicznie uzasadnione.

(?) Zasilanie pradem stalym 3 kV moze by¢ stosowane we Wloszech i Hiszpanii w istniejacych liniach oraz na odcin-
kach nowych linii gdzie uzyskiwane sa predkosci 250 km/godz., jesli z zastosowaniem zasilania pragdem przemien-
nym 25 kV 50 Hz zwigzane byloby ryzyko zakldcania naziemnego i pokladowego wyposazenia sygnalizacyjnego
istniejacych linii umiejscowionych w poblizu nowej linii.

Napiecie na zaciskach podstacji i na pantografie powinno by¢ zgodne z zalacznikiem N do niniejszej TSI
Czestotliwo$¢ pradu powinna by¢ zgodna z zalgcznikiem N do niniejszej TSI. Napiecie i czestotliwosci
zostang zdefiniowane w spisie infrastruktury (zalacznik D do niniejszej TSI). Ocena zgodnosci — patrz
zalgcznik N.4.

Linie napowietrzne i pantografy

W przysztoéci na liniach szybkich, zmodernizowanych i taczacych powinien wystepowa¢ tylko jeden
rodzaj odbierakéw pradu stosowany we wszystkich pociggach jezdzacych na tych liniach. W celu
wdrozenia tego rozwigzania, we wszystkich w przyszlosci stosowanych szybkich pociagach beda
uzywane pantografy ze §lizgaczem 1 600 mm. Wszystkie nowo zbudowane elementy wyposazenia
napowietrznych linii jezdnych pradu przemiennego linii szybkich powinny by¢ zgodne z, odpowiednio,
punktami 4.1.2.1 i 4.1.2.3. Dotyczy to réwniez zmodernizowanych i faczacych linii zasilanych pradem
przemiennym i pradem statym.

Geometria napowietrznych linii jezdnych w sieciach prgdu przemiennego

Wysokos¢ prowadzenia przewodu jezdnego nad szynami, nachylenie przewodu jezdnego w stosunku do
toru oraz poprzeczne przemieszczenie przewodu jezdnego pod naporem wiatru bocznego sa
podporzadkowane warunkom interoperacyjnosci sieci szybkobieznej. Dopuszczalne wartosci podano
w tabeli 4.2.
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4.1.2.2.

4.1.2.3.

Tabela 4.2

Geometria napowietrznych linii jezdnych w sieciach pradu przemiennego

Nr Wyszczegdlnienie Linie faczace Linie z‘;r:r)l(eiyfiko— Linie szybkie

1 Nominalna wysoko$¢ prowadzenia | Migdzy 5 000 Migdzy 5 000 | 5080 lub
przewodu jezdnego (mm) i5750 (M), (», ()| 15500, () | 5300¢)

2 Dopuszczalne nachylenie prze- Nie dopuszcza si¢
wodu jezdnego w stosunku do toru | EN 50119, wersja 2001, pkt 5.2.8.2 planowanego
oraz zmienno$¢ nachylenia nachylenia

3 Dopuszczalne  przemieszczenie
poprzeczne przewodu jezdnego <400
pod naporem wiatru bocznego -

(mm) ()

(") Dla linii lgczgcych obstugujacych mieszany ruch towarowy i pasazerski, w przypadku eksploatacji wagonéw z
ponadwymiarowg skrajnia, wysoko$¢ prowadzenia przewodu jezdnego moze by¢ wigksza, pod warunkiem ze pan-
tograf jest przystosowany do poboru pradu o okreslonej jakosci, za$ zakres roboczy pantografu jest wystarczajacy,
jak wyszczeg6lniono w pkt 5.3.2.5.

(%) Na skrzyzowaniach jednopoziomowych wysoko$¢ prowadzenia przewodu jezdnego jest projektowana zgodnie z
dyrektywami krajowymi.

(%) Brana pod uwage wysokos¢ prowadzenia przewodu jezdnego oraz predkos¢ wiatru zostanie zdefiniowana w spisie
infrastruktury okre§lonym w zatgczniku D do niniejszej TSI

Geometria napowietrznych linii jezdnych powinna spelnia¢ wymagania ustanowione w zalgczniku H.3.1
do niniejszej TSL

Geometria napowietrznych linii jezdnych w sieciach prgdu statego

Dane do okreslenia geometrii napowietrznej linii jezdnej w sieciach pradu stalego w interoperacyjnym
transeuropejskim systemie kolei zostaly okreslone w tabeli 4.3.

Tabela 4.3

Geometria napowietrznych linii jezdnych w sieciach pradu statego

Nr Wyszczegdlnienie Linie fczace Linie zmodernizowane

Miedzy 5 000
i5600(), ()00

1 Nominalna wysoko§¢ prowadzenia Miedzy 5 0001 5 500 (3), (*)

przewodu jezdnego (mm)

2 Dopuszczalne nachylenie prze-
wodu jezdnego w stosunku do toru
oraz zmienno$¢ nachylenia

EN 50119, wersja 2001, pkt 5.2.8.2

3 Dopuszczalne  przemieszczenie
poprzeczne przewodu jezdnego
pod naporem wiatru bocznego
(mm) (%)

<400

(") Dla linii faczacych, obstugujacych mieszany ruch towarowy i pasazerski w przypadku eksploatacji wagonéw z
ponadwymiarowa skrajnig wysoko$¢ prowadzenia przewodu jezdnego moze by¢ wigksza, pod warunkiem ze pan-
tograf jest przystosowany do poboru pradu o okreslonej jakosci, zas zakres roboczy pantografu jest wystarczajacy,
jak wyszczegdlniono w pkt 5.3.2.5.

(?) Na skrzyzowaniach jednopoziomowych wysokos¢ prowadzenia przewodu jezdnego jest projektowana zgodnie z
dyrektywami krajowymi.

(}) Na okreslonych w przypisie 2 do tabeli 4.1 liniach we Wloszech wysokos¢ prowadzenia przewodu jezdnego wynosi
miedzy 5 000 i 5 300 mm. Inne wartosci dotyczg innych typow linii.

(*) Brana pod uwage wysokos§¢ prowadzenia przewodu jezdnego oraz predko$¢ wiatru zostanie zdefiniowana w spisie
infrastruktury okreslonym w zatgczniku D do niniejszej TSI

Geometria napowietrznych linii jezdnych powinna spelnia¢ wymagania ustanowione w zataczniku (J.3.1)
do niniejszej TSL

Geometria §lizgacza pantografu

W celu zapewnienia interoperacyjnosci zdefiniowano szerokos¢ i zakres roboczy $lizgacza pantografu,
szerokos$¢ nakladek stykowych oraz profil §lizgacza. W tabeli 4.4 okreslono dane dla rodzajow sieci: pradu
przemiennego i pradu stalego. Profil slizgacza pantografu przedstawiono na rys. 4.1.
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Tabela 4.4

Geometria §lizgacza pantografu dla sieci pradu przemiennego i pradu stalego

Nr Wyszczegélnienie Wszystkie kategorie linii
1 Szerokos¢ §lizgacza pantografu (mm) 1 600
2 Profil §lizgacza pantografu Patrz rysunek 4.1
3 Inne wymagania dotyczace sieci pradu przemien- | Patrz zalacznik H.3.2 do niniejszej TSI
nego
4 Inne wymagania dotyczace sieci pradu statego Patrz zalacznik J.3.2 do niniejszej TSI
Rys. 4.1

Profil §lizgacza pantografu
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1 Nabieznik wykonany z materialu izolacyjnego
2 Minimalna dlugos¢ nakladek stykowych
3 Dlugo$¢ zakorniczenia
4 Czgs¢ robocza §lizgacza odbieraka
5  Szerokos¢ §lizgacza odbieraka
4.2. Interfejsy podsystemu energetycznego
4.2.1. Spis interfejsow

4.2.1.1.  Interfejsy z infrastrukturg
— Skrajnie

— Zabezpieczenie przed porazeniem elektrycznym (uziemienie i faczenie)

4.2.1.2.  Interfejsy z urzgdzeniami kontrolno-decyzyjnymi i sygnalizacjg
— Prad sinusoidalny, wplyw na sygnalizacje i telekomunikacje wewnetrzna

— Sygnaly kontrolne niezb¢dne w sekcji separacji faz i systeméw

4.2.1.3.  Interfejsy z taborem
— Dynamiczna obwiednia pojazdu
— Ograniczenie maksymalnego poboru mocy
— Prad podczas postoju
— Napigcie i czgstotliwos¢
— Koordynacja zabezpieczenia elektrycznego
— Rozmieszczenie pantograféw
— Przejazd przez sekcje separacji faz
— Przejazd przez sekcje separacji systeméw

— Regulagja sily nacisku pantografu
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4.2.1.4.  Kryteria parametréw technicznych wspélne z taborem kolejowym
— Wskaznik mocy
— Hamowanie odzyskowe

— Charakterystyki harmoniczne i zalezne od nich przepigcia napowietrznej linii jezdnej

4.2.2. Charakterystyczne dane interfejséw

4.2.2.1.  Skrajnie

Skrajnie infrastruktury musza uwzglednia¢ przestrzen niezbednag do przejscia pantograféw w kontakcie
z wyposazeniem napowietrznej linii jezdnej i instalacji samego wyposazenia linii jezdnej. Wymiary tuneli
i innych budowli musza by¢ wzajemnie kompatybilne z geometrig wyposazenia linii napowietrznej oraz
dynamiczna obwiednia pantografu. (Dynamiczng obwiedni¢ pantografu okreslono w zalaczniku H
pkt 3.6 do niniejszej TSI). Przestrzen niezbedna do instalacji wyposazenia linii jezdnej przewiduje podmiot
orzekajacy. Oceng zgodnosci nalezy przeprowadzi¢ w ramach oceny podsystemu infrastruktury.

4.2.2.2.  Uziemienie i gczenie, zabezpieczenie przed porazeniem elektrycznym

Podsystem infrastruktury powinien obejmowac ogdlne systemy uziemienia wzdtuz trasy, zgodnie z
wymogami zabezpieczenia przed porazeniem elektrycznym okre$lonymi w EN 50 122-1. Zabezpieczenia
przed porazeniem elektrycznym w trakcie eksploatacji oraz w warunkach wystapienia awarii dokonuje
si¢, ograniczajgc napigcia dotykowe do akceptowalnych wartoéci granicznych okreslonych w EN
50 122-1, wersja 1997, pkt 7. W celu wykazania zgodnosci z wymaganiami nalezy przedstawi¢ wyniki
badan prowadzonych przez podmiot orzekajacy oraz odpowiednie specjalne zalecenia. Oceng zgodnosci
nalezy przeprowadzi¢ podczas oceny podsystemu infrastruktury.

4.2.2.3.  Pryd sinusoidalny, wplyw na sygnalizacje i telekomunikacje wewngtrzng

Prad sinusoidalny generowany przez tabor wplywa poprzez podsystem energetyczny na podsystem
kontrolno-decyzyjny i sygnalizacji. Dlatego problem ten jest rozpatrywany w ramach podsystemu
kontrolno-decyzyjnego i sygnalizacji. Podsystem energetyczny nie wymaga oceny zgodnosci.

4.2.2.4.  Dynamiczna obwiednia pojazdu

Konstrukcja wyposazenia linii napowietrznych powinna by¢ odpowiednia do obwiedni dynamicznej
pojazdéw. Przyjmowana skrajnia zalezy od kategorii linii zdefiniowanej w spisie infrastruktury
(zalacznik D do niniejszej TSI). Ocena zgodnosci jest przeprowadzana w ramach podsystemu
energetycznego.

4.2.2.5.  Ograniczenie maksymalnego poboru mocy

Zainstalowana moc szybkiej linii oraz linii zmodyfikowanej i linii faczacej warunkuje dopuszczalny pobor
mocy przez pociagi. Dlatego na pokladzie powinny by¢ instalowane urzadzenia ograniczajace prad,
zgodnie z opisem w zalaczniku O do niniejszej TSI. Oceng nalezy przeprowadzi¢ w ramach oceny
podsystemu taboru. Spis infrastruktury okre$lony w zalaczniku D do niniejszej TSI powinien zawieraé
informacje o maksymalnym poborze mocy.

4.2.2.6.  Ograniczenie prgdu pobieranego przez pocigg w czasie postoju

W przypadku sieci pradu statego 1,5 kV i 3,0 kV prad na postoju nalezy ograniczy¢ odpowiednio do 300
A 1200 A na pantograf. Oceny nalezy dokona¢ w ramach oceny podsystemu taboru.

4.2.2.7.  Napigcie i czgstotliwosé

Pociagi powinny mie¢ mozliwo$¢ pracy w zakresach napie¢ i czestotliwosci podanych w pkt 4.1.1 oraz
wyszczeg6lnionych w zataczniku N do niniejszej TSL. Ocene zgodnosci nalezy przeprowadzi¢ w ramach
oceny podsystemu taboru.
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4.2.2.8.

4.2.2.9.

4.2.2.10.

Koordynacja zabezpieczen elektrycznych

Koordynacja zabezpieczen elektrycznych na podstacjach i w jednostkach trakcyjnych jest konieczna do
optymalizacji sposobu usuwania zwar¢. (W zalaczniku E do niniejszej TSI podane sa odpowiednie
wymagania). Spis infrastruktury okreslony w zalaczniku D do niniejszej TSI powinien zawiera¢ informacje
o zabezpieczeniu podstacji.

Oceng zgodnosci nalezy przeprowadzi¢ wraz z podsystemem energetycznym w zakresie dotyczacym
projektowania i eksploatacji podstacji oraz wraz z podsystemem taboru w zakresie dotyczacym
wyposazenia jednostek trakcyjnych.

Rozmieszczenie pantografow

Sposdb rozmieszczenia pantograféw na pociagu powinien uwzglednia¢ maksymalng dtugo$¢ pociagu.
Maksymalna odleglos¢ pomigdzy pantografami jest mniejsza od 400 m. Ponadto odstep migdzy trzema
kolejnymi pantografami powinien by¢ wigkszy od 143 m. Dopuszczalna liczba pantograféw oraz
odleglo$ci migdzy nimi zalezg réwniez od wlasciwosci dynamicznych. W przypadku systemdéw zasilania
pradem przemiennym pantografy nie powinny by¢ polaczone elektrycznie. Patrz zalgcznik H (H.3.5)
w niniejszej TSL

Oceng zgodnosci nalezy przeprowadzi¢ w ramach oceny podsystemu taboru.

Przejazd przez sekcje separadji faz

Pociggi powinny mie¢ mozliwo$¢ przemieszczenia si¢ z jednej sekcji do drugiej, sasiadujacej z nig, bez
koniecznosci mostkowania dwoch faz.

Nalezy zapewni¢ odpowiednie $rodki umozliwiajace ponowne uruchomienie pociagu, ktéry zostat
zatrzymany na rozdziale faz. Uwagi konstrukcyjne znajduja si¢ w zataczniku H (H.3.3) do niniejszej TSI

Spis infrastruktury okre$lony w zalagczniku D do niniejszej TSI powinien zawiera¢ informacje o
konstrukgji sekgji separacji faz.

Pobér mocy (trakcyjnej i dla urzadzen dodatkowych) przez pociag podczas wjazdu na sekcje separacji faz
powinien spada¢ do zera. Moze to odbywa¢ si¢ automatycznie, bez udzialu maszynisty. Opuszczanie
pantograféw nie jest konieczne.

Wymagania odnos$nie projektowania podsystemu energetycznego
Dla przyszlych linii moga by¢ stosowane dwa rodzaje projektowania sekcji separacji faz:

— projektowanie separacji faz, gdzie wszystkie pantografy najdtuzszych interoperacyjnych pociagéw
znajdujg si¢ wewnatrz wstawki neutralnej. W tym przypadku nie ma ograniczen dotyczacych
rozmieszczenia i rozstawu pantograféw na pociagach. Dlugo$¢ wstawki neutralnej powinna wynosi¢
co najmniej 402 m. Szczegdlowe wymagania — patrz zalacznik H (H.3.3) do niniejszej TSI,

— krotka sekcja separacji faz nakladajaca ograniczenia dotyczace rozmieszczenia pantograféw na
pociagach, przedstawiona w zalagczniku H (H.3.3) do niniejszej TSI Catkowita dtugos¢ tej sekcji
separacji jest mniejsza od 142 m. Taki projekt wymaga, by odleglos¢ miedzy trzema kolejnymi
pracujgcymi pantografami byla wigksza od 143 m.

Dla istniejgcych linii mozna stosowaé rdézne rozwigzania bazujgc na przyjetym rozmieszczeniu
pantograféw na pociggu, zaleznie od mozliwosci planowania trasy, wymaganych osiagdw i inwestycji
mozliwych do przyjecia przez podmiot orzekajacy. Jesli istniejaca separacja faz nie umozliwia przejazdu
interoperacyjnych szybkich pociagéw, podmiot orzekajacy zapewnia odpowiednie procedury lub
konstrukgje alternatywne.

Informacje o konstrukgji sekcji separacji faz nalezy zamiesci¢ w spisie infrastruktury okreslonym
w zalgczniku D do niniejszej TSL

Ocen¢ zgodnosci dla projektu sekeji separacji faz nalezy przeprowadzi¢ w ramach oceny podsystemu
energetycznego.
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4.2.2.11.

Wymagania odno$nie podsystemu kontrolno-decyzyjnego i taboru

Na szybkich liniach podsystem kontrolno-decyzyjny i sygnalizacji powinien umozliwial automatyczne
dzialanie taboru przed i za sekcja separacji faz. Wyposazenie jednostek trakcyjnych powinno zadziataé
we wlasciwym czasie przed sekcja separacji faz, biorac pod uwage maksymalna dopuszczalna predkosé
jazdy. W celu oceny zgodnosci nalezy przeprowadzi¢ proby dzialania lacznie z podsystemami taboru
i kontrolno-decyzyjnym.

Przejazd przez sekgje separacji systemow

Uwagi ogdlne

Pociggi powinny mie¢ mozliwos¢ przemieszczenia si¢ z jednego systemu zasilania energia elektryczng do
drugiego, sasiadujgcego z nim, w ktérym stosowane jest inne zasilanie energia, bez koniecznosci
mostkowania dwéch systeméw. Niezbedne mechanizmy zalezg od typu obydwu systeméw zasilania oraz
od rozmieszczenia pantograféw na pociagu i predkosci jazdy.

Istniejg dwie mozliwosci przejazdu pociggu przez sekcje separacji systemow:

1) z pantografami uniesionymi i dotykajacymi przewodu jezdnego,

2) z pantografami opuszczonymi i niedotykajacymi przewodu jezdnego.

Wyb6r lezacy w gestii podmiotu orzekajacego musi zosta¢ ogloszony w spisie infrastruktury okreslonym
w zalgczniku D do niniejszej TSI

Wymagania odnos$nie projektowania podsystemu energetycznego

— Pantografy uniesione

Jesli sekcje separacji systeméw pokonywane sg z pantografami uniesionymi do przewodu jezdnego, maja
zastosowanie nastepujace warunki:

1) funkcjonalny projekt sekcji separacji systeméw jest okreslony nastgpujaco:

geometria roznych elementéw napowietrznej linii jezdnej musi uniemozliwial pantografom
zwieranie lub mostkowanie obydwu systeméw przy rozmieszczeniu pantograféw okreslonym
w pkt 4.2.2.9,

dla krétkich wstawek neutralnych, mechanika ukladu pantograf — napowietrzna linia jezdna musi
odpowiada¢ EN 50 119, wersja 2001, pkt 5.2, przy predkosci maksymalnej,

w podsystemie energetycznym nalezy zastosowaé zabezpieczenia w  celu zapobiezenia
mostkowaniu obydwu sasiadujacych systeméw zasilania energia elektryczna, jesli nie otworza sie
pokladowe wytaczniki,

przykladowy uklad sekcji separacji systeméw przedstawiono na rys. H.4 w zalaczniku H do
niniejszej TSI;

2) jesli predko$¢ przekracza 250 km/godz., wysoko$¢ prowadzenia przewodéw jezdnych w obydwu

systemach musi by¢ jednakowa. Szczegély oraz tolerancje podano w zalacznikach H i ] do niniejszej

urzadzenia zamontowane na taborze kolejowym powinny samoczynnie otwiera¢ wylaczniki przed
wjazdem na sekcje separacji i w celu wlaczenia odpowiednich obwodéw automatycznie rozpoznawaé
napigcie na pantografie w nowym systemie zasilania energia elektryczna.

— Pantografy opuszczone
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4.2.2.12.

4.2.3.

4.2.3.1.

Jesli sekcje separacji systeméw pokonywane sa z opuszczonymi pantografami, majg zastosowanie
nastepujace warunki:

1) konstrukcja sekcji separacji migdzy odmiennymi systemami zasilania energia elektryczna
powinna gwarantowa¢, ze w przypadku niezamierzonego pozostawienia pantografu na linii
jezdnej nie dojdzie do mostkowania obydwu systeméw zasilania i natychmiastowo nastapi
wylaczenie obydwu sekji zasilania. Zadzialanie w razie zwarcia zapewnia funkcjonowanie sekcji
izolowanych;

2) tego alternatywnego wyboru nalezy dokonad, jesli warunki pracy z uniesionymi pantografami nie
sa spetnione;

3) na liniach szybkich z réznymi wysoko$ciami prowadzenia przewodu jezdnego i na sekcjach
separadji istniejacych linii nieodpowiadajacych wymaganiom TSI, pantografy nalezy opuszczaé
podczas zmiany systemu zasilania energig elektryczna lub tam, gdzie predko$¢ jazdy nie pozwala
na instalacje sekcji przej$ciowych o dopuszczalnych pochyleniach (patrz zalaczniki H i ] do
niniejszej TSI);

4) na separacjach systeméw zasilania wymagajacych opuszczenia pantografu, opuszczanie
pantografu powinno odbywac si¢ bez udzialu maszynisty, uruchamiane sygnatami sterujgcymi.

Oceng zgodnosci konstrukeji sekcji separacji systemdw nalezy przeprowadza¢ w ramach podsystemu
energetycznego.

Wymagania odno$nie podsystemu kontrolno-decyzyjnego i taboru

Przed przejazdem przez sekcje separacji roznych systeméw zasilania energig elektryczna, gléwny
wylacznik w jednostce trakcyjnej zostaje otwarty samoczynnie, bez udziatu maszynisty, uruchomiony
sygnatami sterujacymi. Otwarcie musi nastapi¢ we wlasciwym czasie, tak by wyposazenie elektryczne
jednostki trakcyjnej odcinajace system zasilania energia elektryczng zostalo catkowicie wytaczone
przed osiagnigciem nowego systemu zasilania energia.

Podsystem kontrolno-decyzyjny i sygnalizacji przekazuje odpowiednie sygnaly do jednostki
trakcyjne;j.

Jednostki trakcyjne nalezy projektowaé tak, by byly zdolne do odbioru sygnatéw sterujacych linii
w celu otwarcia gléwnego wylgcznika i, jesli to konieczne, opuszczenia pantograféw bez udziatu
maszynisty. Je$li pantografy nie s3 odlgczane od przewodu jezdnego, podlgczone moga pozostaé
jedynie te obwody elektryczne jednostki trakcyjnej, ktére natychmiastowo dostosowuja si¢ do
systemu zasilania energia elektryczng na pantografie.

Konstrukgja i dzialanie sekeji separacji systeméw powinny zosta¢ objasnione w spisie infrastruktury
okre$lonym w zatgczniku D do niniejszej TSI

Oceng zgodnosci nalezy przeprowadzi¢ stosujac préby funkcjonowania lacznie z podsystemem
kontrolno-decyzyjnym i taboru.

Regulagja sity nacisku pantografu

Tabor powinien umozliwia¢ regulacje za pomocg wewnetrznych elementéw sterowania sily nacisku
pantografu w celu spelnienia wymagai okreslonych w pkt 5.3.2.7. Ocen¢ zgodnosci nalezy
przeprowadzi¢ w ramach podsystemu taboru.

Przepisy regulacyjne i eksploatacyjne

Ogdlne warunki regulacyjne

W celu zagwarantowania spéjnosci transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci stosuje sie
nastepujace przepisy regulacyjne i eksploatacyjne.
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4.23.2.

4.2.3.3.

4.2.3.4.

4.2.3.5.

Ochrona $rodowiska naturalnego

Ochrona Srodowiska naturalnego jest przedmiotem dyrektywy Rady 85/337/EWG dotyczacej oceny
wplywu niektorych przedsigwzigé na Srodowisko naturalne.

Szczegblne wymagania dla podsystemu energetycznego szybkich linii interoperacyjnych nie sa konieczne.

Zabezpieczenie przeciwpozarowe

Zabezpieczenie przeciwpozarowe jest przedmiotem dyrektywy 89/106/EWG i dokumentu
wyjasniajgcego do niej, w sprawie zasadniczych wymogéw bezpieczefistwa nr 2, ,Bezpieczenstwo
przeciwpozarowe”.

Szczegdlne wymagania dla podsystemu energetycznego szybkich linii interoperacyjnych nie sa konieczne.

Wyjgtki w przypadku realizacji prac

Specyfikacje dla podsystemu energetycznego i jego elementéw interoperacyjnych zdefiniowanych
w rozdziatach 4 i 5 niniejszej TSI majg zastosowanie do linii w normalnych warunkach eksploatacji lub
w przypadku nieprzewidzianych niesprawno$ci wymagajacych zastosowania planu konserwacji.

W niektérych sytuacjach, gdy prace zostaly z gory zaplanowane, spehnienie tych przepiséw moze by¢
niemozliwe réwnolegle z realizacja modyfikacji podsystemu energetycznego.

Tego typu tymczasowe odstgpstwa od zasad TSI dla danej linii okresla podmiot orzekajacy, ktéry
powinien zadbad, by nie powodowaly one zagrozenia dla bezpieczenstwa przejezdzajacych pociagow,
stosujgc nastgpujace przepisy ogdlne:

— dozwolone odst¢pstwa sg tymczasowe i zaplanowane na okreslony okres,

— przedsiebiorstwa kolejowe dzialajace na linii zostaja poinformowane na pi$mie o tymczasowych
odstepstwach, ich lokalizacji geograficznej, rodzaju oraz ich szczegdlowej sygnalizacji, w nocie
opisujacej rodzaj zastosowanej sygnalizacji specjalnej. Wzor takiej noty powinien zosta¢ dofgczony
do spisu infrastruktury okre$lonego w zalgczniku D do niniejszej TSI dla linii,

— wszelkim odstepstwom powinny towarzyszy¢ uzupelniajace $rodki bezpieczenistwa tak, by pozostat
spelniony wymodg zachowania poziomu bezpieczenistwa. Te Srodki uzupelniajgce moga
w szczegblnosci dotyczy¢:

— szczegdlowych postanowien odno$nie oceny prowadzonych prac,

— tymczasowego ograniczenia predkosci na odcinku linii okreslonym przez podmiot orzekajacy.

Spis infrastruktury europejskich linii interoperacyjnych

Dla kazdego odcinka linii transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci, podmiot orzekajacy lub
jego umocowany przedstawiciel sporzadza jednolity dokument o nazwie , Europejski spis infrastruktury”.
W dokumencie tym zebrane sa charakterystyki linii dotyczace wszystkich podsysteméw, w sktad ktérych
wchodza urzadzenia stacjonarne.

Umozliwia on:

— Panistwom Czlonkowskim odpowiedzialnym za wdrozenie podsystemu do eksploatacji opracowanie
dokumentu opisujacego dla kazdej linii szybkobieznej sieci transeuropejskiej przyjete podstawowe
parametry pracy,

— przedsi¢biorstwom kolejowym zapewnienie lub rozwazenie zapewnienia obstugi linii w celu
pozyskania informacji o jej szczegblowych cechach, jesli parametry lub specyfikacje
interoperacyjnosci zalezg od okreslonego wyboru podmiotu orzekajacego,

— w podsystemie energetycznym wskazanie dla kazdej jednorodnej sekgji linii i kazdego elementu
wyposazenia przyjetych ogélnych lub szczegétowych specyfikacji, na ktére nalezy zwréci¢ uwage
w celu zapewnienia dzialania linii. Ich list¢ zamieszczono w zalgczniku D do niniejszej TSI



13/t. 30 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 309

Podmiot orzekajacy zalacza ten dokument do deklaracji WE weryfikacji podsystemu energetycznego, jako
cze$¢ teki technicznej opisanej w zalaczniku V do dyrektywy 96/48/WE, w celu udzielenia zezwolenia na
oddanie do eksploatacji przez Panstwo Czlonkowskie.

4.3. Okreslone parametry pracy

4.3.1. Parametry pracy systemu zasilania energiq elektryczng, podstacji i stupow

43.1.1 Moc zainstalowana

Parametry pracy, jakie ma osiaggnaé podsystem energetyczny, powinny odpowiadaé stosownym
okre$lonym parametrom dla kazdej kategorii linii w systemie transeuropejskiej kolei duzych predkosci
pod wzgledem:

— maksymalnej predkosci linii,

— szczytowej mocy na pantografie i pobieranej przez pociagi,
— minimalnego odstepu czasowego miedzy pociggami,

— S$redniego napigcia uzytecznego.

Podmiot orzekajacy okresla rodzaj linii w zaleznosci od jej funkgji zgodnie z zatacznikiem F do niniejszej
TSI w spisie infrastruktury okreSlonym w zalgczniku D do niniejszej TSI Konstrukcja systemu
elektroenergetycznego powinna gwarantowaé mozliwo$¢ uzyskania przez zrédla energii okreslonych
parametrow pracy. Dlatego w pkt 4.2.2.5 podano wymagania dotyczace ograniczenia poboru mocy przez
podsystem taboru.

Obliczone $rednie napiecie uzyteczne na pantografie powinno by¢ zgodne z warto$ciami w zalaczniku L
do niniejszej TSL

4.3.1.2.  Bezpieczenistwo, uziemienie i tgczenie

Bezpieczenstwo systemu zasilania energig, podstacji i stupoéw nalezy zapewni¢ projektujgc i poddajac owe
instalacje probom zgodnie z EN 50 122-1, wersja 1997, pkt 5, 7 i 9. Podstacje i stupy nalezy zabezpieczy¢
przed dostgpem oséb niepowolanych.

4.3.1.3.  Wspdlczynnik mocy

Dopuszczalne warto$ci wspotczynnika mocy okreslono w zalgczniku G do niniejszej TSI. Na liniach
szybkich warto§¢ minimalna wynosi 0,95 w warunkach okreslonych w wyzej wymienionym dokumencie.
Oceng zgodnosci nalezy przeprowadza¢ w ramach oceny podsystemu taboru.

4.3.1.4.  Hamowanie odzyskowe

Systemy zasilania pradem przemiennym nalezy projektowaé tak, by umozliwialy wykorzystanie
hamowania odzyskowego jako hamulca zasadniczego umozliwiajacego ptynng wymiang mocy z innymi
pociggami lub z gtéwna siecig dostawcy. Patrz zalacznik K do niniejszej TSI

Wyposazenie pociggu powinno umozliwia¢ skorzystanie z innego systemu hamulcowego, jesli
hamowanie odzyskowe nie jest mozliwe.

Podmiot orzekajacy moze podja¢ decyzje o dopuszczeniu lub niedopuszczeniu hamowania odzyskowego
w systemach zasilanych pradem stalym. Spis infrastruktury okrelony w zalaczniku D do niniejszej TSI
powinien zawiera¢ niezbedne informacje.

Oceng zgodnosci instalacji stalych przeprowadza si¢ zgodnie z wymaganiami przedstawionymi
w zalgczniku K (K.4) do niniejszej TSI

Oceng zgodnosci taboru przeprowadza si¢ zgodnie z wymaganiami TSI dla taboru.
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4.3.1.5.

4.3.1.6.

4.3.1.7.

4.3.1.8.

4.3.1.9.

4.3.1.10.

Zewngtrzna kompatybilnosé elektromagnetyczna

Zewnetrzna kompatybilno$¢ elektromagnetyczna nie jest w sposéb szczegdlny okreslona dla
transeuropejskiego systemu kolei duzych predko$ci. W celu spetnienia wszystkich wymagan dotyczacych
kompatybilnosci elektromagnetycznej, instalacje zasilania energia elektryczng powinny by¢ zgodne z
normami serii EN 50 121-2 i EN 50 122. W ramach niniejszej TSI nie jest wymagana ocena zgodnosci.

Emisje harmoniczne do sieci publicznej

W zakresie emisji harmonicznych do sieci publicznych, w gestii podmiotu orzekajacego lezy uzyskanie
zgodnosci z normami krajowymi (lub normami europejskimi jesli sa dostgpne) oraz z wymaganiami sieci
publicznej. W ramach niniejszej TSI nie jest wymagana ocena zgodnoSci.

Charakterystyki harmoniczne i zalezne od nich przepiecia w napowietrznej linii jezdnej

W celu unikni¢cia niedopuszczalnych przepigé w napowietrznej linii jezdnej powodowanych sktadowymi
harmonicznymi generowanymi przez elektryczne jednostki napedowe, elektryczne jednostki napedowe
muszg odpowiadaé wymogom zalacznika P do niniejszej TSI Niezbedne wymagania zdefiniowane sa
w podsystemie taboru i ocen¢ zgodnosci nalezy przeprowadzal wraz z podsystemem taboru, jak
okreslono w zatgczniku P.

Zabezpieczenie przeciwporazeniowe

System zasilania energig elektryczng powinien by¢ zintegrowany z ogdlnym systemem uziemienia wzdtuz
linii w celu uzyskania zgodnosci z wymaganiami zabezpieczenia przeciwporazeniowego okreslonymi
w EN 50 122-1, wersja 1997, pkt 5, 7 i 9. Zabezpieczenia przed porazeniem elektrycznym w trakcie
eksploatacji oraz w warunkach wystapienia awarii dokonuje si¢, ograniczajac napiecia dotykowe do
akceptowalnych wartosci granicznych okre$lonych w EN 50 122-1, wersja 1997, pkt 7.21 7.3. Dla kazdej
instalacji nalezy przeprowadzi¢ badania w celu wykazania skutecznosci zabezpieczenia
przeciwporazeniowego. Badania moga obejmowac préby.

Plan konserwacji

Podmiot orzekajacy lub jego upowazniony przedstawiciel przygotowuje plan konserwacji w celu
zagwarantowania utrzymania okreslonych charakterystyk podsystemu energetycznego w granicach dla
nich przewidzianych.

Plan konserwacji powinien zawiera¢ przynajmniej nastgpujace elementy:
— procedury konserwacji podstacji i stupow,
— rejestracje warunkéw, uzyskanych wynikow i doswiadczen,

— zestawienie warto$ci granicznych ze wzgledu na bezpieczeristwo, ktére powodowalyby ograniczenie
predkosci pociagdw ze wzgledu na konieczno$¢ uzyskania zgodnosci ze specyfikacjami pkt 4.1.1,

— wskazanie czgstotliwosci kontroli oraz tolerancji mierzonych warto$ci wraz ze wskazaniem regut
réwnowazno$ci mierzonych wartosci z warto$ciami znormalizowanymi cytowanymi w podsekcji
4.3.1,

— S$rodki (ograniczenie predkosci, czas naprawy) podejmowane w razie przekroczenia zadanych
wartosci.

Procedury konserwacji nie moga pogarszaé warunkow bezpieczenstwa, takich jak ciaglos¢ obwodu
powrotnego pradu, ograniczanie przepi¢¢ oraz wykrywanie zwar¢. Nie moga obniza¢ ogélnych
parametrow pracy systemu i nie powinny powodowa¢ zaniku energii w zadnej cze¢sci napowietrznej linii
jezdnej.

Izolacja Zrédta zasilania w razie zagrozenia

Nalezy zainstalowaé wyposazenie oraz wdrozy¢ procedury inicjujace odlaczenie napigcia od jednostek
trakcyjnych i linii elektrycznych poprzez urzadzenia alarmowe umozliwiajace operatorowi zrédla
zasilania przeprowadzenie dzialan awaryjnych. Ocen¢ zgodnosci nalezy przeprowadzi¢ kontrolujac
urzadzenia przesylowe i instrukcje procedur.
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43.1.11.

4.3.2.1.

4.3.2.2.

4.3.2.3.

Kontynuacja zasilania energig elektryczng w razie zakldceri

Zrédha energii i napowietrzne linie jezdne powinny by¢ zaprojektowane tak, by umozliwiaé kontynuacje
dzialania w razie wystapienia zaktocen. Dokonad tego mozna, dzielac linie jezdne na sekcje elektryczne
i instalujac w podstacjach wyposazenie rezerwowe. Oceng zgodnosci nalezy przeprowadzié, kontrolujac
schematy obwodéw.

Parametry pracy napowietrznych linii jezdnych

Uwagi ogdlne

Parametry pracy jakie musi osigga napowietrzna linia jezdna powinny odpowiadaé stosownym
parametrom pracy okreSlonym dla kazdej kategorii linii transeuropejskiego systemu kolei duzych
predkosci w funkeji:

— maksymalnej predkosci linii, oraz
— zapotrzebowania mocy na pantografach pociagéw.

Napowietrzna linia jezdna musi gwarantowa¢ okreslone parametry pracy zgodnie z deklaracja zlozong
przez podmiot orzekajacy w ramach okreslonych w pkt 4.3.1.1.

Bezpieczetistwo, uziemienie, tgczenie

Bezpieczenistwo napowietrznych linii jezdnych jest osiggane poprzez konstruowanie tych urzadzent
zgodnie z normami europejskimi EN 50 119, wersja 2 001, pkt 5.1.2 i EN 50 122-1, wersja 1997, pkt 5,
7 1 9. Wszystkie czesci skladowe znajdujace si¢ pod napigciem muszg by¢ instalowane poza zasiggiem
uzytkownikow i wszelkich oséb trzecich.

Wymagania odnosnie zachowania dynamicznego oraz jakosci odbioru prgdu

Konstrukcja wyposazenia linii napowietrznej musi odpowiada¢ wymaganiom odnoénie zachowania
dynamicznego. Uniesienie przy projektowej predkosci linii musi odpowiadaé wymaganiom zawartym
w EN 50 119, wersja 2001, pkt 5.2.1.2 i w tabelach 4.5 i 4.6 w niniejszej TSI

Jako$¢ odbioru pradu ma podstawowe znaczenie dla trwalosci przewodu jezdnego i dlatego musi by¢
zgodna z uzgodnionymi i mierzalnymi parametrami.

Jako$¢ odbioru mozna oceni¢ na podstawie $redniej wartoéci F,, i odchylenia standardowego o
zmierzonych lub symulowanych sit nacisku lub na podstawie zliczania wytadowan tukowych. Kryteria dla
systeméw zasilania pradem przemiennym wymieniono w tabeli 4.5, a kryteria dla systeméw zasilania
pradem stalym w tabeli 4.6.

Podmiot orzekajacy decyduje o zastosowaniu kryterium wspolpracy z pozycji nr 1 (sita nacisku) lub
pozydji nr 2 (wyladowania lukowe) zgodnie z tabelg 4.5 lub 4.6.

Wspdlprace uznaje si¢ za zgodnag z przepisami niniejszej TSI, jesli wymogi
— pozycji 1 lub 2 tabeli 4.5, oraz

— pozycji 3 tabeli 4.5,

sq spelnione.

Wyniki prob dla podobnych systeméw napowietrznych linii jezdnych mozna wykorzystad jako podstawe
do oceny zgodnosci.

Do zbadania zgodnosci parametréw pracy z wymaganiami, gdy wykorzystywany jest wigcej niz jeden
pantograf, nalezy wzia¢ pod uwage pantograf wykazujacy najbardziej niekorzystne wartosci.
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4.3.2.4.

Tabela 4.5

Warunki wspélpracy, systemy zasilania pradem przemiennym

. Linie szybkie
Nr Wyszczegdlnienie izn];l:(liir}rqliczz(?s:ane — A
Istniejgce Nowe
1 Skorygowana $rednia sifa F,, (N) (%) Patrz pkt 5.3.1.6 1 5.3.2.7 (?) Patrz
pkt 5.3.1.6 ()
Odchylenie standardowe o,,,, (N) 0,3 F,
przy predkosci maksymalnej
2 Udzial procentowy wyladowan <0,14

tukowych przy predkosci maksy-
malnej, NQ (%)

3 Przestrzen potrzebna do maksymal- Patrz EN 50119, wersja 2001 2.5, ()
nego uniesienia ramienia podtrzy- pkt 5.2.1.2
mujacego przy niesprzyjajacych
warunkach aerodynamicznych

Definicje, wartoéci i proby — patrz zatacznik Q

(") F,, jest dynamicznie skorygowang wartoscia Srednig sity nacisku uzyskang ze statystycznej analizy wynikéw pomia-
réw lub symulagji sily nacisku.

(%) orekcje dynamiczng nalezy zastosowaé dla wartosci podanych w pkt 5.3.1.6 i 5.3.2.7.

(®) S, jest otrzymanym w wyniku obliczen, symulagji lub pomiaru uniesieniem przewodu jezdnego na ramieniu pod-
trzymujacym powodowanym w normalnych warunkach pracy przez jeden lub kilka pantograféw przy $redniej sile
nacisku F,, i dla maksymalnej predkosci linii, zgodnie z EN 50 119 wersja 2001, pkt 5.2.1.2.

Tabela 4.6

Warunki wspélpracy, systemy zasilania pradem stalym

Nr Wyszczegdlnienie Linie faczace i zmodernizowane (1)
1 Skorygowana $rednia sita F, (N) () Patrz pkt 5.3.1.6 i 5.3.2.7 (%)
Odchylenie standardowe o,,,,, (N) przy pred- 03F,

kosci maksymalnej

2 Udzial procentowy wyladowan tukowych < 0,20
przy predkosci maksymalnej, NQ (%)

3 Przestrzen potrzebna do maksymalnego unie- | Patrz EN 50119, wersja 2001 pkt 5.2.1.2 (%)
sienia ramienia podtrzymujacego  przy
niesprzyjajacych warunkach aerodynamicz-
nyc!

Definicje, wartoéci i proby — patrz zatacznik Q

(") Do linii we Wioszech i Hiszpanii, kt6rych dotyczy uwaga 2 do tabeli 4.1, maja rowniez zastosowanie wartosci okre-
$lone dla linii zmodernizowanych.

(?) F,,jest dynamicznie skorygowang wartoscia $rednig sity nacisku uzyskang ze statystycznej analizy wynikéw pomia-
réw lub symulagji sily nacisku.

(}) Korekeje dynamiczng nalezy zastosowa¢ dla wartosci podanych w pkt 5.3.1.6 i 5.3.2.7.

(% S, jest otrzymanym w wyniku oblicze, symulacji lub pomiaru uniesieniem przewodu jezdnego na ramieniu pod-
trzymujgcym powodowanym w normalnych warunkach pracy przez jeden lub kilka pantograféw przy sredniej sile
nacisku F,, i dla maksymalnej predkosci linii.

Zabezpieczenie przeciwporaZeniowe

Napowietrzne linie jezdne muszg by¢ zintegrowane z og6lnym systemem uziemienia wzdhuz linii w celu
uzyskania zgodno$ci z wymaganiami zabezpieczenia przeciwporazeniowego okreslonymi w EN
50 122-1, wersja 1997, pkt 5, 7 i 9. Zabezpieczenia przed porazeniem elektrycznym w trakcie
eksploatacji oraz w warunkach wystapienia awarii dokonuje si¢, ograniczajgc napiecia dotykowe do
akceptowalnych wartosci granicznych okreslonych w EN 50 122-1, wersja 1997, pkt 7.2 7.3. Dla kazdej
instalacji nalezy przeprowadzi¢ badania w celu wykazania skutecznoci zabezpieczenia
przeciwporazeniowego.
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4.3.2.5.

4.3.2.6.

5.1.

Nacisk statyczny i aerodynamiczny

Podmiot orzekajacy okresla znamionowy nacisk statyczny w nastgpujacych granicach:
— 70 N + 20 N/-10 N dla systeméw zasilania pradem przemiennym,
— 110 N + 10 N dla systeméw zasilania pragdem stalym 3 kv,

— 90 N + 20 N dla systeméw zasilania pragdem stalym 1,5 kV.

W systemach zasilania pradem stalym, dla poprawy kontaktu weglowych nakladek odbiorczych z
przewodem jezdnym wymagana moze by¢ wigksza sila, zazwyczaj 140 N, w celu uniknigcia
niebezpiecznego nagrzewania si¢ przewodu jezdnego podczas postoju pociagu z pracujacymi
urzadzeniami dodatkowymi.

Warto$¢ catkowitej $redniej sity unoszacej musi by¢ zgodna z wartoscig Sredniej sily nacisku F
wymaganej do uzyskania dobrej jakosci odbioru pradu (patrz pkt 4.3.2.3, 5.3.1.6 i 5.3.2.7).

Oceny zgodno$ci dokonuje sig, oceniajac ,pantograf” odpowiadajacy wymogom interoperacyjnosci.

Plan konserwagji

Podmiot orzekajacy lub jego upowazniony przedstawiciel przygotowuje plan konserwacji w celu
zagwarantowania utrzymania okre$lonych charakterystyk podsystemu energetycznego w granicach dla
nich przewidzianych.

Plan konserwacji powinien zawiera¢ przynajmniej nastgpujace elementy:
— procedury konserwacji napowietrznych linii jezdnych,
— rejestracje warunk6w, uzyskanych wynikow i doswiadczen,

— zestawienie warto$ci granicznych ze wzgledu na bezpieczenistwo, ktére powodowalyby ograniczenie
predkosci pociagéw z uwagi na wysoko§¢ prowadzenia przewodu jezdnego oraz zygzakowanie
zgodnie z pkt 4.1.2.2 i 4.1.2.3 niniejszej TSI,

— wskazanie czgstotliwosci kontroli oraz tolerancji mierzonych wartosci dla danych geometrycznych
i dynamicznych, jak réwniez $rodkéw uzywanych do ich sprawdzenia wraz ze wskazaniem regut
réwnowaznosci mierzonych warto$ci z warto$ciami znormalizowanymi cytowanymi w podsekgji
4.3.2,

— S$rodki takie, jak ograniczenie predkosci i przewidywany czas naprawy w razie przekroczenia
zadanych wartosci.

Procedury konserwacji nie moga pogarszal warunkéw bezpieczenstwa, takich jak cigglos¢ obwodu
powrotnego pradu, ograniczanie przepig¢ oraz wykrywanie zwar¢. Nie moga obnizaé¢ ogdlnych
parametrOw pracy systemu.

Granice migdzy liniami szybkimi a innymi liniami
W gestii podmiotu orzekajacego lezy okreslenie miejsca na krotkim odcinku trasy faczacym lini¢ szybka

z inna linia, w ktérym obowigzuja wymagania TSI podsystemu energetycznego dla linii szybkich
i zachowane sg parametry pracy okre$lone w niniejszej TSI

ELEMENTY INTEROPERACY]JNE

Uwagi ogélne

Zgodnie z art. 2 lit. d) dyrektywy 96/48/WE elementami interoperacyjnymi sg:,wszystkie elementarne
czesci skladowe, grupy czesci sktadowych, podzespoly lub kompletne zespoly wyposazenia wlaczonego
lub przeznaczonego do wigczenia do podsystemu, od ktérego bezposrednio lub posrednio zalezy
interoperacyjnos¢ transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci”.

Elementéw interoperacyjnych dotycza odpowiednie przepisy dyrektywy 96/48/WE. W zakresie
obejmujgcym podsystem energetyczny zostaly one wymienione w sekgji 5.2 niniejszej TSI
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5.2. Definicje elementéw interoperacyjnych

Dla podsystemu energetycznego zdefiniowano nastgpujace elementy:

— napowietrzna linia jezdna: napowietrzna linia jezdna jest linia jezdng umieszczona powyzej gornej
granicy skrajni pojazdu i zasilajaca pojazdy energia elektryczng za posrednictwem montowanych na
dachu urzadzeni do odbioru pradu nazywanych pantografami. W sieciach kolei duzych predkosci
stosowane sg napowictrzne linie jezdne zawieszone na lince nosnej, w ktorych przewdd jezdny
(przewody jezdne) jest/sa zawieszone na jednej lub wigkszej liczbie podtuznych linek nosnych.
Elementy podtrzymujace, takie jak wysiegniki, maszty i fundamenty nie wplywaja na
interoperacyjno$¢ i dlatego nie zostaly ujete w niniejszej TSI,

— pantograf: pantografy sa urzadzeniami do odbierania pradu z jednego lub wigkszej liczby przewodéw
jezdnych, majacymi posta¢ mechanizmu przegubowego umozliwiajacego pionowe przemieszczenie
Slizgacza listwowego. Slizgacz listwowy posiada nakladki stykowe i ich mocowania. Konce $lizgacza
listwowego majg postaé skierowanych w dét nabieznikow,

— nakladki stykowe: nakladki stykowe s3 wymiennymi cze$ciami lizgacza listwowego znajdujacymi sie
w bezposrednim kontakcie z przewodem jezdnym i z tego powodu ulegaja zuzyciu.

5.3. Charakterystyka element6w

5.3.1. Napowietrzna linia jezdna

5.3.1.1.  Ogdlna konstrukgja

Konstrukcja napowietrznych linii jezdnych musi odpowiadaé wymogom EN 50 119, wersja 2001, pkt 5
i 6. Wymagania dodatkowe, dotyczace w szczegdlnosci szybkich linii, wymieniono w dalszej czgsci.

Napowietrzna linia jezdna musi charakteryzowac si¢ okreslonymi dla danej linii parametrami pracy,
szczegblnie odnosnie maksymalnej predkosci jazdy i zdolnosci przesylu pradu.

5.3.1.2.  Obcigzalnosé prgdowa

Obcigzalno$¢ pradowa zalezy od warunkéw otoczenia, jakimi sg: maksymalna temperatura otoczenia
oraz najmniejsza predkos¢ bocznego wiatru okre$lona dla kazdej poszczegdlnej linii w spisie
infrastruktury zdefiniowanym w zalgczniku D do niniejszej TSI, jak rowniez dopuszczalne temperatury
elementéw linii jezdnej oraz czas trwania dziatania pradu. Konstrukcja napowietrznej linii jezdnej musi
uwzglednia¢ wartosci graniczne temperatur maksymalnych wyszczegélnione w zalaczniku B do EN
50 119, wersja 2001, bioragc pod uwage dane przedstawione w EN 50 149, wersja 1999, pkt 4.5, tabele
3 i 4. Analiza musi wykazad, ze linia jezdna jest w stanie spelni¢ okreslone wymagania.

5.3.1.3.  Podstawowe parametry

Konstrukcja napowietrznych linii jezdnych musi by¢ zgodna z podstawowymi parametrami
wyszczeg6lnionymi w pkt 4.1.2.1 1 4.1.2.2.

5.3.1.4.  PredkosC propagadji fali

Predko$¢ propagacji fali w przewodach jezdnych jest charakterystycznym parametrem do oceny
przydatnosci linii jezdnej do szybkiej pracy. Parametr 6w zalezy od masy wlasnej oraz naprezenia
przewodu jezdnego. Maksymalna predkos¢ robocza nie moze by¢ wicksza niz 70 % predkosci propagacji
fali. Patrz réwniez EN 50 119, wersja 2001, pkt 5.2.1.4.

5.3.1.5.  Elastyczno$¢ i jednorodnos¢ elastycznosci

Elastyczno$¢ i jednorodno$¢ na dtugosci sg istotne z punktu widzenia wysokiej jako$ci odbioru pradu oraz
ograniczenia procesow zuzycia. Jednorodnos¢ elastyczno$ci mozna ocenic, wykorzystujac wspotezynnik
jednorodnosci u

e .
u=e ———+ e .-100(%)

max

gdzie:

e maksymalna elastyczno$¢ na rozpietosci,

max

¢ Mminimalna elastyczno$¢ na rozpigtosci.
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5.3.1.6.

W przypadku linii szybkich nalezy dazy¢ do uzyskania jak najnizszej wartosci parametru u; w tabeli 5.1
podano wartosci graniczne u przyjmowane dla kazdego typu napowietrznej linii jezdnej.

Tabela 5.1

Jednorodnos$¢ elastycznosci u w %

Predkos$¢ jazdy km/godz.
Typ linii jezdnej
200-230 230-300 Powyzej 300
Bez linki pomocniczej <40 <40 <25
Z linkg pomocnicza <20 <10 <10

Dla linii szybkich elastyczno$¢ w polowie rozpigtosci nalezy ograniczy¢ do wartodci mniejszych od 0,5
mm/N. Linia jezdna musi spelnia¢ wymagania EN 50 119, wersja 2001, pkt 5.2.1.3.

Srednia sita stykowa

W niniejszym punkcie ustalono $rednie wartosci sit stykowych, dla ktérych musza by¢ projektowane linie
jezdne.

Na rys. 5.1 przedstawiono w funkeji predkosci jazdy $rednig site stykowa F, bedaca wypadkowa

Rys. 5.1

Docelowa zaleznos¢ Sredniej sity stykowej F,, od predkosci jazdy w sieciach pradu

przemiennego

200

160 //
120 4/

o //

|_—T"F,=0,00097 *V2+70 (1)
80 | e

40
00 40 80 120 160 200 240 280 \' 360
Predkodé —— -
(1) Vw km/godz.

skladowej statycznej i aerodynamicznej nacisku z uwzglednieniem korekcji dynamicznej, jaka nalezy
przyklada¢ do przewodu jezdnego w sieciach pradu przemiennego.

W tym kontekscie F,, reprezentuje warto$¢ docelowa, jaka nalezy uzyska¢, aby zapewnic z jednej strony
odbiér pradu bez nadmiernych wyladowan tukowych oraz, z drugiej strony, nie doprowadzaé do
przekroczenia granicznego zuzycia i uszkodzenia naktadek odbierajacych prad.

W przypadku pociagéw z wieloma pantografami dziatajgcymi réwnoczesnie, Srednia sita stykowa F,, dla
kazdego pantografu nie moze by¢ wieksza niz warto$¢ wynikajaca z rys. 5.1, poniewaz kazdy pantograf
musi spelnia¢ kryteria odbioru pradu.

Odnoénie systeméw zasilania pragdem stalym, $rednia sila stykowa F,, bedgca wypadkowa sktadowej
statycznej i aerodynamicznej nacisku z uwzglednieniem korekeji dynamicznej, jaka nalezy przyklada¢ do
przewodu jezdnego w sieciach pradu stalego 1,5 kV i pradu stalego 3,0 kV, zostala przedstawiona
w funkgji predkosci jazdy na rys. 5.2. Dla linii pradu stalego 1,5 kV nacisk statyczny powinien wynosi¢
140 N ze wzgledu na warunki przeplywu pradu podczas postoju.
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W przypadku pociagéw z wicloma pantografami dziatajacymi réwnocze$nie, $rednia sifa stykowa F,, dla
kazdego pantografu nie moze by¢ wigksza niz warto$¢ wynikajaca z rys. 5.2, poniewaz kazdy pantograf
musi spetnia¢ kryteria odbioru pradu.

Rys. 5.2

Docelowa zalezno$¢ Sredniej sity stykowej F,, od predkosci jazdy w sieciach pradu statego
(DC) 1,5 kV i pradu statego (DC) 3,0 kV

200
N DC1,5kv /
// -

120 et

160

80
DC3kv F,=0,00097*V2+110
DC1,5kV F, =0,00228*V2+ 90
40
0
0 40 80 120 160 200 km/h 280

Predko$§¢ e

5.3.1.7.  Konserwacja

Wytwoérca musi  dostarczy¢ wszelkich niezbednych informacji umozliwiajacych podmiotowi
orzekajgcemu przygotowanie projektu planu konserwacji ze szczegdlnym uwzglednieniem geometrii linii
napowietrznej, zuzycia przewodu jezdnego, w szczegdlnosci w punktach krytycznych, takich jak
skrzyzowania, zwrotnice i zaktadki.

5.3.1.8.  Prgd podczas postoju

Dopuszczalny prad na postoju musi by¢ dopuszczalny zaréwno dla przewodu jezdnego, jak i naktadek
odbiorczych pantografu w celu zapewnienia wlasciwego zasilania pokladowego wyposazenia
dodatkowego zainstalowanego w pociagu. W sieciach pradu stalego 1,5 kV nalezy zapewni¢ nat¢zenie
pradu na pantografie 300 A, natomiast w sieciach pradu statego 3,0 kV nalezy zapewni¢ nat¢zenie pradu
na pantografie 200 A. W trakcie préb napowietrznej linii jezdnej z zastosowaniem metodologii okreslonej
w EN 50 206-1, wersja 1998, pkt 6.13 temperatura przewodu jezdnego nie moze przekraczaé wartoéci
granicznych podanych w zalaczniku B do EN 50 119, wersja 2001.

5.3.2. Pantograf

5.3.2.1.  Ogdlna konstrukgja
Pantograf musi charakteryzowac si¢ okre$lonymi dla danej linii parametrami pracy, szczegdlnie odnosnie

maksymalnej predkosci jazdy i zdoInosci przesytu pradu. Jesli dalej nie stwierdzono inaczej, stosowana
jest EN 50 206. Instalacja pantografu na taborze jest rozpatrywana w ramach podsystemu taboru.

5.3.2.2.  Podstawowe parametry

Konstrukcja pantografu musi odpowiadaé podstawowym parametrom okreslonym w sekcji 4.1.
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5.3.2.3.

5.3.2.4.

5.3.2.5.

5.3.2.6.

5.3.2.7.

Obcigzalno$¢ prgdowa

Pantograf musi by¢ skonstruowany do przekazywania okreslonego pradu do pojazdéw. Wytworca musi
zapewnic¢ okreslony prad znamionowy. Szczegdlng uwage nalezy pos$wigcic charakterystycznym danym
zaleznym od zastosowanego systemu zasilania pradem przemiennym lub stalym. Analiza musi wykazac,
ze pantograf jest w stanie przenosi¢ okreslony prad.

Konstrukgja izolacji

Pantografy s3 montowane na dachu pojazdéw, odizolowane od ziemi. Konstrukgja izolacji powinna
uwzglednia¢ obciazenia napigciowe. Informacja o danych jakie nalezy zweryfikowaé znajduje sig
w zalgczniku N do niniejszej TSI dla napiec systemu i w EN 50 124-1, wersja 1999, tabela 2 dla wymogéw
koordynaciji izolacji. Izolatory nalezy badac zgodnie z EN 60 383.

Wysokos¢ robocza pantografow

Pantografy muszg mie¢ mozliwo$¢ pracy przy wysokosciach prowadzenia przewodu jezdnego migdzy
4800 mm a 6400 mm. W przypadku eksploatacji w Wielkiej Brytanii i Finlandii na liniach
zmodyfikowanych lub laczacych, wysokos¢ jest inna. Patrz sekcja 7.3.

Nacisk statyczny

Nacisk statyczny jest Srednia pionowa silg nacisku wywierang przez lizgacz na lini¢ jezdng w kierunku
do gory, wywolywang przez urzadzenie podnoszace pantograf, gdy pantograf jest uniesiony, a pojazd nie
porusza sig.

W sieciach pradu przemiennego nacisk statyczny musi by¢ regulowany w granicach od 40-120 N.

W sieciach pradu statego, w celu poprawy kontaktu listew odbieraka z przewodem jezdnym, aby unikna¢
niebezpiecznego nagrzewania si¢ przewodu jezdnego podczas postoju pociagu z pracujacym
wyposazeniem dodatkowym, moze by¢ potrzebna wigksza sita. W sieciach pradu stalego nacisk statyczny
musi by¢ regulowany w granicach miedzy 50 a 150 N.

Pantografy oraz ich mechanizmy zapewniajace niezbedne sily nacisku musza umozliwia¢ wykorzystanie
pantograféw na kazdego typu interoperacyjnej napowietrznej linii jezdnej. Szczegdly i sposéb oceny —
patrz EN 50 206-1, wersja 1998, pkt 6.3.1

Sredni nacisk stykowy i parametry wspdlpracy systemu linia napowietrzna/pantograf

Sredni nacisk stykowy jest $rednig wartoicia sit wywolanych oddziatywaniami statycznymi
i aerodynamicznymi. Jest réwny sumie nacisku statycznego (pkt 5.3.2.6) sily aerodynamicznej
wywolywanej przeplywem powietrza wokot elementow pantografu przy rozpatrywanej predkosci. Sredni
nacisk stykowy stanowi parametr charakterystyczny pantografu dla danego taboru i danego rozwigzania
konstrukeyjnego pantografu. Sredni nacisk stykowy jest mierzony na §lizgaczu odbieraka zgodnie z
zalgcznikiem Q (Q.4.2.2).

Warto$¢ Sredniego nacisku stykowego musi odpowiadac $redniemu naciskowi stykowemu F okreslonemu
w pkt 5.3.1.6.

Dla istniejacych faczacych, zmodernizowanych i szybkich linii pradu przemiennego, ktére nie spetnityby
wymagan okre§lonych w pkt 5.3.1.6, pantograf musi by¢ zaprojektowany tak, by zalezny od predkosci
jazdy $redni nacisk stykowy F,, oprocz krzywej docelowej zgodnie z rys. 5.1, mdogh przyjmowad wartosci
wedlug innych krzywych regulacji C1 i C2.

Krzywe te zdefiniowano w zalaczniku Q (Q.4.1).

Wytwoérca pantografu musi zapewni¢ mozliwo$¢ wykonania na pokladzie zmiany charakterystyki
pomiedzy trzema krzywymi, uwzgledniajac odpowiednie informacje, np. zastosowanie pantografu 1 950
mm lub informacje o napigciu w napowietrznej linii jezdnej. Okreslony w zalaczniku D do niniejszej TSI
spis infrastruktury na istniejacych liniach musi wskazywac, ktorg krzywa nalezy uwzgledni¢, tzn. krzywa
docelowg czy alternatywne krzywe C1 lub C2.
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W przypadku pociagéw, w ktdrych réwnoczesnie pracuje wiele pantograféw, nacisk stykowy F,, dla
kazdego pantografu nie moze by¢ wigkszy od warto$ci wynikajacej z krzywej docelowej przedstawionej
w pkt 5.3.1.6 lub jednej z krzywych C1 lub C2, poniewaz dla kazdego pantografu osobno musza by¢
spetnione kryteria odbioru pradu.

Wymagania te przedstawiono w zalaczniku Q.

Oceny nalezy dokona¢ zgodnie z zalacznikiem Q.

5.3.2.8.  Urzgdzenie automatycznego opuszczania

Pantografy musza by¢ wyposazone w urzadzenie opuszczajace pantograf w razie usterki zgodnie z EN
50 206-1, wersja 1998, pkt 4.9.

5.3.2.9.  Prgd podczas postoju

Prad pobierany przez pociagi podczas postoju musi by¢ dopuszczalny zaréwno dla przewodu jezdnego,
jak i nakladek odbiorczych pantografu w celu zapewnienia wlasciwego zasilania wyposazenia
dodatkowego zamontowanego w pociggu. W sieci pradu stalego, w celu zapewnienia zgodnosci z
przepisami pkt 5.3.1.8, nalezy zagwarantowac prad 300 A na pantograf. Analiza musi wykaza¢ zdolno$¢
pantografu do przenoszenia okreslonego pradu podczas postoju.

Ocena zgodnosci — patrz EN 50 206-1, wersja 1998, pkt 6.13 oraz zalacznik Q.

5.3.3. Nakladki stykowe

5.3.3.1.  Parametry podstawowe

Nakladki stykowe pantograféw muszg spetnia¢ podstawowe parametry podane w sekgji 4.1.

5.3.3.2.  Materialy

Materialy stosowane na nakladki stykowe pantograféw musza by¢ kompatybilne pod wzgledem
fizycznym i energetycznym z materialem przewodu jezdnego w celu zapobiezenia nadmiernemu
$cieraniu powierzchni przewodéw jezdnych, aby ograniczy¢ do minimum zuzycie zaréwno przewodow,
jak i nakladek stykowych. Do wspélpracy z przewodami jezdnymi wykonanymi z miedzi lub stopéw
miedzi dopuszcza si¢ nakladki weglowe lub nasycane weglem z materiatami domieszkowymi. Dlatego
przede wszystkim takie polaczenie nalezy stosowac w transeuropejskim systemie kolei duzych predkosci.

Po uzgodnieniu w sieci pradu stalego mozna stosowaé inne materialy. W takim przypadku nakladki
stykowe nie mogg by¢ uwazane za interoperacyjne. Patrz zalgcznik M (M.2) niniejszej TSI

5.3.3.3.  Obcigzalnos¢ prgdowa

Materiat i przekrdj poprzeczny nakladek stykowych nalezy wybieraé, uwzgledniajac najwigkszy prad, dla
jakiego zaprojektowana zostala nakladka stykowa. Na nakladce wytwérca musi zaznaczy¢ prad
znamionowy. Proby typu musza wykazaé zgodno$é, jak wyszczegdlniono w zalgczniku M (M.4) do
niniejszej TSI

5.3.3.4.  Prgd na postoju

Dopuszczalny poziom pradu na postoju musi by¢ dopuszczalny zaréwno dla przewodu jezdnego, jak
i nakladek odbiorczych pantografu w celu zapewnienia wlaiciwego zasilania wyposazenia dodatkowego
zamontowanego w pociagu. W sieci pradu stalego, w celu zapewnienia zgodnosci z przepisami
pkt 5.3.1.8, nalezy zagwarantowac prad 300 A na pantograf. Analiza musi wykaza¢ zdolno$¢ pantografu
do przenoszenia okre$lonego pradu podczas postoju. Ocena zgodnosci — patrz zalacznik M (M.3) do
niniejszej TSI

5.3.3.5.  Wykrywanie peknigcia nakladki stykowej

Nakladka stykowa musi by¢ zaprojektowana tak, aby wszelkie usterki naktadek stykowych byly
wykrywane i aby nastgpowalo uruchomienie opuszczenia pantografu. Patrz EN 50 206-1, wersja 1998,
pkt 4.9.
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6. OCENA ZGODNOSCI I/LUB DOPUSZCZENIA DO UZYTKOWANIA

6.1. Elementy interoperacyjne

6.1.1. Procedury i moduly oceny

Procedura oceny zgodnosci elementéw interoperacyjnych zdefiniowanych w rozdziale 5 niniejszej TSI
musi by¢ przeprowadzana poprzez zastosowanie moduléw wyszczegdlnionych w zalaczniku A do
niniejszej TSI

Jesli podmiot orzekajacy moze wykazal, ze badania lub weryfikacja dla wcze$niejszych wnioskow
pozostaja wazne dla nowych wnioskow, jednostka notyfikowana uwzglednia je podczas oceny zgodnosci.

Procedury oceny zgodnosci elementow interoperacyjnych: napowietrznych linii jezdnych, pantografow
i nakladek stykowych zgodnie z definicja w rozdziale 5 niniejszej TSI, zostaly wskazane w zalaczniku B
do niniejszej TSI, tabele B.1-B.3.

W zakresie wymaganym przez moduly wyszczegélnione w zalaczniku A do niniejszej TSI, ocena
zgodnosci elementéw interoperacyjnych jest wykonywana przez jednostke notyfikowang, jesli taka
zostata wskazana w procedurze, do ktérej wytworca lub jego upowazniony przedstawiciel ustanowiony
we Wspdlnocie zglosit wniosek.

Wytworca elementu interoperacyjnego lub jego upowazniony przedstawiciel ustanowiony we
Wspélnocie opracowuje przed wprowadzeniem elementu interoperacyjnego na rynek deklaracje
zgodno$ci WE, zgodnie z art. 13 ust. 1 i zalgcznikiem IV, rozdzial 3 dyrektywy 96/48/WE. Deklaracja
dopuszczenia do uzytkowania WE nie jest wymagana dla elementéw interoperacyjnych w podsystemie
energetycznym.

6.1.2. Stosowanie moduléw

Jako procedurg oceny kazdego elementu interoperacyjnego w podsystemie energetycznym wytworca lub
jego upowazniony przedstawiciel ustanowiony we Wspodlnocie moze wybraé:

— procedurg badania typu (modut B) wskazang w zalagczniku A (A.2) do niniejszej TSI na etapie
projektowania i rozwoju w polaczeniu z procedurg zatwierdzenia typu (modul C) wskazana
w zalaczniku A (A.3) do niniejszej TSI na etapie produkji, lub

— zapewnienie jakosci z procedura sprawdzenia projektu (modul H2) wskazane w zalaczniku A (A.4)
do niniejszej TSI dla wszystkich etapow.

Wymienione procedury oceny zostaly zdefiniowane w zalgczniku A do niniejszej TSL

Modut H2 mozna wybra¢ jedynie w przypadku, gdy wytworca stosuje system jako$ci projektowania,
wytwarzania, koficowego przegladu i prob produktu, zatwierdzony i zbadany przez jednostke
notyfikowana.

Ocena zgodnos$ci musi obejmowac etapy i charakterystyki zaznaczone symbolem X w tabelach B.1, B.2
i B.3 w zalaczniku B do niniejszej TSI

6.2. Podsystem energetyczny

6.2.1. Procedury i moduly oceny

Na zgdanie podmiotu orzekajgcego lub jego upowaznionego przedstawiciela ustanowionego we
Wspdlnocie, jednostka notyfikowana przeprowadza weryfikacje WE zgodnie z art. 18 ust. 1
i zalgcznikiem VI do dyrektywy 96/48/WE i zgodnie z przepisami odpowiednich moduléw, jak
wyszczeg6lniono w zalaczniku A do niniejszej TSL

Jesli podmiot orzekajacy moze wykazal, ze badania lub weryfikacja dla wcze$niejszych wnioskow
pozostaja wazne dla nowych wnioskéw, jednostka notyfikowana uwzglednia je podczas oceny zgodnosci.
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6.2.2.

7.1.

7.2.

Procedury oceny do celéw weryfikacji WE podsystemu energetycznego zostaly wskazane w zalaczniku C
do niniejszej TSI, tabela C.1.

W zakresie wyszczeg6lnionym w niniejszej TSI weryfikacja WE podsystemu energetycznego musi
uwzglednia¢ interfejsy podsystemu z innymi podsystemami w transeuropejskim systemie kolei duzych
predkosci.

Podmiot orzekajacy przygotowuje deklaracje WE weryfikacji podsystemu energetycznego zgodnie z
art. 18 ust. 1 i zalacznikiem V do dyrektywy 96/48/WE.

Stosowanie modulow

Do celéw procedury weryfikacji podsystemu energetycznego, podmiot orzekajacy lub jego upowazniony
przedstawiciel ustanowiony we Wspdlnocie moze wybrac:

— procedure weryfikacji jednostki (modut SG) wskazang w zalaczniku A (A.5) do niniejszej TSI, lub

— zapewnienie jakosci z procedurg sprawdzenia projektu (modut SH2) wskazane w zalaczniku A (A.6)
do niniejszej TSL

Modut SH2 mozna wybra¢ jedynie w przypadku, gdy wszystkie podlegajace weryfikacji operacje, majace
wplyw na przedsigwzigcie w ramach podsystemu (projektowanie, wytwarzanie, montaz, instalacja)
podlegaja systemowi jakosci projektowania, wytwarzania, kofcowego przegladu i préb produktu,
zatwierdzonemu i skontrolowanemu przez jednostke notyfikowana.

Ocena zgodnosci musi obejmowac etapy i charakterystyki zaznaczone symbolem X w tabeli C.1
w zalgczniku C do niniejszej TSI

WDRAZANIE ENERGETYCZNE]J TSI

Zastosowanie niniejszej TSI do linii szybkich i taboru wprowadzanych do eksploatacji

W zakresie dotyczacym wprowadzanych do eksploatacji po wejsciu w Zycie niniejszej TSI: linii szybkich
w zakresie geograficznym niniejszej TSI (parz sekcja 1.2) oraz taboru w catoéci stosowane sa rozdzialy
2-6, jak rowniez mozliwe przepisy szczeg6lne nastgpujacej dalej sekgji 7.3.

Stosowanie niniejszej TSI do linii szybkich i taboru juz eksploatowanych

W zakresie urzadzen infrastruktury i taboru juz eksploatowanych, niniejsza TSI ma zastosowanie do
elementéw na warunkach okre§lonych w art. 3 niniejszej decyzji. W tym szczegdlnym kontekscie
zasadniczo dotyczy strategii przenoszenia rozwigzan, umozliwiajacej przeprowadzenie uzasadnionej
ekonomicznie adaptacji istniejacych urzadzen z uwzglednieniem zasady ochrony praw nabytych. W
przypadku energetycznej TSI stosowane s3 nastgpujace zasady.

TSI moze by¢ w pelni stosowana do nowych urzadzer, jednak wdrazanie na istniejacych liniach moze
wymagac modyfikacji urzadzen istniejacych. Niezbedne modyfikacje bedg zalezaly od stopnia zgodnosci
istniejacych urzadzen. Strategia wdrazania jest przygotowywana indywidualnie dla danych linii lub sieci
w Panstwach Czlonkowskich Wspélnoty. W sekeji 7.3 wskazano pozycje, ktorych wdrozenie wymaga
modyfikagji istniejacych urzadzen. W tabeli 7.1 podano charakterystyki, jakie nalezy wdrozy¢.

Podmiot zamawiajgcy okresla praktyczne $rodki i rézne etapy niezbedne do umozliwienia wprowadzenia
do eksploatacji z okre§lonymi parametrami pracy. Trzy etapy moga obejmowac okresy przej$ciowe na
wprowadzenie do eksploatacji z ograniczonymi parametrami pracy.
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7.3.

Tabela 7.1

Wdrazanie specyfikacji technicznej interoperacyjnosci — podsystem energetyczny

Wdrazana charakterystyka Punkt
Napigcie i czgstotliwo$é 4.1.1
Moc zainstalowana, $rednie napiecie uzyteczne 43.1.1
Prad sinusoidalny 4223
Zabezpieczenie elektryczne 4.2.2.8
Zewnetrzna kompatybilnos¢ elektromagnetyczna | 4.3.1.5
Zabezpieczenie przeciwporazeniowe 4.3.1.8.,,4.3.2.4
Izolacja zrédel zasilania 4.3.1.10
Kontynuagja zasilania energia 4.3.1.11
Hamowanie odzyskowe 43.1.4
Geometria napowietrznej linii jezdnej 4.1.2.1,4.1.2.2,5.3.1.3
Obwiednia dynamiczna 4224
Sekcje separacji faz 4.2.2.10
Sekcje separacji systemow 4.2.2.11
Obcigzalno$¢ pradowa 5.3.1.2,5.3.2.3,5.3.3.3
Predko$¢ propagacii fali 5.3.1.4
Elastyczno$¢ i jednorodno$é elastycznosci 5.3.1.5
Sredni nacisk stykowy 5.3.1.6
Bezpieczenstwo, uziemienie i aczenie 4.3.1.2,4.3.2.2
Zachowanie dynamiczne i odbior pradu 4.3.2.3
Konstrukcja pantografow 4.1.2.3
Konstrukcja nakladek odbieraka 5.3.3
Sity nacisku 4.3.2.5

Przypadki szczegélne

Nizej wymienione przepisy szczegdlne sa w mocy w nizej wymienionych przypadkach szczegdlnych. Te
przypadki szczegélne sklasyfikowano w dwdch kategoriach: przepisy majace zastosowanie trwale
(przypadki ,P”) lub tymczasowe (przypadki ,T”). Odnoénie przypadkéw tymczasowych, zaleca si¢
osiagnigcie systemu docelowego albo do 2010 (przypadki ,T17), cel ustanowiony w decyzji
nr 1692/96/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 lipca 1996 r. w sprawie wspélnotowych
wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej, albo do 2020 (przypadki ,T27).

Szczegblne warunki w sieci austriackiej

Linie taczace

Naklady inwestycyjne wymagane do zmiany napowietrznych linii jezdnych na liniach
zmodernizowanych i laczacych oraz stacjach w celu spelnienia wymagan dla pantograféw typu Euro
1 600 mm sg wygérowane. Pociagi przecinajace te linie beda musialy posiadaé dodatkowe pantografy
1 950 mm do eksploatacji ze Srednimi predkosciami do 230 km/godz., aby nie zachodzita konieczno$¢
przygotowania napowietrznych linii jezdnych na tych odcinkach sieci transeuropejskiej do eksploatacji
pantograféw typu Euro. W tych obszarach dopuszczalne jest maksymalne poprzeczne przemieszczenie
przewodu jezdnego pod wplywem wiatru bocznego wynoszace 550 mm. Przyszle analizy dotyczace linii
zmodernizowanych i taczacych powinny uwzgledniaé pantografy typu Euro w celu wykazania, ze
dokonano odpowiednich wybordw.
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Linie faczace i zmodernizowane (przypadek P)

Ze wzgledu na dopuszczenie konstrukeji napowietrznej linii jezdnej dla pantograféw o szerokosci 1 950
mm nie ma potrzeby regulacji.

Linie faczace (przypadek T1)

W celu spelnienia wymagan dotyczacych Sredniego napigcia uzytecznego i zainstalowanej mocy
niezbedne s3 dodatkowe podstacje. Instalacja jest planowana do 2010.

7.3.2. Szczegblne warunki w sieci belgijskiej (przypadek T1)

Istniejace linie szybkie

Na istniejacych liniach szybkich sekcje separacji faz nie sa kompatybilne z wymaganiami dotyczacymi
rozstawu trzech kolejnych pantograféw wigkszego od 143 m. Migdzy istniejacymi liniami szybkimi a
liniami zmodernizowanymi nie ma automatycznego sterowania uruchamiajacego otwarcie wylacznika
glownego w pojazdach trakcyjnych.

Oba elementy musza zosta¢ zmodyfikowane.

Linie faczace i zmodernizowane

Na niektérych sekcjach linii, pod mostami, wysoko$¢ prowadzenia przewodu jezdnego nie spelnia
minimalnych wymagan TSI i bedzie musiala zosta¢ zmieniona. Daty nie sa ustalone.

7.3.3. Szczegoblne warunki w sieci niemieckiej (przypadek P)

Naklady inwestycyjne wymagane do zmiany napowietrznych linii jezdnych na liniach
zmodernizowanych i faczacych oraz stacjach w celu spelnienia wymagan dla pantograféw typu Euro
1 600 mm sa wygérowane. Pociagi przecinajace te linie beda musialy posiada¢ dodatkowe pantografy
1 950 mm do eksploatagji ze $rednimi predkoSciami do 230 km/godz., aby nie zachodzila konieczno$¢
przygotowania napowietrznych linii jezdnych na tych odcinkach sieci transeuropejskiej do eksploatacji
pantograféw typu Euro. W tych obszarach dopuszczalne jest maksymalne poprzeczne przemieszczenie
przewodu jezdnego pod wplywem wiatru bocznego wynoszace 550 mm. Przyszle analizy dotyczace linii
zmodernizowanych i faczacych powinny uwzglednia¢ pantografy typu Euro w celu wykazania, ze
dokonano odpowiednich wyboréw.

7.3.4. Szczegélne warunki w sieci hiszpafiskiej (przypadek P)

Naklady inwestycyjne wymagane do zmiany napowietrznych linii jezdnych na liniach
zmodernizowanych i laczacych oraz stacjach w celu spelnienia wymagan dla pantograféw typu Euro
1 600 mm sg wygdérowane. Pociagi przecinajace te linie bedg musialy posiadaé dodatkowe pantografy
1 950 mm do eksploatacji ze Srednimi predkosciami do 230 km/godz., aby nie zachodzita koniecznosé
przygotowania napowietrznych linii jezdnych na tych odcinkach sieci transeuropejskiej do eksploatacji
pantograféw typu Euro. W tych obszarach dopuszczalne jest maksymalne poprzeczne przemieszczenie
przewodu jezdnego pod wplywem wiatru bocznego wynoszace 550 mm. Przyszle analizy dotyczace linii
zmodernizowanych i taczacych powinny uwzglednial pantografy typu Euro w celu wykazania, ze
dokonano odpowiednich wyboréw.

Nominalna wysoko$¢ prowadzenia przewodu jezdnego w niektorych sekcjach przysziych linii szybkich
w Hiszpanii moze wynosi¢ 5,50 m; szczeg6lne w przypadku przyszlej szybkiej linii miedzy Barcelong a
Perpignan. (Bedzie to réwniez dotyczy¢ Francji, migdzy granica z Hiszpanig a Perpignan, jesli to panstwo
zostanie o to poproszone).

W przypadku szybkiej linii Madryt-Sewilla pociagi musza by¢ wyposazone w pantograf 1 950 mm.

7.3.5. Szczegblne warunki w sieci francuskiej

Istniejace linie szybkie (przypadek T2)

W celu spelnienia kryteriéw odbioru pradu i zachowania dynamicznego na liniach pradu przemiennego
konieczna jest modyfikacja wyposazenia linii napowietrznej.
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7.3.6.

Na istniejgcych liniach szybkich sekcje separacji faz nie sa kompatybilne z wymaganiami dotyczacymi
rozstawienia trzech kolejnych pantograféw w odlegtosci wigkszej od 143 m. Sekcje separacji faz musza
zosta¢ zmodyfikowane.

Na okreslonych liniach szybkich konieczna jest modyfikacja napowietrznej linii jezdnej w celu
ograniczenia uniesienia do dopuszczalnych warto$ci bez udzialu ogranicznikéw wzniosu
zamontowanych na pantografach.

Linie zmodernizowane i taczace

W celu spelnienia kryteriéw odbioru pradu na liniach pradu stalego konieczna jest modyfikacja
wyposazenia linii napowietrznej. Na liniach pradu stalego powierzchnia przekroju przewodéw jezdnych
nie jest wystarczajaca do uzyskania zgodnosci z wymaganiami TSI dotyczacymi pradu podczas postoju
na stacji lub w obszarach, gdzie pociagi sa wstgpnie ogrzewane.

Wszystkie kategorie linii

Nastepujace uwagi dotyczg pantograféw:

— w sieciach pradu przemiennego niezbedny jest $lizgacz typu Euro 1 600 mm zamiast stosowanych
obecnie w pociagach TGV §lizgaczy 1 450 mm,

— w sieciach pradu stalego niezbedny jest $lizgacz typu Euro 1 600 mm zamiast stosowanych obecnie
w pociagach TGV szerokich §lizgaczy 1 950 mm,

— w sieciach pradu przemiennego w okresie przejSciowym konieczne jest zastosowanie
pantograféw mogacych pracowaé przy trzech charakterystykach docelowych (C1, C2 i krzywej
docelowej) Sredniego nacisku stykowego F,,

— w sieciach pradu stalego moze by¢ konieczne zastosowanie pantograféw mogacych pracowac przy
dwoch krzywych F,, jednej dla 1,5 kV i drugiej dla 3 kV.

Termin zmian nie zostal jeszcze ustalony.

Szczegélne warunki w sieci brytyjskiej

Nowe linie szybkie (przypadek T1)
W planowanej linii kolejowej w tunelu pod kanalem (DTRL) sekcje rozdziatu faz moga wymagaé

dostosowania do specyfikacji podanych w TSI. Poprawki te zostang wprowadzone wraz z chwilg oddania
do pelnej eksploatacji, wlacznie z pociaggami towarowymi.

Linie zmodernizowane (przypadek P)

Na glownej linii wschodniego wybrzeza (ECML) niektore sekcje nie sg zgodne ze specyfikacja dotyczaca
napiecia i czgstotliwosci, Sredniego napigcia uzytecznego oraz zainstalowanej mocy. Wdrozenie TSI jest
planowane wraz z nastgpng gléwng modernizacja ECML.

Na linii ECML i gléwnej linii zachodniego wybrzeza (WCML) geometria napowietrznej linii jezdnej
i obwiednia dynamiczna bazujg na skrajni UK1 i s3 traktowane jako przypadki szczegblne. Zmieniajaca
si¢ wysoko§¢ prowadzenia przewodu jezdnego moze zosta¢ utrzymana dla predkosci do 225 km/godz.,
za$§ w celu spelnienia wymagan EN 50 119, wersja 2001, pkt 5.2.1 dotyczacych odbioru pradu

regulowany bedzie Sredni nacisk stykowy.

Na linii WCLM zostang utrzymane istniejace typy sekcji rozdziatu faz.

Szczegélne warunki w sieci wloskiej

Istniejace linie szybkie (przypadek T1)

Geometria napowietrznych linii jezdnych wymaga regulacji wysokosci prowadzenia przewodu jezdnego
na odcinku 100 km linii dwutorowe;.

Zmiany te zostang przeprowadzone do 2010 r.
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7.3.10.

Linie faczace i zmodernizowane (przypadek T1)

Geometria napowietrznych linii jezdnych wymaga regulacji wysoko$ci prowadzenia przewodu jezdnego
na czg¢sciach przedmiotowych linii.

W celu spelnienia wymagan dotyczacych $redniego napiecia uzytecznego i dostepnej mocy konieczne sa
dodatkowe podstacje.

Zmiany te zostang przeprowadzone do 2010 r.

Szczegblne warunki w sieci Irlandii i Irlandii Pélnocnej (przypadki P)

Na zelektryfikowanych liniach sieci Irlandii i Irlandii Pélnocnej irlandzka norma IRL1 skrajni obiektow
i niezbednych przeswitéw okresli nominalng wysoko§¢ prowadzenia przewodu jezdnego.

Szczegblne warunki w sieci szwedzkiej (przypadek P)

Naklady inwestycyjne wymagane do zmiany napowietrznych linii jezdnych na liniach
zmodernizowanych i faczacych oraz stacjach w celu spelnienia wymagan dla pantograféw typu Euro
1 600 mm sg wygérowane. Pociagi przecinajgce te linie bedg musialy posiada¢ dodatkowe pantografy
1 950 mm do eksploatacji ze Srednimi predkoSciami do 230 km/godz., aby nie zachodzita koniecznosé
przygotowania napowietrznych linii jezdnych na tych odcinkach sieci transeuropejskiej do eksploatacji
pantograféw typu Euro. W tych obszarach dopuszczalne jest maksymalne poprzeczne przemieszczenie
przewodu jezdnego pod wplywem wiatru bocznego wynoszace 550 mm. Przyszle analizy dotyczace linii
zmodernizowanych i taczacych powinny uwzglednial pantografy typu Euro w celu wykazania, ze
dokonano odpowiednich wyboréw.

Szczegélne warunki w sieci fifiskiej (przypadek P)

Nominalna wysoko§¢ prowadzenia przewodu jezdnego wynosi 6 150 mm (minimalna 5 600 mm,
maksymalna 6 500 mm).
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ZALACZNIK A

PROCEDURY OCENY (MODULY)

— Do celow zgodnosci elementdw interoperacyjnych oraz

— Do celéw weryfikacji WE podsystemdw.

A.l. ZAKRES

Niniejszy zalacznik dotyczy moduléw procedur oceny do celéw oceny zgodnosci elementéw
interoperacyjnych oraz weryfikacji WE podsystemu energetycznego.

A.2. MODUL B (BADANIE TYPU)

Ocena zgodnosci element6w interoperacyjnych

Ten modul zawiera opis czgsci procedury, w ktorej jednostka notyfikowana stwierdza i zaswiadcza, ze
typ reprezentatywny dla planowanej produkcji spetnia wymagania obowiazujacej w jego przypadku TSI

Whiosek o przebadanie typu do wybranej przez siebie jednostki notyfikowanej sktada wytworca lub jego
upowazniony przedstawiciel ustanowiony we Wspdlnocie.

Whniosek musi zawierac:

— nazwe i adres wytworcy oraz, jesli wniosek sklada upowazniony przedstawiciel, dodatkowo jego
nazwe i adres,

— pisemne o$wiadczenie, ze ten sam wniosek nie zostal zlozony do zadnej innej jednostki
notyfikowanej,

— dokumentacj¢ techniczna, zgodnie z opisem w pkt 3.

Zglaszajacy musi przedstawi¢ do dyspozycji jednostki notyfikowanej egzemplarz prébny
reprezentatywny dla planowanej produkgji, nazywany dalej ,typem”.

Typ moze obejmowac kilka wersji elementdéw interoperacyjnych, pod warunkiem Ze réznice migdzy
wersjami nie maja wplywu na przepisy TSI

Jednostka notyfikowana moze zazadaé kolejnych egzemplarzy probnych potrzebnych do
przeprowadzenia programu badan.

Jesli w ramach procedury badania typu nie sa wymagane proby typu (patrz pkt 4.4) i typ jest

wystarczajaco zdefiniowany w dokumentacji technicznej, zgodnie z opisem w pkt 3, jednostka
notyfikowana moze wyrazi¢ zgode na nieprzedstawianie jej egzemplarza probnego.

Dokumentacja techniczna musi umozliwia¢ oceng zgodnosci elementéw interoperacyjnych z
przepisami TSL. Musi obejmowaé projektowanie, wytwarzanie i dzialanie produktu w zakresie
odpowiednim dla takiej oceny.

Dokumentacja techniczna musi zawiera¢:
— ogdlny opis typu,
— projekt koncepcyjny oraz rysunki wykonawcze i schematy czgsci, podzespotéw, obwodéw itp.,

— opisy i wyjasnienia niezbedne do zrozumienia wymienionych rysunkéw i schematéw oraz dzialania
produktu,

— warunki integracji elementu interoperacyjnego z jego otoczeniem systemowym (podzespot, zesp6t,
podsystem) oraz niezbedne warunki wspélpracy,

— warunki uzytkowania i konserwacji elementu interoperacyjnego (ograniczenia czasu pracy lub
odleglosci, granice zuzycia itp.),
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— liste wymagan technicznych, jakie podlegaja ocenie ze wzgledu na zgodno$¢ elementu
interoperacyjnego (stosowna TSI iflub europejskie wymagania techniczne ze stosownymi
klauzulami),

— opis rozwigzan zastosowanych w celu spelnienia wymagan TSI w przypadkach, w ktérych
europejskie wymagania techniczne przytaczane w TSI nie zostaly w pelni zastosowane,

— wyniki wykonanych obliczeri projektowych, przeprowadzonych badan itp.,

— sprawozdania z préb.

4. Jednostka notyfikowana powinna:
4.1. sprawdzi¢ dokumentacj¢ techniczna,

4.2. je$li w TSI wymagana jest ocena projektu, przeprowadzi¢ analiz¢ metod projektowania, narzedzi
projektowania oraz wynikoéw projektowania w celu oceny mozliwosci spelnienia przez nie wymagan
zgodnosci dla elementu interoperacyjnego po zakonczeniu procesu projektowania,

4.3. jesli w TSI wymagana jest ocena procesu wytwarzania, przeprowadzi¢ analize procesu wytwarzania
przewidzianego dla elementu interoperacyjnego w celu oceny jego wplywu na zgodno$¢ produktu iflub
sprawdzi¢ oceng przeprowadzong przez wytworcg na zakoniczenie procesu projektowania,

4.4. jesli w TSI wymagane sg proby typu, sprawdzié, czy egzemplarz probny (egzemplarze prébne) zostal
(zostaly) wytworzone zgodnie z dokumentacja techniczng i przeprowadzic lub zleci¢ przeprowadzenie
prob typu zgodnych z przepisami TSI oraz europejskimi wymaganiami technicznymi przytoczonymi
w TSI,

4.5. zidentyfikowac elementy zaprojektowane zgodnie z odpowiednimi przepisami TSI oraz europejskimi
wymaganiami technicznymi przytoczonymi w TSI, jak réwniez elementy zaprojektowane bez
uwzglednienia odpowiednich przepiséw europejskich wymagan technicznych,

4.6. przeprowadzi¢ lub zleci¢ przeprowadzenie wlasciwych badan i niezbednych préb zgodnie z pkt 4.2, 4.3
i4.4 w celu ustalenia, czy w przypadku jesli nie zostaly uwzglednione wlasciwe europejskie wymagania
techniczne przytoczone w TSI, rozwigzania zastosowane przez wytworce spelniaja wymagania TSI,

4.7.  przeprowadzi¢ lub zleci¢ przeprowadzenie wlasciwych badan i niezbednych préb zgodnie z pkt 4.2, 4.3
i4.4 w celu ustalenia, czy w przypadku jesli wytworca wybrat do zastosowania odpowiednie europejskie
wymagania techniczne, zostaly one w rzeczywistosci zastosowane,

4.8. uzgodni¢ ze zglaszajacym miejsce przeprowadzenia badan i niezbednych préb.

5. W przypadku gdy typ spelnia przepisy TSI, jednostka notyfikowana powinna wydaé zglaszajagcemu
$wiadectwo badania typu. Swiadectwo musi zawieral nazwe i adres wytworcy, wnioski z badan, warunki
ich waznosci oraz dane niezbedne do identyfikacji zatwierdzonego typu.

Okres waznosci nie moze by¢ dluzszy niz trzy lata.

Spis powigzanych czgsci dokumentacji technicznej nalezy dofaczy¢ do $wiadectwa, kopi¢ zachowuje
jednostka notyfikowana.

Jesli wytworca lub jego upowazniony przedstawiciel ustanowiony we Wspélnocie otrzyma odmowe
wydania $wiadectwa WE badania typu, jednostka notyfikowana musi poda¢ szczegétowe powody takiej
odmowy.

Nalezy przewidzie¢ procedure odwolawcza.

6.  Zglaszajacy musi poinformowac jednostke notyfikowana przechowujaca dokumentacj¢ techniczna
dotyczaca $wiadectwa WE badania typu o wszystkich modyfikacjach zatwierdzonego produktu, ktéry
musi uzyska¢ dodatkowa aprobate, jesli wprowadzone zmiany moga wplywaé na zgodno$é¢ z
wymaganiami TSI lub opisanymi warunkami uzytkowania produktu. Taka dodatkowa aprobata jest
wydawana w postaci dodatku do pierwotnego Swiadectwa badania typu, albo po wygasnigciu starego
$wiadectwa zostaje wydane nowe.

7. Jedli zadne z modyfikacji, okreslonych w pkt 6 nie zostang wprowadzone, wazno$¢ wygasajacego
$wiadectwa moze zosta¢ przedtuzona na kolejny okres obowigzywania. Zglaszajacy wystepuje o taka
prolongate skladajac pisemne o$wiadczenie, ze nie wprowadzono takich modyfikacji, za$ jednostka
notyfikowana wydaje prolongate na kolejny okres waznosci jak w pkt 5, jesli nie ma sprzecznych
informacji. Ta procedura moze by¢ wielokrotnie powtarzana.
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A3.

10.

Kazda jednostka notyfikowana przedstawia innym jednostkom notyfikowanym stosowne informacje
dotyczgce swiadectw badania typu, ktére wydata lub odrzucita.

Inne notyfikowane jednostki otrzymuja na zadanie kopie wydanych $wiadectw badania typu i/lub
dodatki do nich. Zalaczniki do §wiadectw nalezy przechowywac do dyspozycji innych notyfikowanych
jednostek.

Wytworca lub jego upowazniony przedstawiciel ustanowiony we Wspdlnocie musi przechowywac wraz
z dokumentacjg techniczng kopie $wiadectw WE badari typu oraz dodatki do nich przez okres 10 lat
po wytworzeniu ostatniego produktu. Jesli ani wytwérca ani jego upowazniony przedstawiciel nie sg
ustanowieni we Wspdlnocie, obowigzek przechowywania dostepnej dokumentacji technicznej
spoczywa na osobie wprowadzajacej produkt na rynek Wspélnoty.

MODUL C (ZGODNOSC Z TYPEM)

Ocena zgodnosci elementéw interoperacyjnych

Ten modul zawiera opis czesci procedury, w ktérej wytworca lub jego upowazniony przedstawiciel
ustanowiony we Wspdlnocie zapewnia i stwierdza, ze rozpatrywany element interoperacyjny jest
zgodny z typem opisanym w $wiadectwie WE badania typu i spetnia wymagania dyrektywy 96/48/WE
i TSI jej dotyczacej.

Wytwérca musi przedsigwzigé wszelkie rodki niezbedne do zagwarantowania, ze proces wytwarzania
zapewnia zgodno$¢ produkowanego elementu interoperacyjnego z typem opisanym w $wiadectwie WE
badania typu i z wymaganiami dyrektywy 96/48/WE oraz TSI ich dotyczgcych.

Wytwoérca lub jego upowazniony przedstawiciel ustanowiony we Wspdlnocie redaguje projekt
deklaracji WE zgodnosci elementu interoperacyjnego.

Tres¢ tej deklaracji zawiera przynajmniej informacje wskazane w dyrektywie 96/48/WE, zalacznik IV
ust. 3 1 art. 13 ust. 3. Deklaracja WE zgodnosci i dokumenty towarzyszace nalezy opatrzy¢ data
i podpisac.

Deklaracja jest pisana w tym samym jezyku, w jakim dokumentacja techniczna i zawiera co nastgpuje:

— odwolanie do dyrektywy (dyrektywa 96/48/WE i inne dyrektywy, ktorych element interoperacyjny
moze by¢ przedmiotem),

— nazwe i adres wytworcy lub jego upowaznionego przedstawiciela we Wspdlnocie (podaé nazwe
handlows i pelny adres oraz w przypadku upowaznionego przedstawiciela podaé réwniez nazwe
handlowa wytwérey lub wykonawcy),

— opis elementu interoperacyjnego (marka, typ itp.)
— opis procedury (modul) przeprowadzonej w celu zadeklarowania zgodnosci,
— wszelkie stosowne opisy elementu interoperacyjnego oraz w szczegélnosci warunki uzytkowania,

— nazwe i adres jednostki notyfikowanej (jednostek notyfikowanych) zaangazowanej
w przeprowadzong procedure dotyczaca zgodnosci oraz date Swiadectw badafi razem z okresem
waznosci oraz warunkami waznosci §wiadectwa,

— powolanie na niniejsza TSI oraz inne majace zastosowanie TSI, jak réwniez, gdzie wlasciwe,
powolanie na specyfikacje europejskie,

— identyfikacja sygnatariusza, w ktérego mocy lezy zaangazowanie wytwércy lub jego
upowaznionego przedstawiciela ustanowionego we Wspdlnocie.
Swiadectwami, na jakie nalezy si¢ powotaé s3:

— $wiadectwo badania typu i dodatki do niego.

Wytwoérca lub jego upowazniony przedstawiciel ustanowiony we Wspdlnocie przechowuje kopie
deklaracji zgodno$ci WE przez okres 10 lat po wytworzeniu ostatniego elementu interoperacyjnego.
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W przypadku gdy ani wytwérca ani jego upowazniony przedstawiciel nie s3 ustanowieni we
Wspélnocie, obowigzek przechowywania dostepnej dokumentacji technicznej spoczywa na osobie
wprowadzajacej produkt na rynek Wspélnoty.

Jesli dodatkowo, oprécz deklaracji zgodnosci WE, na mocy TSI wymagana jest deklaracja dopuszczenia
do uzytkowania WE dla elementu interoperacyjnego, nalezy t¢ deklaracj¢ dodaé, po wydaniu jej przez
wytworcee na warunkach okreslonych w module V.

A.4. MODUL H2 (ZAPEWNIENIE ]AKOSCI ZE SPRAWDZENIEM PROJEKTU)

Ocena zgodnosci elementéw interoperacyjnych

3.1.

3.2

Ten modut zawiera opis procedury, wedlug ktérej jednostka notyfikowana przeprowadza badanie
projektu elementu interoperacyjnego, za$ wytworca lub jego upowazniony przedstawiciel ustanowiony
we Wspélnocie, wypelniajacy obowiazki pkt 2, zapewnia i stwierdza, Ze rozpatrywany element
interoperacyjny spelnia wymagania dyrektywy 96/48/WE oraz majacej do niego zastosowanie TSI.

Wytworca musi korzystaé z zatwierdzonego systemu jakosci projektowania, wytwarzania i konicowego
przegladu i prob produktu, jak wyszczegélniono w pkt 3; jest on poddany nadzorowi, jak
wyszczegOlniono w pkt 4.

System jakosci
Wytworca sktada do notyfikowanej jednostki wniosek o oceng swego systemu jakosci.

Whiosek musi zawieraé:

— wszystkie istotne informacje o reprezentancie kategorii produktow rozpatrywanego elementu
interoperacyjnego,

— dokumentagje systemu jakosci.

System jakosci musi zapewniaé zgodno$¢ elementu interoperacyjnego z wymaganiami dyrektywy
96/48/WE majacej do niego zastosowanie TSI. Wszystkie elementy, wymagania i warunki przyjete przez
wytworce muszg zosta¢ udokumentowane w systematyczny i uporzadkowany sposéb w postaci
zapisanych zalozen, procedur i instrukcji. Dokumentacja systemu jako$ci powinna umozliwiaé
zrozumienie zatozen i procedur dotyczacych jakosci, takich jak programy jakosci, plany, podreczniki
i zapisy.

W szczegdlnoci musi zawieraé wystarczajacy opis:
— celéw dotyczacych jakosci oraz struktury organizacyjne;j,
— obowigzkow i kompetencji kierownictwa w odniesieniu do jakosci projektowania i produktu,

— technicznych specyfikacji projektu, wlacznie ze specyfikacjami europejskimi, jakie beda stosowane,
oraz, jesli specyfikacje europejskie okreslone w art. 10 dyrektywy 96/48/WE nie bedg w pelni
stosowane, $rodki jakie bedg wykorzystane w celu spelnienia wymagan dyrektywy i TSI dotyczacych
elementu interoperacyjnego,

— technik kontroli projektu i weryfikacji projektu, proceséw i systematycznych dzialan, jakie zostang
wykorzystane podczas projektowania elementéw interoperacyjnych nalezacych do rozpatrywanej
kategorii produktow,

— odpowiednich technik wytwarzania, kontroli jakosci i zapewnienia jako$ci, proceséw
i systematycznych dzialan, jakie zostana wykorzystane,

— badan i prob, jakie zostang przeprowadzone przed, podczas i po wytworzeniu oraz czestotliwosé
ich przeprowadzania,

— zapiséw dotyczacych jakosci, takich jak sprawozdania z kontroli i dane z badan, dane kalibracyjne,
sprawozdania na temat kwalifikacji branego pod uwage personelu itp.,

— $rodkéw kontroli osiggania wymaganej jakosci projektu i produktu oraz skutecznosci dzialania
systemu jakosci.

Zalozenia i procedury jako$ci obejmujg w szczeg6lnosci etapy oceny, takie jak ocena projektu, ocena
procesu wytwarzania oraz proby typu, wyszczegdlnione w TSI dla réznych charakterystyk i parametréw
pracy elementu interoperacyjnego.
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3.3.

3.4.

4.1.

4.2

4.3.

4.4.

Jednostka notyfikowana ocenia system jakosci w celu sprawdzenia, czy spelnia on wymagania okre$lone
w pkt 3.2. Zaklada zgodnos¢ z tymi wymaganiami w zakresie systeméw jakosci wykorzystujacych
odpowiednig norme zharmonizowang. T normg zharmonizowang jest EN ISO 9001 — grudzien 2000
r., uzupelniona w razie potrzeby w celu uwzglednienia specyfiki elementu interoperacyjnego, dla
ktorego jest stosowana.

Kontrola musi by¢ odpowiednia dla kategorii produktu, ktéry jest reprezentatywny dla elementu
interoperacyjnego. W zespole kontrolnym musi znajdowaé si¢ przynajmniej jeden czlonek z
do$wiadczeniem w zakresie oceny technologii rozpatrywanego produktu. Procedura oceny obejmuje
wizyte robocza w zaktadach wytwércy.

Decyzja zostaje podana do wiadomosci wytworcy. Powiadomienie musi zawieral wnioski z badania
i umotywowang decyzj¢ z oceng.
Wytwoérca podejmuje kroki w celu spetnienia obowiazkéw wynikajacych ze stosowania zatwierdzonego

systemu jako$ci oraz zapewnienia jego odpowiedniego zakresu i sprawnosci.

Wytworca lub jego upowazniony przedstawiciel informuje jednostke notyfikowana, ktéra zatwierdzita
system jakosci, o wszelkich zamierzonych modernizacjach systemu jakosci.

Jednostka notyfikowana ocenia zaproponowane zmiany i decyduje, czy zmieniony system jako$ci bedzie
w dalszym ciagu spelnial wymagania okreslone w pkt 3.2, czy tez niezbgdna jest ponowna ocena.

Decyzje podaje do wiadomosci wytworcy. Powiadomienie musi zawiera¢ wnioski z badania
i umotywowang decyzj¢ z oceng.

Odpowiedzialno$¢ jednostki notyfikowanej za nadzor systemu jakosci

Celem nadzoru jest zapewnienie nalezytego przestrzegania przez wytworce obowigzkow wynikajacych
z zatwierdzonego systemu jakosci.

Wytwoérca umozliwia notyfikowanej jednostce wejscie w celach kontrolnych do osrodkéw
projektowania, produkeji, kontroli i badania oraz skladowania, jak réwniez dostarcza wszystkich
niezbednych informacji, w szczeg6lnosci:

— dokumentacj¢ systemu jakosci,

— zapisy dotyczgce jakosci przewidziane dla czgsci projektowej systemu jakosci, takie jak wyniki
analiz, obliczen, prob itp.,

— zapisy dotyczace jakosci przewidziane dla czgSci produkcyjnej systemu jakosci, takie jak

sprawozdania z kontroli i dane z préb, dane kalibracyjne, sprawozdania nt. kwalifikacji branego pod
uwage personelu itp.

Jednostka notyfikowana okresowo przeprowadza kontrole w celu sprawdzenia, czy wytworca
utrzymuje i stosuje system jakosci oraz przekazuje wytwércy sprawozdanie z kontroli.

Kontrola jest przeprowadzana przynajmniej raz do roku.

Dodatkowo jednostka notyfikowana moze sktada¢ wytworcy niezapowiedziane wizyty. Podczas takich
wizyt jednostka notyfikowana moze, tam gdzie to konieczne, przeprowadzaé lub zlecaé

przeprowadzenie prob w celu sprawdzenia prawidlowego funkcjonowania systemu jakosci; przekazuje
wytwércy sprawozdanie z wizyty oraz, jesli przeprowadzono probeg, sprawozdanie z proby.

Wytworca musi przez okres 10 lat po wytworzeniu ostatniego produktu przechowywac do dyspozycji
krajowych wiadz:

— dokumentacj¢ okreslong w pkt 3.1 akapit drugi tiret drugie,

— aktualizacje, o ktérych mowa w pkt 3.4 akapit drugi,

— decyzje i sprawozdania jednostki notyfikowanej, o ktérych mowa w pkt 3.4 akapit ostatni pkt 4.3
i4.4.
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6.1.

6.2.

6.3.

6.4.

6.5.

Badanie projektu
Wytworca sklada do jednostki notyfikowanej wniosek o zbadanie projektu elementu interoperacyjnego.

Whriosek musi umozliwia¢ zrozumienie projektu, wytwarzania i dziatania elementu interoperacyjnego
oraz oceng zgodnosci z dyrektywa 96/48/WE i TSI

Powinien zawierac:
— techniczne specyfikacje projektu, wlacznie z zastosowanymi specyfikacjami europejskimi,

— niezbedne dowody na poparcie ich odpowiedniego charakteru, szczegdlnie jesli europejskie
specyfikacje, o ktorych mowa w art. 10 dyrektywy, nie zostaly w pelni zastosowane. Taki dowdd
popierajacy musi zawiera¢ wyniki prob przeprowadzonych przez whasciwe laboratoria wytworcy
lub w jego imieniu.

Jednostka notyfikowana bada wniosek i jesli projekt spelnia przepisy majacej w danym przypadku
zastosowanie TSI, wydaje zglaszajacemu $wiadectwo badania projektu. Swiadectwo zawiera wnioski z
badan, warunki jego obowiazywania, niezbedne dane do identyfikacji zatwierdzonego projektu oraz,
jesli stosowne, opis funkcjonowania produktu.

Okres waznosci jest nie dtuzszy niz trzy lata.

Zglaszajacy informuje jednostke notyfikujaca, ktéra wydata $wiadectwo badania projektu, o wszelkich
modyfikacjach zatwierdzonego projektu. Modyfikacje zatwierdzonego projektu wymagaja
dodatkowego zatwierdzenia ze strony jednostki notyfikowanej, ktéra wydata §wiadectwo badania
projektu, jesli zmiany moga wplywal na zgodno$¢ z wymaganiami TSI lub zalecane warunki
uzytkowania produktu. Takie uzupelniajace zatwierdzenie jest wydawane w postaci dodatku do
pierwotnego $wiadectwa badania projektu.

Jesli nie dokonano zadnych zmian, okreslonych w pkt 6.4, wazno$¢ wygasajacego Swiadectwa mozna
przedtuzy¢ na kolejny okres obowiazywania. Zglaszajacy wystepuje o taka prolongate, potwierdzajac na
piSmie, Ze nie zostala dokonana zadna taka modyfikacja, za$ jednostka notyfikowana wydaje prolongate
na kolejny okres waznosci, jak w pkt 6.3, jesli nie istnieja sprzeczne informacje. Procedurg t¢ mozna
powtarza¢ wielokrotnie.

Kazda jednostka notyfikowana podaje do wiadomosci innych jednostek notyfikowanych stosowne
informacje dotyczace systemu jakosci i $wiadectw badania projektu, jakie wydata lub odrzucita.

Inne jednostki notyfikowane otrzymuja na zadanie kopie:
— dokumentéw zatwierdzajacych system jakosci i wydanych dodatkowych aprobat oraz

— $wiadectw badania projektu i wydanych dodatkéw.

Wytwoérca lub jego upowazniony przedstawiciel ustanowiony we Wspdlnocie przygotowuje projekt
deklaracji WE zgodnosci elementu interoperacyjnego.

Deklaracja musi zawiera¢ przynajmniej informacje wskazane w dyrektywie 96/48/WE, zalacznik IV
ust. 3 i art. 13 ust. 3. Deklaracje¢ WE zgodnosci i dokumenty towarzyszace nalezy opatrzy¢ data
i podpisac.

Deklaracja jest pisana w tym samym jezyku, w jakim dokumentacja techniczna i zawiera:

— odwolanie do dyrektywy (dyrektywa 96/48/WE i inne dyrektywy, ktorych element interoperacyjny
moze by¢ przedmiotem),

— nazwe i adres wytworcy lub jego upowaznionego przedstawiciela we Wspdlnocie (podaé nazwe
handlowa i pelny adres oraz w przypadku upowaznionego przedstawiciela poda réwniez nazwe
handlowa wytwércy lub wykonawcy),

— opis elementu interoperacyjnego (marka, typ itp.)
— opis procedury (modul) przeprowadzonej w celu zadeklarowania zgodnosci,

— wszelkie stosowne opisy elementu interoperacyjnego oraz w szczeg6lnosci warunki uzytkowania,
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— nazwe i adres jednostki notyfikowanej (jednostek notyfikowanych) zaangazowanej
w przeprowadzong procedure zgodnosci oraz dat¢ Swiadectwa badan wraz z okresem waznosci oraz
warunkami waznosci §wiadectwa,

— odwotanie do niniejszej TSI oraz innych majacych zastosowanie TSI, jak réwniez, gdzie wlasciwe,
odwolanie do specyfikacji europejskich,

— identyfikacj¢ sygnatariusza, w ktérego mocy lezy zaangazowanie wytwércy lub jego
upowaznionego przedstawiciela ustanowionego we Wspdlnocie.

Swiadectwami, na jakie nalezy si¢ powolaé, sa:

— dokument zatwierdzajacy system jakosci oraz sprawozdania nadzorcze wskazane w pkt 3 i 4,

— S$wiadectwo badania projektu i dodatki do niego.

Wytwoérca lub jego upowazniony przedstawiciel ustanowiony we Wspdlnocie przechowuje kopig
deklaracji zgodno$ci WE przez okres 10 lat po wyprodukowaniu ostatniego elementu
interoperacyjnego.

W przypadku gdy ani wytworca, ani jego upowazniony przedstawiciel nie s3 ustanowieni we
Wspélnocie, obowigzek przechowywania dostepnej dokumentacji technicznej spoczywa na osobie
wprowadzajacej produkt na rynek Wspdlnoty.

Jesli dodatkowo, oprécz deklaracji zgodnosci WE, w TSI wymagana jest deklaracja dopuszczenia do
uzytkowania WE elementu interoperacyjnego, nalezy t¢ deklaracj¢ dodaé po wydaniu jej przez wytworce
na warunkach okreslonych w module V.

MODUL SG (WERYFIKACJA JEDNOSTKI)

Weryfikacja WE podsystemu energetycznego

Ten modul zawiera opis procedury weryfikacji WE, w ktorej jednostka notyfikowana sprawdza
izawiadcza na prosbe podmiotu orzekajacego lub jego upowaznionego przedstawiciela ustanowionego
we Wspdlnocie, ze podsystem energetyczny:

— jest zgodny z niniejszg TSI i wszelkimi innymi majacymi zastosowanie, co oznacza, ze spetnione
zostaly zasadnicze wymogi dyrektywy 96/48/WE,

— jest zgodny z innymi przepisami wynikajacymi z Traktatu i moze zostaé wdrozony do eksploatacji.

Podmiot orzekajacy lub jego upowazniony przedstawiciel ustanowiony we Wspélnocie sklada do
wybranej przez siebie jednostki notyfikowanej wniosek o weryfikacje WE podsystemu (poprzez
weryfikacje jednostki).

Whiosek zawiera:

— nazwe i adres podmiotu orzekajacego lub jego upowaznionego przedstawiciela,

— dokumentacj¢ techniczna.

Dokumentagja techniczna musi umozliwia¢ zrozumienie projektu, wytwarzania, instalacji i dzialania
podsystemu oraz oceng zgodnosci z wymaganiami TSI

Powinna zawierac:

— ogdlny opis podsystemu, ogélnego projektu i struktury,

— spis infrastruktury zawierajacy wszystkie wskazania wyszczeg6lnione w TSI,

— projekt koncepcyjny i rysunki wykonawcze oraz schematy podzespoléw, obwodow itp.,
— dokumentacje techniczng dotyczacg wytworzenia i montazu podsystemu,

— techniczne specyfikacje projektu, wlacznie z zastosowanymi specyfikacjami europejskimi,
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— niezbedne dowody na poparcie ich odpowiedniego charakteru, szczegdlnie jesli europejskie
specyfikacje przytoczone w TSI i stosownych artykulach nie zostaly w pelni zastosowane,

— spis element6éw interoperacyjnych, jakie maja zosta¢ wlaczone do podsystemu,
— spis wytworcow zaangazowanych w projektowanie, wytworzenie, montaz i instalacj¢ podsystemu,
— spis specyfikacji europejskich przytaczanych w TSI lub technicznej specyfikacji projektu.

Jesli TSI wymaga dalszych informacji w zakresie dokumentacji technicznej, nalezy je dolaczy¢.

Jednostka notyfikowana bada wniosek, przeprowadza odpowiednie préby i weryfikacje przewidziane
w TSI if/lub w przytaczanych w TSI specyfikacjach europejskich w celu zapewnienia zgodnosci z
wymogami zasadniczymi dyrektywy przewidzianymi w TSI Badania, préby i kontrole obejmuja
nastgpujace etapy przewidziane w TSI:

— projekt ogdlny,

— struktura podsystemu, w szczegdlnosci i jesli stosowne, wlacznie z dzialaniami w zakresie inzynierii
ladowej, montazu elementéw sktadowych i ogdlnej regulacji,

— konicowa proba podsystemu,

— oraz, jesli przewidziane w TSI, atestacji w pelnych warunkach eksploatacyjnych.

Jednostka notyfikowana moze uzgodni¢ z podmiotem orzekajacym miejsce przeprowadzenia préb
imoze uzgodnié, ze koficowe préby podsystemu oraz, jedli takie sa przewidziane w TSI, préby w pelnych
warunkach eksploatacyjnych sa prowadzone przez podmiot orzekajacy pod bezposrednia kontrola
i nadzorem jednostki notyfikowane;.

Aby wykonaé swe zadania przewidziane w TSI jednostka notyfikowana musi mie¢ do celéw prob
i weryfikacji staly dostgp do osrodkéw projektowania, placow budowy, zakladéw produkcyjnych,
punktéw montazu i instalacji oraz, jesli stosowne, do o§rodkéw prefabrykacji i badawczych.

Jesli podsystem spelnia wymagania TSI, jednostka notyfikowana na podstawie préb, badari i kontroli
przeprowadzonych zgodnie z wymaganiami TSI oraz specyfikacji europejskich powolanych w TSI,
przygotowuje projekt §wiadectwa weryfikacji WE przeznaczonego dla podmiotu orzekajacego lub jego
upowaznionego przedstawiciela ustanowionego we Wspdlnocie, ktory z kolei przygotowuje projekt
deklaracji WE weryfikacji przeznaczony dla wladz zwierzchnich w Pafistwie Czlonkowskim, w ktérym
znajduje si¢ i/lub dziata podsystem. Deklaracja WE weryfikacji oraz dokumenty towarzyszace nalezy
opatrzy¢ data i podpisaé. Deklaracja jest pisana w tym samym jezyku, w jakim dokumentacja techniczna
i zawiera przynajmniej informacje przedstawione w zalaczniku V do dyrektywy 96/48/WE.

Jednostka notyfikowana jest odpowiedzialna za opracowanie teki technicznej towarzyszacej deklaracji
WE weryfikacji. Teka techniczna musi zawieral przynajmniej informacje wskazane w dyrektywie
96/48/WE art. 18 ust 3, w szczegdlnosci nastepujace:

— wszystkie niezbedne dokumenty dotyczace charakterystyk podsystemu,
— spis element6éw interoperacyjnych wlaczonych do podsystemu,

— kopie deklaracji WE zgodnosci i, jesli stosowne, deklaracji WE dopuszczenia do uzytkowania, jakie
rzeczone elementy muszg posiadaé zgodnie z art. 13 dyrektywy, uzupehione, jesli stosowne,
odpowiednimi dokumentami ($wiadectwami, zatwierdzeniem systemu jakosci i dokumentami
nadzoru) wydanymi przez jednostki notyfikowane na podstawie TSI,

— wszystkie elementy zwigzane z warunkami i ograniczeniami uzytkowania,

— wszystkie elementy zwiazane z instrukcjami dotyczacymi naprawy, ciaglej lub rutynowej kontroli,
regulacji i konserwadji,

— Swiadectwo weryfikacji WE wydane przez jednostke notyfikowana wymieniona w pkt 7, wraz z
odpowiednimi obliczeniami i kontrasygnowane przez t¢ jednostke, stwierdzajace, Ze projekt jest
zgodny z dyrektywa oraz TSI i wskazujace, jesli stosowne, zastrzezenia zapisane podczas
wykonywania funkgji i nieodwotane: §wiadectwu powinny réwniez towarzyszy¢, jesli stosowne,
sprawozdania z inspekgji i audytéw przygotowane w zwiazku z weryfikacja,

— spis infrastruktury zawierajacy wszystkie wskazania wyszczegélnione w TSI
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10.

Podmiot orzekajacy lub jego upowazniony przedstawiciel sktada jako uzupelnienie $wiadectwa
weryfikacji WE wydanego przez jednostke notyfikowana komplet akt towarzyszacych $wiadectwu
weryfikacji WE, ktére nalezy dolaczy¢ do deklaracji WE weryfikacji przygotowanej przez podmiot
orzekajacy i przeznaczonej dla wladz zwierzchnich.

Podmiot orzekajacy lub jego upowazniony przedstawiciel ustanowiony we Wspdlnocie przechowuje
kopig akt przez okres eksploatacji podsystemu; na zadanie nalezy je przesta¢ kazdemu innemu Pafstwu
Czlonkowskiemu.

A.6. MODUL SH2 (ZAPEWNIENIE ]AKOéCI ZE SPRAWDZENIEM PROJEKTU)

Weryfikacja WE podsystemu energetycznego

3.1.

3.2

Ten modul zawiera opis procedury, wedlug ktdrej na zadanie podmiotu orzekajacego lub jego
upowaznionego przedstawiciela ustanowionego we Wspdlnocie, jednostka notyfikowana sprawdza
i stwierdza, Ze podsystem energetyczny:

— jest zgodny z niniejsza TSI i wszelkimi innymi stosownymi TSI, wykazujgc tym samym, Ze spelnione
zostaly zasadnicze wymogi dyrektywy 96/48/WE,

— jest zgodny z innymi przepisami wynikajacymi z Traktatu i moze zosta¢é wprowadzony do
eksploatacji.

Jednostka notyfikowana przeprowadza procedure, wlacznie z badaniem projektu podsystemu, pod
warunkiem ze podmiot orzekajacy i zaangazowani producenci wywiazuja si¢ ze zobowigzan pkt 2.

Dla podsystemu stanowigcego przedmiot procedury weryfikacji WE podmiot orzekajacy zawiera
umowy jedynie z wytwércami, ktorych dzialania wplywajace na przedsigwzigcie zwigzane z majacym
podlega¢ weryfikacji podsystemem (projektowanie, wytwarzanie, montaz, instalacja) sa realizowane
w zatwierdzonym systemie jako$ci projektowania, wytwarzania oraz koicowej kontroli i prob
produktu, jak wyszczegdlniono w pkt 3, bedacym przedmiotem nadzoru, jak wyszczeg6lniono w pkt 4.

Okreslenie ,wytworca” obejmuje rowniez przedsigbiorstwa:

— odpowiedzialne za cale przedsigwzigcie w ramach podsystemu (wlacznie ze szczegdlng
odpowiedzialnoscig za integracj¢ podsystemu (gtéwny wykonawca),

— wykonujace ushugi projektowe lub badania (np. doradcy),

— wykonujgce montaz (montownie) i instalacje podsystemu. Dla wytwoércow wykonujacych jedynie
montaz i instalacj¢, wystarczajacy jest system jakosci obejmujacy jedynie wytwarzanie oraz koficows
kontrolg i préby.

Glowny wykonawca odpowiedzialny za cate przedsigwzigcie w ramach podsystemu (wlacznie ze
szczegblng odpowiedzialnodcia za integracje podsystemu), musi w kazdym przypadku korzystaé z
zatwierdzonego systemu jako$ci projektowania, wytwarzania oraz koricowej kontroli i prob produktu,
jak wyszczegdlniono w pkt 3, bedacego przedmiotem nadzoru, jak wyszczegblniono w pkt 4.

W przypadku gdy podmiot orzekajacy jest bezposrednio zaangazowany w projektowanie iflub
produkcje (whacznie z montazem i instalacja), lub gdy sam podmiot orzekajacy jest odpowiedzialny za
cale przedsigwzigcie zwigzane z podsystemem (wlacznie ze szczegdlng odpowiedzialno$cig za integracje
podsystemu), musi korzystac z zatwierdzonego systemu jakosci dla tych dziatan, jak wyszczegélniono
w pkt 3, bedacego przedmiotem nadzoru, jak wyszczeg6lniono w pkt 4.

System jakosci

Zaangazowany wytworca (wytworcy) oraz podmiot orzekajacy, jesli jest zaangazowany, skladaja do
wybranej przez siebie jednostki notyfikowanej wniosek o oceng ich systemu jakosci.

Whniosek musi zawiera¢:

— wszystkie istotne informacje o rozpatrywanym podsystemie,

— dokumentacj¢ systemu jakosci.

Od wytwércodw zaangazowanych jedynie w czg$¢ przedsigwzigcia zwiazanego z podsystemem

wymagana jest jedynie informacja dotyczaca tej okre$lonej, stosownej czgsci.

System jakosci gtéwnego wykonawcy musi zapewnia¢ 0gélng zgodno$¢ podsystemu z wymaganiami
dyrektywy 96/48/WE i TSI. W przypadku innych wytwércéw (poddostawcodw) system jakoSci musi
zapewnia¢ zgodno$¢ z wymaganiami TSI w odniesieniu do ich wkladu do podsystemu.
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3.3.

Wszystkie elementy, wymagania i warunki przyjete przez zglaszajacych nalezy udokumentowaé
w systematyczny i uporzadkowany sposéb w postaci zapisanych zatozen, procedur i instrukcji. Taka
dokumentacja systemu jakosci powinna umozliwia¢ zrozumienie zalozen i procedur dotyczacych
jakosci, takich jak programy jakosci, plany, podreczniki i zapisy.

W szczegblno$ci musi zawieral wystarczajacy opis nastgpujacych pozycji:
— dla wszystkich zglaszajacych:
— celéw dotyczgcych jakosci i struktury organizacyjnej,

— odpowiednich technik wytwarzania, kontroli jakosci i zapewnienia jakosci, proceséw
i systematycznych dzialan, jakie zostang wykorzystane,

— badan, kontroli i préb, jakie zostang przeprowadzone przed, podczas i po wytworzeniu,
montazu i instalacji oraz czestotliwo$¢ ich przeprowadzania,

— zapiséw dotyczgcych jakosci, takich jak sprawozdania z kontroli i dane z badaf, dane
kalibracyjne, sprawozdania nt. kwalifikacji branego pod uwage personelu itp.,

— dla gléwnego wykonawcy i dla poddostawcoéw (jedynie w zakresie stosownym do ich wkladu
w przedsigwzigcie zwiazane z podsystemem):

— technicznych specyfikacji projektu, wlacznie ze specyfikacjami europejskimi jakie beda
stosowane, oraz, jesli specyfikacje europejskie okreslone w art. 10 dyrektywy 96/48/WE nie beda
w pelni stosowane, $rodki jakie bedg wykorzystane w celu spelnienia wymagan dyrektywy i TSI
dotyczacych podsystemu,

— technik nadzoru projektu i weryfikacji projektu, proceséw i systematycznych dziatan, jakie
zostang wykorzystane podczas projektowania podsystemu,

— Srodkéw kontroli osiaggania wymaganej jakosci projektu i podsystemu oraz skutecznosci
dzialania systemu jakosci,

— oraz dla gléwnego wykonawcy:

— obowigzkéw i kompetencji kierownictwa w odniesieniu do jakoSci calego projektu
i podsystemu, wlaczajac w szczegdlnosci zarzadzanie integracja podsystemu.

Badania, préby i kontrole obejmujg wszystkie nastepujace etapy:
— projekt ogdlny,

— struktura podsystemu, w szczegdlnosci jesli stosowne, wlacznie z dziataniami w zakresie inzynierii
ladowej, montazu elementéw sktadowych i koficowej regulacji,

— konicowa proba podsystemu,

— oraz, jedli przewidziano w TSI, atestacja w pelnych warunkach eksploatacyjnych.

Jednostka notyfikowana, o ktorej mowa w pkt 3.1, ocenia system jako$ci w celu stwierdzenia, czy spelnia
on wymagania okre$lone w pkt 3.2. Zaklada zgodno$¢ z tymi wymaganiami w zakresie systemow
jakosci wykorzystujacych odpowiednig normg¢ zharmonizowang. Ta normg zharmonizowang jest EN
ISO 9001 — grudzien 2000 r., uzupelniona w razie potrzeby w celu uwzglednienia specyfiki
podsystemu, dla ktdrego jest stosowana.

Dla zglaszajacych zaangazowanych jedynie w montaz i instalacje, normg zharmonizowang jest EN ISO
9001 — grudzien 2000 r., uzupelniona w razie potrzeby w celu uwzglednienia specyfiki podsystemu,
dla ktérego jest stosowana.

Kontrola musi by¢ odpowiednia dla rozpatrywanego podsystemu i musi uwzglednia¢ okreslony wklad
zglaszajacego do podsystemu. W zespole kontrolnym musi znajdowa¢ si¢ przynajmniej jeden cztonek
z do$wiadczeniem w zakresie oceny technologii rozpatrywanego podsystemu. Procedura oceny
obejmuje wizyte roboczg w obiektach zglaszajacego.

Decyzja zostaje podana do wiadomosci zglaszajacego. Powiadomienie musi zawiera¢ wnioski z badania
i umotywowang decyzje z ocena.
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3.4.

4.1.

4.2

4.3.

4.4.

4.5.

Wytworca (wytworcy) oraz, jesli jest zaangazowany, podmiot orzekajacy podejmuja kroki w celu
spelnienia obowigzkéw wynikajacych ze stosowania zatwierdzonego systemu jakosci oraz zapewnienia
jego odpowiedniego zakresu i sprawnosci.

O wszelkich zamierzonych modernizacjach systemu jakosci informujg jednostke notyfikowana, ktéra
zatwierdzila system jakosci.

Jednostka notyfikowana ocenia zaproponowane zmiany i decyduje, czy zmieniony system jakosci bedzie
w dalszym ciagu spelnial wymagania okreslone w pkt 3.2, czy tez niezbgdna jest ponowna ocena.

Swa decyzj¢ podaje do wiadomosci zglaszajacego. Powiadomienie musi zawiera¢ wnioski z badania
i umotywowang decyzj¢ z oceng.

Odpowiedzialnos¢ jednostki notyfikowanej (jednostek notyfikowanych) za nadzér systemu (systemow)
jakosci

Celem nadzoru jest zapewnienie nalezytego przestrzegania przez wytworce (wytworcow) oraz, jesli jest
zaangazowany, podmiot orzekajacy obowiazkéw wynikajacych z zatwierdzonego systemu jakosci.

Jednostka notyfikowana (jednostki notyfikowane) musi mie¢ do celéw kontroli staly dostep do
osrodkéw projektowania, placow budowy, zakladéw produkcyjnych, punktéw montazu i instalacji,
obszar6w skladowania oraz, jesli stosowne, do osrodkéw prefabrykacji i badawczych, jak réwniez,
ogdlnie, do wszystkich obiektow, jakie uzna za konieczne do wykonania swoich zadan, zgodnie z
okreslonym wkladem wytworcy w przedsigwziecie zwigzane z podsystemem.

Wytworca (wytwércy) oraz, jedli jest zaangazowany, podmiot orzekajacy lub jego upowazniony
przedstawiciel ustanowiony we Wspdlnocie przesyla do jednostki notyfikowanej, o ktérej mowa
w pkt 3.1 (lub zleca przestanie) wszystkie dokumenty niezbedne do tego celu oraz w szczegdlnosci plany
wdrozenia oraz zapisy techniczne dotyczace podsystemu (w zakresie stosownym do okreslonego
wkladu zglaszajacego w przedsigwzigcie zwiazane z podsystemem), w szczegdlnosci:

— dokumentacj¢ systemu jakosci, facznie ze szczeg6lnymi Srodkami wdrozonymi w celu zapewnienia,
ze:

— (dla gléwnego wykonawcy) ogélne obowigzki i kompetencje kierownictwa w odniesieniu do
zgodnosci calego podsystemu sa wystarczajaco i poprawnie zdefiniowane,

— systemy jakosci u kazdego wytworcy sa poprawnie zarzadzane w celu osiagnigcia integracji na
poziomie podsystemu,

— zapisy dotyczgce jakosci przewidziane dla czesci projektowej systemu jakosci, takie jak wyniki
analiz, obliczen, prob itp.,

— zapisy dotyczace jakosci przewidziane dla czg$ci produkcyjnej systemu jakosci, takie jak
sprawozdania z kontroli i dane z préb, dane kalibracyjne, sprawozdania nt. kwalifikacji branego pod
uwage personelu itp.

Jednostka notyfikowana (jednostki notyfikowane) okresowo przeprowadza kontrole w celu
sprawdzenia, czy wytworca oraz, jeSli jest zaangazowany, podmiot orzekajacy utrzymujg i stosujg
system jako$ci i przekazuje im sprawozdanie z kontroli.

Kontrola jest przeprowadzana przynajmniej raz do roku, co najmniej jedna kontrola przypada na okres
wykonywania stosownych dzialan (projektowanie, wytworzenie, montaz lub instalacja) w podsystemie
bedacym przedmiotem procedury weryfikacji WE wymienionej w pkt 6.

Dodatkowo jednostka notyfikowana (jednostki notyfikowane) moze sktada¢ niezapowiedziane wizyty
w obiektach zglaszajacego (zglaszajacych) wymienionych w pkt 4.2. Podczas takich wizyt jednostka
notyfikowana moze przeprowadzi¢ pelng lub czeSciowa kontrole w celu sprawdzenia prawidlowego
funkcjonowania systemu jakosci; przekazuje wytwércy sprawozdanie z wizyty oraz, jesli
przeprowadzono kontrolg, sprawozdanie z kontroli.

Wytwoérca (wytworcy) oraz, jesli jest zaangazowany, podmiot orzekajacy musza przez okres 10 lat po
wytworzeniu ostatniego podsystemu przechowywaé do dyspozycji krajowych wladz:

— dokumentacje, o ktorej mowa w pkt 3.1 akapit drugi tiret drugie,

— aktualizacje, o ktérych mowa w pkt 3.4 akapit drugi,

— decyzje i sprawozdania jednostki notyfikowanej, o ktorych mowa w pkt 3.4 akapit ostatni oraz
pkt 4.3 i 4.4,
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6.1.

6.2.

6.3.

6.4.

6.5.

Procedura weryfikacji WE

Podmiot orzekajacy lub jego upowazniony przedstawiciel ustanowiony we Wspdlnocie sktada do
wybranej przez siebie jednostki notyfikowanej wniosek o weryfikacje WE podsystemu (poprzez
zapewnienie jakosci ze sprawdzeniem projektu), obejmujaca koordynacj¢ nadzoru systemu jakosci
zgodnie z pkt 4.4. 1 4.5. Podmiot orzekajacy lub jego upowazniony przedstawiciel ustanowiony we
Wspdlnocie musi poinformowaé zaangazowanych wytworcéw o swoim wyborze i o wniosku.

Whiosek musi umozliwia¢ zrozumienie projektu, wytwarzania i dzialania podsystemu oraz oceng
zgodnosci z wymaganiami TSL

Powinien zawierac:
— techniczne specyfikacje projektu, wlacznie z zastosowanymi specyfikacjami europejskimi,

— niezbedne dowody na poparcie ich odpowiedniego charakteru, szczegdlnie jesli europejskie
specyfikacje przytoczone w TSI i stosownych artykulach nie zostaly w pelni zastosowane. Taki
dowdd popierajacy musi zawiera¢ wyniki prob przeprowadzonych przez wlasciwe laboratoria
wytwérey lub w jego imieniu,

— rejestr podsystemu zawierajacy wszystkie wskazania wyszczegdlnione w TSI,
— dokumentacj¢ techniczng dotyczaca wytwarzania i montazu podsystemu,
— list¢ elementow interoperacyjnych jakie maja zosta¢ wlaczone do podsystemu,

— liste wszystkich wytworcow zaangazowanych w projektowanie, wytwarzanie, montaz i instalacj¢
podsystemu,

— wykazanie, ze wszystkie etapy okre$lone w pkt 3.2 zostaly objete systemami jakosci przez
zaangazowanego wytworce (wytworcow) iflub podmiot orzekajacy, oraz dowody skutecznosci tych
systemow,

— wskazanie jednostki notyfikowanej (jednostek notyfikowanych) odpowiedzialnej za zatwierdzenie
i nadzor tych systeméw jakosci.

Jednostka notyfikowana sprawdza wniosek dotyczacy badania projektu i, jesli projekt spelnia przepisy
dyrektywy 96/48/WE i TSI jej dotyczacej, wydaje zglaszajacemu sprawozdanie z badania projektu.
Sprawozdanie zawiera wnioski z badania projektu, warunki jego waznosci, dane niezbedne do
identyfikacji badanego projektu oraz, jesli stosowne, opis funkcjonowania podsystemu.

Uwzgledniajac inne etapy weryfikacji WE, jednostka notyfikowana musi sprawdzic czy wszystkie etapy
dla podsystemu wymienione w pkt 3.2 sa wystarczajace i wlasciwie ujete w ramach akceptacji i nadzoru
systemu (systeméw) jakosci.

Jesli zgodno$¢ podsystemu z wymaganiami TSI jest okreslana na podstawie wigcej niz jednego systemu
jakosci, musi sprawdzi¢ w szczegdlnosci:

— czy powigzania i interfejsy migdzy systemami jakosci sa przejrzyscie udokumentowane,

— oraz czy ogblne obowiazki i kompetencje kierownictwa w odniesieniu do zgodnosci calego
podsystemu sg dla gldwnego wykonawcy wystarczajaco i poprawnie zdefiniowane.

Jednostka notyfikowana odpowiedzialna za weryfikacj¢ WE, jesli nie prowadzi nadzoru rozpatrywanego
systemu (systeméw) jakoSci zgodnie z przepisami pkt 4, musi koordynowa¢ dzialania nadzorcze
wszelkich innych jednostek notyfikowanych odpowiedzialnych za to zadanie, w celu uzyskania
pewnosci, ze w sposdb poprawny prowadzone jest zarzgdzanie interfejsami migdzy réznymi systemami
jakosci ze wzgledu na integracje podsystemu. Koordynacja obejmuje prawo jednostki notyfikowanej
odpowiedzialnej za weryfikacj¢ WE:

— do otrzymywania wszelkiej dokumentacji (zatwierdzanie i nadzér), wydanej przez inng jednostke
notyfikowana (jednostki notyfikowane),

— do uczestnictwa w audytach nadzorczych jak w pkt 4.4,

— do inicjowania dodatkowych audytow, jak w pkt 4.5, na wlasng odpowiedzialnos¢, jak réwniez wraz
z inng jednostka notyfikowang (jednostkami notyfikowanymi).
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6.6.

6.7.

Jesli podsystem spelnia wymagania dyrektywy 96/48/WE i TSI, jednostka notyfikowana, na podstawie
badania projektu, zatwierdzenia i nadzoru systemu (systeméw) jakosci, przygotowuje $wiadectwo
weryfikacji WE przeznaczone dla podmiotu orzekajgcego lub jego upowaznionego przedstawiciela
ustanowionego we Wspdlnocie, ktory z kolei przygotowuje deklaracje WE weryfikacji przeznaczong dla
wiadz zwierzchnich w Panistwie Cztonkowskim, w ktérym znajduje si¢ i/lub dziala podsystem.

Deklaracja WE weryfikacji oraz dokumenty towarzyszace nalezy opatrzy¢ datg i podpisaé. Deklaracja
jest pisana w tym samym jezyku, w jakim dokumentacja techniczna i zawiera przynajmniej informacje
przedstawione w zalaczniku V do dyrektywy 96/48/WE.

Jednostka notyfikowana jest odpowiedzialna za opracowanie teki technicznej towarzyszacej deklaracji
WE weryfikacji. Teka techniczna musi zawieral przynajmniej informacje wskazane w dyrektywie
96/48/WE art. 18 ust 3, w szczegdlnosci za$ nastepujace:

— wszystkie niezbedne dokumenty dotyczace charakterystyk podsystemu,
— spis element6éw interoperacyjnych wlaczonych do podsystemu,

— kopie deklaracji WE zgodnosci i, jesli stosowne, deklaracji WE dopuszczenia do uzytkowania, jakie
rzeczone elementy muszg posiadaé¢ zgodnie z art. 13 dyrektywy, uzupelnione, jesli stosowne,
odpowiednimi dokumentami (§wiadectwami, aprobata systemu jako$ci i dokumentami nadzoru)
wydanymi przez jednostki notyfikowane na podstawie TSI,

— wszystkie elementy zwigzane z warunkami i ograniczeniami uzytkowania,

— wszystkie elementy zwiazane z instrukcjami dotyczacymi naprawy, ciaglej lub rutynowej kontroli,
regulacji i konserwaciji,

— S$wiadectwo weryfikacji WE wydane przez jednostke notyfikowang wymieniona w pkt 6.6 wraz z
odpowiednimi obliczeniami i kontrasygnowane przez ten organ, stwierdzajace ze projekt jest
zgodny z dyrektywa oraz TSI i wskazujace, jesli stosowne, zastrzezenia zapisane podczas
wykonywania funkcji i nieodwolane:

$wiadectwu powinny roéwniez towarzyszy¢ sprawozdania z inspekgji i audytéw przygotowane
w zwigzku z weryfikacja, wymienione w pkt 4.4. i 4.5.

— rejestr podsystemu energetycznego zawierajacy wszystkie wskazania wyszczegdlnione w TSI

Podmiot orzekajacy lub jego upowazniony przedstawiciel sklada jako uzupelnienie $wiadectwa
weryfikacji WE wydanego przez jednostke notyfikowana kompletne akta towarzyszace $wiadectwu
weryfikacji WE, ktére nalezy dolaczy¢ do deklaracji WE weryfikacji przygotowanej przez podmiot
orzekajacy i przeznaczonej dla wladz zwierzchnich.

Podmiot orzekajacy lub jego upowazniony przedstawiciel ustanowiony we Wspdlnocie przechowuje
kopig akt przez okres eksploatacji podsystemu; na zadanie nalezy je przesta¢ kazdemu innemu Panstwu
Czlonkowskiemu.
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ZALACZNIK B

OCENA ELEMENTOW INTEROPERACYJNYCH

B.1. ZAKRES

W niniejszym zalaczniku wskazano sposob oceny zgodnosci elementéw interoperacyjnych (napowietrznej linii
jezdnej, pantografu i naktadek stykowych) podsystemu energetycznego.

B.2. CHARAKTERYSTYKI

Charakterystyki elementéw interoperacyjnych poddawane ocenie na réznych etapach projektowania i produkeji
zaznaczono w tabelach B.1-B.3 symbolem X.

Tabela B.1

Ocena elementu interoperacyjnego: napowietrzna linia jezdna

1 2 3 4 5 6
Oceniana charakterystyka Ocena na nastepujacym etapieOcena na nastgpujacym etapie
Etap projektowania i rozwoju
Etap produkcji
Ocena pro- Doswiadcze-
Charakterystyka Punkt ch:lju}:ro— cesu wytwa- Préba typu nie eksplo- (Seryjnie)
J rzania atacyjne

Geometria, zasilanie pradem  4.1.2.1 X n.d. X. n.d. X
przemiennym
Geometria, zasilanie pradem  4.1.2.2
stalym
Projekt catosciowo 5.3.1.1
Parametry podstawowe 5.3.1.3
Obcigzalno$¢ pradowa 5.3.1.2 X n.d. n.d. n.d. n.d.
Predko$¢ propagacii fali 5.3.1.4 X n.d. n.d. n.d. n.d.
Elastyczno$¢ i jednorodnos¢  5.3.1.5 X n.d. X n.d. n.d.
elastycznosci
Sredni nacisk stykowy 5.3.1.6 X n.d. X n.d. n.d.
Prad na postoju 5.3.1.8 X. n.d. X n.d. n.d.
Konserwacja 5.3.1.7 nd n.d. n.d. nd. X

n.d.: nie dotyczy.
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Tabela B.2

Ocena elementu interoperacyjnego: pantograf

1 2 3 4 5 6
Oceniana charakterystyka Ocena na nastepujacym etapieOcena na nastgpujacym etapie
Etap projektowania i rozwoju
Etap produkeji
Ocena pro- Dos$wiadcze-
Charakterystyka Punkt chnljtpro- cesu produk- | Préba typu nie eksplo- (Seryjnie)
Jextu cji atacyjne
Projekt calosciowo 5.3.2.1 n.d. X n.d. X
Geometria §lizgacza 41.2.3, X n.d. n.d. n.d. X
53.2.2
Obcigzalno$¢ pradowa 5.3.2.3 X n.d. n.d. n.d. X
Projekt izolacji 5.3.2.4 X nd. X nd. X
Zakres roboczy 5.3.2.5 X n.d. n.d. n.d. X
Nacisk statyczny 4.3.2.5, X n.d. X n.d. X
5.3.2.6

Sredni  nacisk  stykowy 5.3.2.7 X n.d. X n.d. X
i parametry wspolpracy
Inne warunki dotyczace 5.3.2.7 X n.d. X n.d. X
nacisku:
Automatyczne urzadzenie 5.3.2.8 X n.d. X n.d. X
opuszczajace
Prad na postoju 5.3.2.9 X nd. X nd. n.d.

Uwaga: przy 25 kV[95 kV 50 Hz 1 min i szczyt 250 kV, 1,2/50 ps.

n.d.: nie dotyczy.
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Tabela B.3

Ocena elementu interoperacyjnego: nakladka stykowa

1 2 3 4 5 6
Oceniana charakterystyka Ocena na nastepujacym etapieOcena na nastgpujacym etapie
Etap projektowania i rozwoju
Etap produkgji
Ocena pro- Doswiadcze-
Charakterystyka Punkt chnﬁtpro— cesu produk- | Préba typu nie eksplo- (Seryjnie)
Jexty Gji atacyjne

Parametr podstawowy, dlu-  5.3.3.1 X n.d. n.d. n.d. X
g0§¢ nakladki stykowej
Materiat 5.3.3.2 nd. nd. X nd. X
Obcigzalno$¢ pradowa 5.3.3.3 n.d. n.d. X n.d. n.d.
Prad na postoju 5.3.3.4 X nd. nd. nd. nd.
Wykrywanie peknigcia 5.3.3.5 X n.d. n.d. n.d. X
nakladki stykowej

n.d.: nie dotyczy.
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C.1. ZAKRES

ZALACZNIK C

OCENA PODSYSTEMU ENERGETYCZNEGO

W niniejszym zalgczniku wskazano sposéb oceny zgodnosci podsystemu energetycznego.

C.2. CHARAKTERYSTYKI I MODULY

Charakterystyki podsystemu oceniane na réznych etapach projektowania, instalacji i eksploatacji zaznaczono w tabeli

C.1 symbolem X.

Ocena podsystemu energetycznego

Tabela C.1

1

2

3

4

Oceniana charakterystyka

Ocena na nastepujacym etapie

Etap projektowa-
nia i rozwoju

Etap produkgji

Charakterystyk Punkt Konstrukja, Zmontowany, Ocena w warun-
arakterystyka un Ocena projektu sktadanie, mon- | przed oddaniem kach pelnej eks-
taz do eksploatacji ploatacji
Geometria napowietrznej 4.1.2.1, X X X nd.
linii jezdnej
4.1.2.2
Bezpieczenistwo, uziemienie, 4.3.1.2, X X n.d. n.d.
faczenie
4.3.2.2
Nachylenie przewodu jezd- 4.1.2.1, X n.d. X n.d.
nego
4.1.2.2
Obwiednia dynamiczna 4224 X n.d. n.d. n.d.
Sekgja separadji faz 4.2.2.10 X n.d. X n.d.
Sekgja separacji systeméw  4.2.2.11 X n.d. X n.d.
Jako$¢ odbioru pradu 4323 X n.d. X n.d.
Miejsce na wznios 4.3.2.3 X nd. X nd.
Napigcie i czgstotliwosé 411 X n.d. n.d. X
Srednia uzyteczna warto$¢  4.3.1.1 X n.d. n.d. X
napiecia w zasilanym obsza-
rze
Typ linii (parametry pracy)  4.3.1.1, X n.d. X n.d.
4.3.2.1
Zabezpieczenie przeciwpo- 4.3.1.8, X X X n.d.
razeniowe
4.3.2.4
Zabezpieczenie elektryczne 4.2.2.8 X n.d. X n.d.
(koordynacja z podsyste-
mem taboru)
Hamowanie odzyskowe 43.1.4 X n.d. n.d. n.d.
Konserwacja 4.3.1.9, n.d. n.d. X n.d.
4.3.2.6
Odlgczenie zasilania energia  4.3.1.10 X n.d. n.d. n.d.
elektryczng w razie zagroze-
nia
Kontynuacja zasilania ener- 4.3.1.11 X nd. nd. X

gig elektryczng

n.d.: nie dotyczy.
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ZALACZNIK D

SPIS INFRASTRUKTURY, INFORMACJA O PODSYSTEMIE ENERGETYCZNYM

D.1. ZAKRES

Niniejszy zatacznik obejmuje informacje dotyczace podsystemu energetycznego zamieszczane w spisie infrastruktury
dla kazdej jednorodnej sekgji linii interoperacyjnych, ktéry nalezy przygotowaé zgodnie z pkt 4.2.3.5.

D.2. OPISYWANE CHARAKTERYSTYKI

W tabeli D.1 zamieszczono te charakterystyki interoperacyjnosci podsystemu energetycznego, dla ktérych nalezy
podaé dane dla kazdej sekgji linii.

Tabela D.1

Informacja, jaka podmiot orzekajacy podaje w spisie infrastruktury

Parametr, element interoperacyjny Punkt

Wskazanie napigcia i czestotliwosci 4.1.1

Wysoko$¢ prowadzenia przewodu jezdnego dla szybkich linii. Stosowanie Slizgaczy typu | 4.1.2.1, 4.1.2.2, 7.3
Euro 1 600 mm lub innych §lizgaczy dopuszczonych na linii

Uwzgledniana predkos¢ wiatru 41.2.1,4.1.2.2
Maksymalna temperatura otoczenia 5.3.1.2
Minimalny boczny wiatr 5.3.1.2
Regulacja nacisku pantografu 5.3.2.7

Sekcje separacji faz: rodzaj stosowanych sekeji separacji. Informacja o dziataniu 4.2.2.10
Sekgje separacji systemow: rodzaj stosowanych sekcji separacji 42211

Informacja o dzialaniu: dzialanie wylacznikow, opuszczanie pantografow

Kategoria linii: deklaracja parametréw pracy 43.1.1

Hamowanie odzyskowe w systemie elektroenergetycznym pradu statego: dopuszczalne | 4.3.1.4

lub nie

Charakterystyki harmoniczne: dane dotyczace zasilania energia elektryczng 4.3.1.7
Wymagane pokladowe §rodki ograniczania mocy/pradu: tak lub nie 4225
Koordynacja zabezpieczenia elektrycznego 42238

Wszelkie inne odstgpstwa od wymagan TSI
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ZALACZNIK E

KOORDYNACJA ELEKTRYCZNYCH PODSTAC]I ZABEZPIECZAJACYCH/JEDNOSTEK TRAKCYJNYCH

E.l. UWAGI OGOLNE

Nalezy zweryfikowal kompatybilno§¢ systemow zabezpieczajacych migdzy jednostka trakcyjna a podstacja.

E.2. ZABEZPIECZENIE PRZECIWZWARCIOWE

Kazda jednostka trakcyjna jest wyposazona w wylacznik, dla ktorego parametry przerwania obwodu sa, w zaleznosci
od systemu trakcyjnego, mniejsze lub wigksze od maksymalnego pradu zwarcia, jaki moze wystapi¢ w jego

Lplerwotnym” obwodzie elektrycznym.

Tabela E.1

Maksymalny poziom dla zwarcia linii jezdnej z szyng

System zasilania energig elektryczna

Podstacja zazwyczaj polaczona réwno-

Maksymalny mogacy wystapi¢ prad zwar-

legle cia do szyny

Tak/Nie kA
Prad przemienny 25 000 V=50 Hz N 15 (Y
Prad przemienny 15 000 V-16,7 Hz T 40
Prad staly 3 000 V T 50 (spodziewane podtrzymanie) (2)
Prad staly 1 500 V T 75 (spodziewane podtrzymanie) (2)
Prad staly 750 V T 65 (spodziewane podtrzymanie) (2)
(") Wezesniej powszechnie przyjmowano wartos¢ 12 kV.
(?) Definicje — patrz EN 50123-1

Tabela E.2

Dzialanie wylgcznika w przypadku wystapienia wewnetrznej usterki jednostki trakcyjnej

System zasilania energig elektryczna

Gdy wystapi jakakolwiek usterka wewnetrzna jednostki trakcyjnej: kolejno$¢ zadzia-

fania:

wylacznik podstacji zasilajacej

wylacznik jednostki trakcyjnej

Prad przemienny 25 000 V-50 Hz

Zadzialanie natychmiastowe (1)

Zadzialanie natychmiastowe

Prad przemienny 15 000 V-16,7 Hz

Zadzialanie natychmiastowe (1)

Pierwotny obwdd transformatora:
zadzialanie powinno by¢ etapowe
wtdrny obwdd transformatora:
zadzialanie natychmiastowe

Prad staly

Zadzialanie natychmiastowe (2)

Zadzialanie natychmiastowe

(") Dla duzych pradéw zwarcia zadziatanie wylacznika powinno by¢ bardzo szybkie.

(?) Jesli prad zwarcia jest bardzo duzy, zadziatanie wylacznikow w podstacji powinno by¢ bardzo szybkie, uniemozliwiajac w ten
sposob wylacznikowi jednostki trakcyjnej skasowanie usterki w jednostce.

E.3. AUTOMATYCZNE PONOWNE ZAMKNIECIE JEDNEGO LUB WIECE] WYLACZNIKOW W PODSTAC]I

Systemy automatycznego ponownego zamykania (jesli sa) wylacznikow w podstacji umozliwiajg przywrdcenie
zasilania linii. W takim przypadku wylaczniki w podstacji moga zosta¢ ponownie zamkniete jedynie po zadzialaniu
wylacznikéw w jednostkach trakeyjnych znajdujacych sie w strefie zasilanej z podstacji. Wylaczniki w jednostkach
trakeyjnych powinny uruchomi¢ si¢ samoczynnie, jak wyjasniono w pkt E.4.
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E.4. WPLYW ZANIKU NAPIECIA W LINII | PRZYWROCENIA ZASILANIA NA JEDNOSTKE TRAKCYJNA
Wylaczniki w jednostkach trakcyjnych powinny samoczynnie zadziatal w ciggu trzech sekund od zaniku napigcia
w linii.

Uwaga 1:  patrz zalgcznik N do niniejszej TSL

W trakcie przywracania zasilania wylaczniki w jednostce trakcyjnej nie powinny zamkna¢ si¢ przed uplywem trzech
sekund od przywrdcenia zasilania linii.

Uwaga 2:  zwloka czasowa podczas przywracania zasilania umozliwia sprawdzenie, czy na linii nie wystgpily trwate
zwarcia.

E.5. SYSTEMY ELEKTROENERGETYCZNE PRADU STALEGO: PRAD PRZE]S’CIOWY PODCZAS ZAMYKANIA

NINiejsze przepisy maja zastosowanie jedynie do wyposazonych w filtr wejSciowy jednostek trakcyjnych zasilanych
pradem stalym.

Prad przejsciowy podczas zamykania wylacznika w jednostce trakcyjnej z filtrem wejSciowym (jesli jest
zamontowany) nie powinien powodowad niepotrzebnego zadziatania urzadzen zabezpieczajgcych w podstacjach.
Konieczne informacje nalezy uzyska¢ od zainteresowanych kolei w trakcie projektowania filtréw montowanych na
pojazdach.

Rézniczka difdt pradu przejsciowego podczas zamykania wylgcznika w jednostce trakcyjnej powinna mied
nastepujace wlasnosci:

Tabela E.3
di/dt podczas zamykania wylacznika w jednostce trakcyjnej
T warunek dla di/dt
0 ms di/dt < 60 AJms
20 ms di/dt < 20 Ajms

przy minimalnej indukcyjnosci linii napowietrznej i podstacji 2 mH.
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ZALACZNIK F

TYP LINII

F.1. ZAKRES
Niniejszy zalacznik dotyczy:
— linii ogdlnie wyposazonych dla predkosci 250 km/godz. i wigkszych, oraz

— linii zmodernizowanych dla predkosci rzgdu 200 km/godz..

F.2.  ZADANIA

W niniejszym zalgczniku zdefiniowano typy linii na trasach jako funkcje parametréw ruchu w kategoriach predkosci
i réznicy w czasie pomigdzy dwoma pociggami jadgcymi w tym samym kierunku oraz mocy jednostki trakcyjnej na
pantografie.

E.3. DEFINICJE

Rodzaj linii

Klasyfikacja linii w funkcji parametréw opisanych ponizej.

Maksymalna predkos¢ linii

Predkos¢ w km/godz., dla ktérej linia zostala dopuszczona do eksploatacji.

Moc pociggu na pantografie

Maksymalna moc ciggla w MW wymagana przez pociag z uwzglednieniem mocy trakcyjnej (z krzywej sila
czynna/predkosé), odzysku energii i urzadzen dodatkowych.

Minimalny mozliwy odstep migdzy pociggami

Odstep czasowy wyrazony w minutach, w jakim moga jezdzi¢ pociagi, nie pogarszajac przewidzianych warunkow,
zapewniany przez system sygnalizacyjny.

F.4.  DANE DLA TYPOW LINII

F.4.1. Uwagi ogélne
Tabela F.1 zawiera informacje wspolne dla wszystkich systeméw elektroenergetycznych.

Dla linii szybkich przyjmuje si¢: V > 250 km/godz.; wybrano systemy elektroenergetyczne pradu przemiennego 25
kV 50 Hz oraz pradu przemiennego 15 kV 16,7 Hz.

W tabeli F.1 zamieszczono wszystkie systemy elektroenergetyczne wykorzystywane w Europie dla linii
zmodernizowanych i laczacych, niezaleznie od predkosci linii.
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Tabela F.1

Typ linii

Minimalny mozliwy

Moc pociggu na pan-

Zakres predkosci V odstep migd%y pocia- tografie Typ linii
gami
km/godz. minuty MW

3 20-25 lub wigcej [

V =300 3 15-20 b
3 10-15 c
2 20 Il a
3 15-20 b
3 10-15 c

250 <V <300 4 15-20 d
4 10-15 e
5 15-20 f
5 10-15 8
2 15 I a

200 < V < 250 ’ 11 b
4 10-15 c
5 10-15 d
2 6-10 I\Y% a
2 10-15 b
2 15-25 c
3 6-10 d

160 <V <200 3 10-15 e
4 6-10 f
4 10-15 g
5 6-10 h
5 10-15 i
2 ) \ a

120-160 ’ b
4 c
5 d
2 @) VI a

<120 ’ b
4 c
5 d

(") Dla linii o predkosci ponizej 160 km/godz. typ linii definiuje si¢ jedynie w kategoriach predkosci linii i odstepu miedzy pocia-
gami, ze wzgledu na szeroki zakres mocy pociggéw kursujgcych na tych liniach.
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ZALACZNIK G

WSPOLCZYNNIK MOCY POCIAGU

G.1. ZAKRES

Niniejszy zalacznik dotyczy pociagdw zaprojektowanych do transportu interoperacyjnego na liniach

transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci.

G.2. UWAGI OGOLNE

Im wyzszy wspotczynnik mocy, tym lepsze dzialanie zasilania energia elektryczna, dlatego stosowane sg nastepujace
zasady. Moc pojemnosciowa lub indukcyjna z pociagu moze zostaé wykorzystana do zmiany i poprawy napigcia linii

napowietrzne;.

G.3.  DEFINICJA WSPOLCZYNNIKA MOCY

CAlkowity wspélezynnik mocy \ jest definiowany zaleznoscia

N=acos¢
gdzie: a = jest wspolezynnikiem deformacji i
¢ = jest katem fazowym.

G.4.  INDUKCYJNY WSKAZNIK MOCY

G.4.1. Zadania

W tym punkcie oméwiono indukcyjny wskaznik mocy i pobér mocy w zakresie napieé¢ miedzy U, a U

zdefiniowanym w zalaczniku N do niniejszej TSL

G.4.2. Wymagania

Kazdy pociag interoperacyjny pracujacy na linii interoperacyjnej powinien spetnia¢ wymagania okreslone w tabeli

Tabela G.1

Calkowity wskaznik mocy A dla pociagu

Kategoria linii
Moc pociggu
MW
Szybka Zmodernizowana Laczaca (%)
aP>6 > 0,95 > 0,95 >0,95 (1)
b)2<P<6 > 0,93 >0,93 >0,93 (1)
0s<P<2 o) @) A

(1) Te wartosci sg zalecane.

(%) W celu regulacji catkowitego wskaznika mocy obcigzenia dodatkowego pociagu w fazie jazdy z wybiegu, calkowita Srednia \ (trak-
cja i wyposazenie dodatkowe) okreslona symulacyjnie iflub podczas pomiaru powinna by¢ wyzsza od 85 % podczas catego prze-

jazdu wedlug rozkladu.

Catkowita $rednia \ dla przejazdu pociggu jest wyznaczana na podstawie energii czynnej W, (MWh) i energii biernej W(MVAh)
znanej z symulacji komputerowej przejazdu pociagu lub zmierzonej na rzeczywistym pociggu.

N = 11 (Wowy))

(%) Podmiot orzekajacy moze narzuca¢ warunki, np.: ekonomiczne, eksploatacyjne, ograniczenia mocy, do celéw dopuszczenia pocia-

26w o wskazniku mocy ponizej wartosci docelowej.

2
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W stacjach rozrzadowych lub elektrowozowniach, gdy pociag znajduje si¢ na postoju z wylaczonym zasilaniem
trakcyjnym oraz moc czynna pobierana z linii napowietrznej jest wigksza od 10 kW na pojazd, catkowity wskaznik
mocy wynikajacy z obcigzenia pociggu nie powinien by¢ mniejszy od 0,8, za$ warto$¢ docelowa wynosi 0,9.

Wartosci z warunkow a) i b) nalezy sprawdzaé lub mierzy¢ dla systemu zasilania nieograniczajacego parametréw
pracy pociagu.

G.5.  POJEMNOSCIOWY WSKAZNIK MOCY

W Zakresie napigcia od U,,;,; — U,,..,; zdefiniowanego w zalaczniku N do niniejszej TSI, pojemno$ciowe wskazniki
mocy nie s3 ograniczane. W zakresie napigcia od U,,,,; — U,,...», pociag nie moze zachowywac si¢ jak kondensator.
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ZALACZNIK H

WYPOSAZENIE LINII NAPOWIETRZNYCH, GEOMETRIA WSPOLPRACY LINII NAPOWIETRZNYCH I
PANTOGRAFU, SIECI PRADU PRZEMIENNEGO

H.1. ZAKRES
Niniejszy zalacznik obejmuje:

— wymagania geometryczne dla napowietrznych linii jezdnych,
— wymagania geometryczne dla pantograféw, oraz
— wymagania dotyczace wspdlpracy napowietrznych linii jezdnych i pantografow,

dla linii w transeuropejskim systemie kolei duzych predkosci zasilanej z sieci pradu przemiennego.

H.2. ZADANIA

Niniejszy zalacznik zawiera uzupeknienie podstawowych parametréw okre$lonych dla linii zasilanych z sieci pradu
przemiennego. Te wymagania s3 niezbedne do zagwarantowania bezpiecznej pracy pociagdw, zasilania energia
elektryczna bez przerw i nadmiernych zaklécen oraz uzyskania warunkéw wspolpracy niepowodujacych
nadmiernego zuzycia przewoddéw jezdnych i naktadek odbieraka.

H.3.  WYMAGANIA GEOMETRYCZNE

H.3.1. Napowietrzne linie jezdne

W tabeli H.1 podano wymagania geometryczne wraz z tolerancjami.
Tabela H.1

Geometria napowietrznych linii jezdnych

Nr Wyszczegdlnienie Linie faczgce Linie zmodernizowane Linie szybkie

1 Wysoko$¢ prowadzenia prze-
wodu jezdnego

1.1 | Nominalna wysoko$¢ prowadze- Migdzy 5 000 Migdzy 5 000 5080 lub 5 300 (3
nia przewodu jezdnego (mm) i5750 (M) () ) i5500 () (%)

1.2 | Tolerancja (mm) £ 30 £ 30 0+20

1.3 | Wartosci graniczne 495016 200 495016 200 —

2 Dopuszczalne nachylenie prze- | Patrz EN 50119, wersja 2001, pkt 5.2.8.2 | Nie dopuszcza si¢
wodu jezdnego w stosunku do planowanych nachy-
toru oraz zmienno$¢ nachylenia len

3 Dopuszczalne  przemieszczenie < 400

poprzeczne przewodu jezdnego
pod naporem wiatru bocznego
(mm) ()

(") Dla linii taczacych obstugujacych mieszany ruch towarowy i pasazerski, w przypadku eksploatacji wagonéw z ponadwymiarowa
skrajnia, wysoko$¢ prowadzenia przewodu jezdnego moze by¢ wigksza, pod warunkiem Ze pantograf jest przystosowany do
poboru pradu o okreslonej jakosci, za$ zakres roboczy pantografu jest wystarczajacy, jak wyszczegdlniono w pkt 5.3.2.5.

(?) Na skrzyzowaniach jednopoziomowych wysokos¢ prowadzenia przewodu jezdnego jest projektowana zgodnie z dyrektywami
krajowymi.

(}) Brana pod uwagge wysoko$¢ prowadzenia przewodu jezdnego oraz predkos¢ wiatru zostanie zdefiniowana w spisie infrastruktury
okreslonym w zatgczniku D do niniejszej TSI

H.3.2. Pantografy

W tabeli H.2 przedstawiono geometryczne wymagania dla pantografu wlasciwego dla transeuropejskiego systemu
kolei duzych predkosci. Na rys. H.1 pokazano szczegély §lizgacza pantografu. Poniewaz pantografy beda uzywane
na wszystkich liniach w systemie interoperacyjnym, nie wprowadza si¢ rozréznienia migdzy kategoriami linii.
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Tabela H.2

Geometria $lizgacza pantografu

Wszystkie kategorie

Nr Wyszczegblnienie linii
1 Szeroko§(¢ §lizgacza pantografu (mm) 1600

2 Zakres roboczy §lizgacza pantografu (mm) 1200

3 Maksymalna elektryczna szeroko$¢ §lizgacza pantografu (mm) 650

4 Dlugos¢ nakladek stykowych (mm) > 800

5 Profil §lizgacza pantografu Patrz rysunek H.1
6 Urzadzenie do wykrywania uszkodzen §lizgacza pantografu Konieczne
Rys. H.1
Profil slizgacza pantografu
/ o L
, @ : 3
800 o
S =3
@ S [« [=3
S $ ?
i i
o x K%
Y
® @ / :
200 i 1200 3) I~ 480 -
[ 1600 -

Nabieznik wykonany z materialu izolacyjnego
Minimalna dtugos¢ nakladek stykowych
Dhugos¢ zakoriczenia

Czg$¢ robocza §lizgacza odbieraka

Szeroko$¢ §lizgacza odbieraka

R N R

H.3.3. Sekcja separacji faz

Omowiono rodzaje sekcji separacji faz.

W przypadku ukladu jak na rys. H.2 wstawka neutralna jest dluzsza od wynoszacej 400 m odleglosci migdzy

najbardziej odlegltymi dzialajacymi pantografami w pociagu interoperacyjnym.

Rys. H.2

Sposéb separacji faz z dluga wstawka neutralng

Fazal

Faza 2

< C—>

|
Li% =t D

Dlugo$¢ D > 402 m
Zaktadki C: pantograf w kontakcie z dwoma przewodami jezdnymi.

\i

Cala sekcja separacji na rys. H.3 jest krotsza niz wynoszacy 143 m rozstaw migdzy trzema kolejnymi pantografami.
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Rys. H.3

Sposob separacji faz z krétkg wstawka neutralng

Faza 1 Faza 2

< C = < C— —C—=

Dlugo$¢ D < 142 m
Zakladki C: pantograf w kontakcie z dwoma przewodami jezdnymi.

H.3.4. Przyklad sekcji separacji systemow
Jesli sekeje separacji systeméw sa pokonywane z uniesionymi pantografami, sekcja separacji sklada si¢ z trzech

wzajemnie odizolowanych neutralnych wstawek linii jezdnej. Catkowita dlugo$¢ powinna wynie$¢ co najmniej
402 m. Na rys. H.4 przedstawiono zasad¢ projektowania.

Rys. H.4

Uklad sekcji separacji systemu z dtugg wstawka neutralng

System 1 neutralny System 2

neutralny neutralny

>402m

H.3.5. Rozmieszczenie pantograféw na pociaggach
Maksymalny rozstaw pantograféw umozliwiajacy pokonanie okreslonych typéw separacji faz wynosi 400 m, czyli
jest rowny maksymalnej dtugosci pociagu. Dodatkowo rozstaw trzech kolejnych pantograféw musi by¢ wigkszy niz

143 m. Pantograf znajdujacy si¢ migdzy dwoma pozostalymi mozna rozmie$ci¢ dowolnie. Miedzy pracujacymi
pantografami nie moze istnie¢ polgczenie elektryczne. Na rys. H.5 przedstawiono rozmieszczenie pantografow.

Rys. H.5

Rozmieszczenie pantografow

L

AN

Dhugos¢ L; < 400 mm
Dhugos§¢ L, > 143 m.
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H.3.6. Obwiednia dynamiczna przejécia pantografu

Na rys. H.6 przedstawiono wymiary okreSlajace przestrzef potrzebng dla przejscia europejskich pantograféw na
liniach interoperacyjnych. Oprécz tej przestrzeni, w infrastrukturze nalezy uwzglednié¢ przestrzei niezbedng do
instalacji samej linii jezdnej oraz konieczne prze§wity bezpieczefistwa. Przestrzen zalezy od projektu danej linii
jezdnej i odpowiedniego dla niej napigcia.

Na rys. H.6 szeroko$¢ L, odpowiada wysokosci prowadzenia przewodu jezdnego wynoszacej 5,0 m, za$ L2 zalezy
od wysokosci prowadzenia przewodu jezdnego odpowiedniej dla wlasciwej linii. S jest rezerwa na wznios
odpowiadajacy dwukrotnej wartosci S, zgodnie z tabelami 4.5 i 4.6.

Warto$¢ L, wynosi

L,=074+004H +015H-C-0,075C + 2,5/R,

gdzie przyjeto, ze maksymalna skrajnia toru wynosi 1,45 m. Skos C, promien R oraz wymiar H mierzone sa
w metrach.

Rys. H.6

Obwiednia dynamiczna przej$cia pantografu na liniach interoperacyjnych

L, »
[ |
! p\ 230
. | 1
i
x 410 S
A |
///
Pantograf ‘
e
L
T k=] 1 :>‘
2| 5000
\ Skrajnia C
4900 — i \
/ \
/ — ' Osietorui
/ ’ B \ pantografu
/ \

W tabeli H.3 przedstawiono przyklad zaleznosci pomigdzy promieniem toru, skosem i wymiarami L, i L, dla szybkich
linii 0 promieniu toru wigkszym od 3 000 m. Wymiar H jest suma wysokoSci prowadzenia przewodu jezdnego CWH
i rezerwy S na wznios.

Tabela H.3

Wymiary dynamicznej obwiedni przejscia pantografu dla linii szybkich(przykladowe, promien toru
wigkszy od 3 000 m)

Skos C Szerokos¢ L, na wysokosci 5,00 m Szerokos¢ L, (patrz rys. H.6)
m m m
0,0 0,94 0,74 + 0,04 H
0,066 0,99 0,74 + 0,05 H
0,180 1,08 0,73 +0,07 H




13/t. 30

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

353

ZALACZNIK |

WYPOSAZENIE LINII NAPOWIETRZNYCH, GEOMETRIA WSPOLPRACY LINII NAPOWIETRZNYCH I
PANTOGRAFOW, SIECI PRADU STALEGO

J.1. ZAKRES

Niniejszy zalacznik obejmuje:

— wymagania geometryczne dla napowietrznych linii jezdnych,

— wymagania geometryczne dla pantograféw oraz

— wymagania dotyczace wspOlpracy napowietrznych linii jezdnych i pantografow,

dla linii zmodyfikowanych i faczacych w transeuropejskim systemie kolei duzych predkosci zasilanym pradem stalym.

).2. ZADANIA

NINiejszy zalacznik zawiera uzupelnienie podstawowych parametréw okreslonych dla linii zasilanych z sieci pradu
stalego. Te wymagania sg niezbedne do zagwarantowania bezpiecznej pracy pociagéw zasilanych energia elektryczna
bez przerw i nadmiernych zaklocen oraz uzyskania warunkéw wspétpracy niepowodujacych nadmiernego zuzycia
przewod6w jezdnych i nakladek stykowych.

J.3.  WYMAGANIA GEOMETRYCZNE

J.3.1. Napowietrzne linie jezdne

W tabeli J.1 zamieszczono wymagania geometryczne wraz z tolerancjami.

Tabela J.1

Geometria napowietrznych linii jezdnych

Nr Wyszczegdlnienie Linie fgczace Linie zmodernizowane

1 Wysoko$¢ prowadzenia prze-
wodu jezdnego

1.1 Nominalna wysoko$¢ prowadze- | Migdzy 5 0001 5 600 () (3) (?) Migdzy 5 0001 5 500 (3) (%)
nia przewodu jezdnego (mm)

1.2 Tolerancja (mm) 0+ 60 0+ 60

1.3 Wartosci graniczne (mm) 495016200 (%) 495016200

2 Dopuszczalne nachylenie prze- Patrz EN 50119, wersja 2001, pkt 5.2.8.2

wodu jezdnego w stosunku do
toru oraz zmienno$¢ nachylenia

3 Dopuszczalne przemieszczenie < 400
poprzeczne przewodu jezdnego
pod naporem wiatru bocznego
(mm)

(") Dla linii faczacych obstugujacych mieszany ruch towarowy i pasazerski, w przypadku eksploatacji wagondw z ponadwymiarows
skrajnig, wysoko$¢ prowadzenia przewodu jezdnego moze by¢ wigksza, pod warunkiem ze pantograf jest przystosowany do
poboru pradu o okreslonej jakosci, za$ zakres roboczy pantografu jest wystarczajacy, jak wyszczegdlniono w pkt 5.3.2.5.

(?) Na skrzyzowaniach jednopoziomowych wysokos¢ prowadzenia przewodu jezdnego jest projektowana zgodnie z dyrektywami
krajowymi.

(}) Na okreslonych w przypisie 2 do tabeli 4.1 liniach we Wtoszech wysokos¢ prowadzenia przewodu jezdnego wynosi migdzy 5 000
a 5 300 mm. Inne wartosci dotycza innych typow linii.

(*) Brana pod uwagge wysoko$¢ prowadzenia przewodu jezdnego oraz predkos¢ wiatru zostanie zdefiniowana w spisie infrastruktury
okreslonym w zataczniku D do niniejszej TSI

(°) Dla linii faczacych w Hiszpanii: 4 600 mm i 6 200 mm.
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J.3.2.

Pantografy

W tabeli ].2 przedstawiono geometryczne wymagania dla pantografu wlasciwego dla sieci transeuropejskiej kolei
duzych predkosci. Narys. J.1 pokazano szczeg6ly Slizgacza pantografu. Poniewaz pantografy bedg uzywane na liniach
taczacych i zmodernizowanych w systemie interoperacyjnym, nie wprowadza si¢ rozrdznienia pomigdzy kategoriami

linii.

Tabela J.2

Geometria $lizgacza pantografu

Nr WyszczegOlnienie Wszystkie kategorie linii
1 Szerokos¢ Slizgacza pantografu
1.1 | Slizgacz zunifikowany (mm) 1 600
1.2 | Slizgacz w okresie przejéciowym (mm) 145011950
2 Zakres roboczy §lizgacza pantografu (mm) 1200
3 Dlugos¢ listew stykowych (mm) > 800
4 Profil §lizgacza pantografu
4.1 | Profil §lizgacza zunifikowanego Patrz rysunek J.1
4.2 | Profil §lizgacza w okresie przejSciowym EN 50367
5 Polaczenie elektryczne pomigdzy pantografem Jesli istnieje takie potaczenie,
nalezy zapewni¢ mozliwo$¢
przerwania go
6 Urzadzenie do wykrywania uszkodzen §lizgacza pantografu Konieczne
Rys. .1
Profil §lizgacza
o Zr
@ | &
800 &
@ S S g
Y N ®
" u
@ @ \g_p
2
<« Y
©ol @ A
200 | 1200 ® ~ 80 -
I~ 1600 -

ViAW N

J.3.3.

Nabieznik wykonany z materialu izolacyjnego
Minimalna dtugos¢ nakladek stykowych
Dhugos¢ zakoriczenia

Czg$¢ robocza §lizgacza odbieraka

Szeroko$¢ §lizgacza odbieraka

Obwiednia dynamiczna przejScia pantografu

Wymagania dla zasilania pradem stalym s takie same jak dla zasilania pradem przemiennym. Patrz zalacznik H, pkt

H.3.6.
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ZALACZNIK K

HAMOWANIE ODZYSKOWE

K.1. ZAKRES

Niniejszy zalacznik dotyczy interoperacyjnosci ruchu na liniach zasilanych energia elektryczna z sieci pradu
przemiennego. Zawiera warunki stosowania hamowania odzyskowego w systemach trakgji zasilanych energia
elektryczna.

Uwaga: W systemach zasilanych pradem stalym podmiot orzekajacy moze zadecydowal o dopuszczeniu
hamowania odzyskowego na zadanie przedsigbiorstwa kolejowego.

K.2.  UWARUNKOWANIA DOTYCZACE TABORU
Pociagi nie moga kontynuowa¢ uzywania hamulca odzyskowego, jesli:

— wystepuje zanik napigcia zasilajacego lub zwarcie pomiedzy linia jezdna i szyna/ziemia w sekgji zasilanej przez
podstacje,

— linia jezdna nie jest w stanie odebraé energii,
— napiecie linii jest wyzsze niz U,,,,,. Patrz zalacznik N do niniejszej TSI

Jesli inni odbiorcy nie moga pobieral energii zwracanej do sieci, tabor powinien zosta przelaczony na inne uklady
hamowania.

K.3. UWARUNKOWANIA DOTYCZACE PODSYSTEMU ENERGETYCZNEGO

Podsystem energetyczny musi by¢ zaprojektowany w ten sposob, by hamowanie odzyskowe moglo by¢ uzywane jako
hamulec gléwny.

Jesli inni odbiorcy w systemie kolei nie moga pobraé energii, podmiot orzekajacy zwraca si¢ z prosba do organdéw
zarzgdzajacych Zrodlami energii o dopuszczenie zwrotu energii hamowania do sieci zasilajacej.

K.4. OCENA

Urzadzenia kontrolne i zabezpieczajgce podstacji powinny umozliwia¢ zwrot energii do sieci zasilajgcej. Schematy
polaczent powinny umozliwi¢ dokonanie oceny.
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ZALACZNIK L

NAPIECIE NA PANTOGRAFIE (WSKAZNIK ]AKOéCI ZASILANIA ENERGIA)

L.1.  ZAKRES

Celem studium projektowego jest wyznaczenie charakterystyk urzadzen stacjonarnych. Urzadzenia te powinny
dopuszczaé najbardziej surowe warunki, wynikajace z rozkladu jazdy i spetniane dla:

— okresu najwigkszego nat¢zenia ruchu w rozkladzie jazdy, odpowiadajacego szczytowi komunikacyjnemu,

— charakterystyk réznych typéw pociaggédw uczestniczacych w ruchu, z uwzglednieniem wybranych jednostek
trakcyjnych.
Niniejszy zalgcznik obejmuje obie kategorie:

— linie szybkie zaprojektowane dla predkosci 250 km/godz. i wigkszych, oraz

— linie zmodernizowane dla predkosci okoto 200 km/godz.

L.2. ZADANIA

Celem jest podanie wskazéwek odnosnie instalacji stalych trakgji elektrycznej. Bazuja one na matematycznym
wyznaczeniu napie¢ wystepujacych na zelektryfikowanej trasie z pociagami jadacymi zgodnie z odno$nym
rozkladem.

Wskaznik jako$ci U ,,can userul j€St Obliczany symulacyjnie i moze zostaé sprawdzony pomiarem doraZnym w pociggu
bedacym w najbardziej nickorzystnej sytuacji.

Uwaga: W celu zagwarantowania poziomu parametréw pracy dla wszystkich pociagéw w zaleznosci od rodzaju
linii, podmiot orzekajacy powinien projektowal swe wyposazenie w taki sposob, by Srednie napigcie
uzyteczne na pantografie kazdego pociagu na zasilanym odcinku bylo wystarczajaco wysokie. Nie oznacza
to, ze pociagi nie beda przez bardzo krétkie okresy narazone na kracowe napigcia okreslone
w zalaczniku N do niniejszej TSL

L.3. DEFINICJA SREDNIEGO NAPIECIA UZYTECZNEGO

$rednie napigcie uzyteczne U,,e.n user jeSt Obliczane dla strefy geograficznej z zastosowaniem symulacji
komputerowej uwzgledniajacej wszystkie zaplanowane w rozkladzie jazdy pociagi przejezdzajace w strefie
w zadanym okresie odpowiadajacym okresowi szczytu komunikacyjnego w rozkladzie. Ow zadany okres powinien
wystarczy¢ do wyznaczenia najwigkszego obcigzenia kazdej sekgji elektrycznej w strefie geograficznej.

W symulacji nalezy uwzgledni¢ charakterystyki elektroenergetyczne instalacji zasilania energia elektryczna i kazdego
rodzaju pociagu.

Na kazdym kroku czasowym symulacji analizowane jest podstawowe napiecie na pantografie kazdego pociagu
w strefie geograficznej. Dla systeméw zasilania pradem przemiennym uzywana jest warto$¢ skuteczna napiecia. Dla
systeméw zasilania pradem statym uzywana jest warto$¢ Srednia. Krok czasowy symulacji powinien by¢ na tyle krotki,
by mozna bylo uwzgledni¢ wszystkie pozycje rozktadu jazdy.

Warto$ci napigcia uzyskane w symulacji wykorzystuje si¢ do analizy:

1. U | dla strefy zasilania energia elektryczna

mean useful

Jest to $rednia wszystkich warto$ci napiecia analizowanych w danej symulacji, wskazujaca na jako§¢ zasilania
energia elektryczng w calej strefie.

Na kazdym kroku czasowym symulacji w rozpatrywanym okresie szczytu komunikacyjnego uwzgledniane sa
w tej analizie wszystkie pociagi w strefie geograficznej, niezaleznie, czy sa w trybie trakgji, czy nie (postdj, trakcja,
odzysk energii, jazda z wybiegu).
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2. Umean useful dla pOCiqgu
Jest to $rednia wartosci wszystkich napig¢ w tej samej symulacji, jak dla analizy strefy geograficznej, ale
uwzgledniajaca jedynie napigcia dla jednego okreslonego pociggu na kazdym kroku czasowym, w ktérym pociag
znajduje si¢ pod obciazeniem trakcyjnym (nie na postoju, nie w trybie odzysku energii, nie w trakcie jazdy z
wybiegu).

Srednia wartosci tych napig¢ pozwala sprawdzi¢ symulacyjnie parametry pracy kazdego pociagu i w rezultacie
zidentyfikowaé pociag regulujacy, czyli pociag, ktérego zdolno$¢ przyspieszania jest w najwigkszym stopniu
ograniczona niskim napigciem.

L.4. ZALECANE WARTOSCI SREDNIEGO NAPIECIA UZYTECZNEGO NA PANTOGRAFIE

Minimalne wartosci Sredniego napigcia uzytecznego U . can useful N2 pantografie podano w tabeli L.1:

Tabela L.1

Minimalne $rednie napigcie uZyteczne na pantografie (kV)

Prad staly 1,5 Prad prze- Prad przemienny
System elektroenergetyczny v Prad staly 3 kV mienny 15 kv 25 KV
Strefa 1,30 2,80 14,2 22,5
Pociag 1,30 2,80 14,2 22,5

L5.  ZALEZNOSC MIEDZY SREDNIM NAPIECIEM UZYTECZNYM U .. weert A U min

Zasilanie energia elektryczng nalezy planowaé w ten sposéb, by w symulacji umozliwiajacej obliczenie wartosci
$redniego napiecia uzytecznego U, can useful 1@ pantografie nigdy nie powstawaly nagle spadki napiecia na pantografie
zadnego pociggu ponizej granicznej wartosci U, ., z zalacznika N do niniejszej TSI w ruchu odpowiadajacym
rozpatrywanemu typowi linii (patrz zalacznik F do niniejszej TSI).

L.6.  KRYTERIA WYBORU OKRESLAJACE NAPIECIE NA PANTOGRAFIE DLA SZYBKICH POCIAGOW

Urzadzenia stacjonarne trakgji elektrycznej mozna projektowad, korzystajac z symulacji najbardziej niekorzystnych
warunkéw wynikajacych z rozktadu jazdy, uwzgledniajac moc pobierang w symulacji przez kazdy pociagg na kazdym
kroku czasowym. Oprécz aspektéw kalibracji wyposazenia (transformatoréw, linii napowietrznych,
autotransformatoréw dla napiecia 2 x 25 kV i przetwornic dla zasilania pradem stalym) oraz kompatybilnosci z
parametrami pracy tolerowanymi w punktach polaczenia wysokiego napiecia, jako$¢ zasilania energia elektryczna
stanowi wazny parametr kwalifikujacy dla badanego schematu zasilania.

Krzywa charakterystyczna czynnej sily trakcyjnej i predkosci dla zespotu trakcyjnego zmienia si¢ w funkgji napigcia
na pantografie. Obwiedni¢ krzywych charakterystyk czynnej sily trakcyjnej i predkosci dla ograniczonego napigcia
uzyskuje si¢ w odniesieniu do nominalnej krzywej charakterystycznej poprzez ekstrapolacje w zakresie predkosci dla
wspolezynnika proporcjonalno$ci nieco mniejszego niz stosunek wartosci napigcia na pantografie do napigcia
znamionowego (Upanlograph/Unom'mal)'

Uzyskane warto$ci napigcia powinny umozliwia¢ uzyskanie wymaganych pozioméw parametréw pracy. Na przyklad
dla studium elektryfikacji 25 kV, wybdr napigcia co najmniej 22,5 kV zapewnia statystycznie niedopuszczenie do
spadku ponizej minimalnej wartoSci granicznej 19 kV. Napiecia ponizej 19 kV moga wystapi¢ w okresach ruchu
odbiegajacego od normy, w szczegdlnosci gdy réznica w czasie migdzy dwoma pociggami jadacymi tym samym
torem jest mniejsza, lub w przypadku sytuacji szczegdlnych, ktére nie zawsze pojawiaja si¢ w symulacji, takich jak
przypadkowe spigtrzenie ruchu w obydwu kierunkach.

Zakres sytuacji pogarszajacych parametry pracy, zaréwno z punktu widzenia schematu zasilania energig elektrycznag,
jak i diagramu operacyjnego, nalezy oceni¢, uwzgledniajac dopuszczalne ograniczenia parametréw pracy.
Wybér whasciwego $redniego napigcia uzytecznego przynosi nastgpujace korzysci:

— Umozliwia jednostkom trakcyjnym pracg w poblizu napiecia znamionowego, a skutkiem tego optymalizuje
sprawnos¢ i osiagi.

— Gwarantuje, Ze minimalne warto$ci napiecia okreslone w normach sg zachowane.
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— Odzwierciedla fakt, ze urzadzenia stacjonarne trakcji elektrycznej maja wlasciwe parametry pracy oraz ze
w rezultacie mozna rozwazy¢ zwigkszenie nat¢zenia ruchu.

— Umozliwia postgpowanie w okreslonych sytuacjach pogorszenia warunkéw ruchu.

L.7.  OBLICZENIE SREDNIEGO NAPIECIA UZYTECZNEGO NA PANTOGRAFIE

Srednie napigcie uzyteczne U, ., weral N2 pantografie jest zdefiniowane nastepujaco:

{ = En _1 / jU |I [d ‘ E" —1 / ]U Id
mean useful T N j|dt T j|dt
l j=1 jJo P i /' j=1 jJo 7

T; = okres catkowania lub analizy dla pociagu o numerze j,

gdzie:

n = liczba pociggéw branych pod uwage w analizie.

Dla sieci pradu przemiennego:
U,,; = chwilowa wartod¢ skuteczna napiecia dla czestotliwosci sieciowej na pantografie pociaggu o numerze j,

L] = warto§¢ bezwzgledna chwilowej warto$ci skutecznej pradu dla czestotliwosci sieciowej przy przeplywie przez

pantograf pociaggu o numerze j.

ol

Dla sieci pradu stalego:

U,; = chwilowe napigcie $rednie pradu statego na pantografie pociagu (pociggéw) o numerze j,

|L;| = wartos¢ bF:zwzgl¢dna chwilowej wartosci $redniej pradu stalego przeplywajacego przez pantograf pociagu o
numerze j.

Niniejsze przedstawia zwigzek migdzy Srednig mocg wyznaczong dla pociggu (pociagéw) podczas wykonywanych
przez nie sekwengji trakcyjnych i odpowiadajacym $rednim pradem.

Réwnowazne wyniki uzyskuje sig, stosujac nastepujacy wzor latwiejszy do zastosowania w niektérych programach
komputerowych:

1 N

n M
Z MNAT Z Uxlt) - &

i1 i=1k=1

| =

gdzie:
n = liczba pociggdw branych pod uwage w symulacji,

Uj | = warto$¢ skuteczna napiecia dla napiecia przy czgstotliwosci sieciowej wyznaczona z podstawowego kroku
obliczeniowego dla systeméw elektroenergetycznych pradu przemiennego,

warto§¢ $rednia napigcia wyznaczona z podstawowego kroku obliczeniowego dla systeméw
elektroenergetycznych pradu stalego,

M = liczba krokéw obliczeniowych w okresie calkowania,
N =liczba okreséw catkowania w symulacji,

At = przedzial czasu dla symulacji kazdego kroku M,

Uwaga: At powinien by¢ na tyle krétki, by mozna byto uwzgledni¢ wszystkie pozycje rozkladu jazdy.

Ten wz6r na napigcie ma zalete polegajacg na tym, ze do$¢ dobrze odzwierciedla jakos¢ zasilania energig elektryczng
w przypadkach symulacji ruchu zawierajacych duza liczbe pociagéw w analizowanej sieci kolei.

Przedstawiony wyzej wzor jest wykorzystywany do badania:

Obszaru geograficznego (tj. poddawanej badaniu czesci sieci) w zadanym okresie czasu, z uwzglednieniem wszystkich
pociagéw przejezdzajacych przez obszar, niezaleznie czy znajdujg sie w trybie trakcji czy nie (postdj, trakcja, odzysk
energii, jazda z wybiegu). Warto§¢ Sredniego napiecia uzytecznego U .. userul jeSt zatem wskaznikiem jakosci
zasilania energia elektryczng w calym obszarze.
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Srednie napiecie uzyteczne na pantografie kazdego pociggu znajdujacego si¢ w badanym obszarze linii; pod uwage
brane sg jedynie okresy trakeji pociggu. W takim przypadku w powyzszej formule n jest réwne 1. Ta warto$¢ uzywana
jest do symulacyjnego sprawdzenia parametréw pracy kazdego pociagu i w rezultacie pozwala zidentyfikowad pociag

regulujacy.

L.8.  WSKAZNIK ]AKO§CI ZASILANIA ENERGIA ELEKTRYCZNA

L8.1. Unpean usefur (strefa)

Co

Kiedy

W jaki sposob

Warunki akceptacji

Symulacja

W okreslongj strefie sys- | Po kazdej symulacji

temu zasilania energia
elektryczng

Wykorzystanie  wynikow
symulacji pociggow
w rozpatrywanej strefie
i obliczenie zgodnie z defi-
nicja w L.3

Warto$¢ jest wigksza od
warto$ci podanych w wier-
szu ,Strefa” tabeli L.1

L.8.2. Uppean usefut (POCiag)

Co Kiedy W jaki sposob Warunki akceptacji
Symulacja
Dla okreslonego | Jako wynik symulacji Wykorzystanie wynikow | Warto$¢ jest wigksza od
pociggu w symulowa- symulacji pociggu i obli- | warto$ci podanych w wier-
nym rozkladzie jazdy — czenie zgodnie z definicjg | szu ,Kazdy pociag” tabeli L.1
przewaznie dla pociagu w pkt L.3 (linie TSI lub linie klasyczne)
WZOICOWego

L.8.3.  Zaleznos¢ migdzy U,,eon usefut @ Umin

Co

Kiedy

W jaki spos6b

Warunki akceptacji

Symulacja

Po kazdej symulacji

Wykorzystanie wynikow
symulacji dla  kazdego
pociagu  rozpatrywanego
w strefie préb jedynie jezeli
U hean useful N@ pantografie
jest wyzsze od wartosci

wymaganych w L.5.

Sprawdzenie, czy napiecie
na pantografie ktéregokol-
wiek pociggu nie spada
nigdy ponizej U,

minl
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ZALACZNIK M

PROBY I WERYHKACJA NAKEADEK STYKOWYCH

M.1. ZAKRES

Niniejszy zalacznik dotyczy prob i weryfikacji nakladek stykowych do zastosowania w pantografach
interoperacyjnego szybkiego transportu.

M.2. LISTWY STYKOWE

M.2.1. Uwagi ogélne

Typ zastosowanej nakladki stykowej powinien by¢ zgodny pod nastepujacymi wzgledami:
— obcigzalnos¢ pradowa,
— sila statyczna,

— material nakladki stykowej.

Material naktadki stykowej powinien by¢ mozliwy do przyjecia przez podmiot orzekajacy. Powszechnie uzywanymi
materialami na nakladki stykowe sa:

— czysty wegiel, w razie potrzeby nasycony dodatkami,
— miedz-stal, stop miedzi, miedz,

— wegiel platerowany miedzia,

— material spickany.

W celu zastosowania innych materialéw nalezy przedstawi¢ dowdd, ze ich wlasciwosci sa réwnie dobre lub lepsze
niz wlasciwosci materiatéw zalecanych.

Eksploatacja w sieci linii jezdnych nakladek stykowych z innych materialéw powinna byé przedmiotem

porozumienia migdzy podmiotem orzekajagcym a operatorem pociagu.

Uwaga:  Jesli na nakladki stykowe w sieci zastosowane zostang materialy mieszane, moze wystapi¢ przyspieszone
zuzycie nakladek stykowych i przewodéw jezdnych.

M.3. PRAD PODCZAS POSTOJU

M.3.1. Warunki préby

W sieciach pradu stalego nalezy sprawdzi¢ nagrzewanie przewodu jezdnego w wyniku przeptywu pradu podczas
postoju. Sprawdzenie w sieciach pradu przemiennego nie jest potrzebne ze wzgledu na mniejsze natgzenie podczas
postoju.

Prébe nalezy przeprowadzic z jednym pantografem wyposazonym w §lizgacz posiadajacy dwie nakladki stykowe.

Dwie nakladki stykowe nalezy poddaé prébie na plaskiej powierzchni zgodnie ze stosowanymi warunkami.

Pantograf powinien by¢ zamontowany na jednostce trakcyjnej. W celu uniknigcia wszelkiego wplywu
przeplywajacego powietrza, probe nalezy przeprowadzaé w ostonigtym otoczeniu (w zamknigtym warsztacie).

Prébe nalezy przeprowadzi¢ z jednym lub dwoma przewodami jezdnymi wyposazonymi w czujniki temperatury.
Czujniki temperatury nalezy umie$ci¢ 2 mm od powierzchni styku.
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M.3.2. Procedura préby
Prébe nalezy przeprowadzaé przy wartosci statycznej nacisku zgodnej z pkt 5.3.2.6.

Prad plynacy przez pantograf nalezy odnies¢ do maksymalnego poboru dla taboru z warto$ciami granicznymi
okreslonymi w pkt 5.3.3.4.

Kazda préba powinna trwaé co najmniej 30 minut, pod warunkiem Ze temperatura wskazywana przez jeden z
czujnikéw nie osigga maksymalnej wartosci dopuszczalnej dla przewodéw jezdnych. Warto$¢é te¢ okresla podmiot
orzekajacy. W takim przypadku probe nalezy przerwac.

W sposéb ciagly nalezy rejestrowaé natgzenie pradu i temperature.

Wymagania proby uwaza si¢ za spelnione, jesli maksymalna temperatura przewodéw jezdnych po 30 minutach nie
jest wyzsza od przyjetej wartosci granicznej.

M.4. PRAD PRZY OBCIAZENIU ELEKTRYCZNYM

M.4.1. W arunki proby

W sieciach pradu stalego nalezy sprawdzi¢ zuzycie listwy stykowej w wyniku przeptywu pradu przy obcigzeniu
elektrycznym. Sprawdzenie w sieciach pradu przemiennego nie jest potrzebne ze wzgledu na mniejsze nat¢zenie przy
obcigzeniu elektrycznym.

Warunki proby

Pantograf nalezy zamontowaé na jednostce trakcyjnej, ktérej parametry umozliwiajg co najmniej odbidr
maksymalnego pradu elektrycznego.

Pantograf z zamontowanymi nakfadkami stykowymi poddawanymi prébie nalezy ustawi¢ w taki sposéb podczas
przejazdéw na torze i przed pomiarami, by stworzy¢ najbardziej niekorzystne warunki przesytu pradu.

M.4.2. P rocedura préby

Jednostka trakcyjna powinna ciggnaé pociag o maksymalnej dopuszczalnej masie z predkoscia, przy ktérej osiagany
jest najwickszy przepltyw pradu.

W kazdej konfiguracji podczas odpowiednich pomiaréw prad o maksymalnym natezeniu powinien byé
przekazywany przez 30 minut.

W celu zapewnienia wystarczajgcej reprezentatywnosci wlasciwosci eksploatacyjnych nakladek stykowych, nalezy
w kazdej konfiguracji przeprowadzi¢ 10 cykli pomiaréw.

Zaleca si¢ wymiang nakladek stykowych w kazdym przypadku po serii 10 cykli.

Po kazdej serii nalezy sprawdzi¢ stan nakladek stykowych i wyznaczy¢ stopien zuzycia (mm/1 000 km) w celu
umozliwienia oceny wlasciwosci eksploatacyjnych.

Wymagania préby uwaza si¢ za spelnione, jesli nie zostana wykryte uszkodzenia obnizajace whasciwosci
cksploatacyjne nakladek stykowych oraz jesli stopien zuzycia odpowiada wlasciwosciom eksploatacyjnym
okreslonym w energetycznej TSI
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ZALACZNIK N

NAPIECIE 1 CZESTOTLIWOSC SYSTEMOW TRAKCYJNYCH

N.1. ZAKRES

W niniejszym zalaczniku okre$lono wartosci napigcia i czgstotliwosci na zaciskach podstacji i na pantografie oraz
zakres ich dopuszczalnych odchylen.

N.2. NAPIECIE

Charakterystyki gléwnych systeméw zasilana (z wylaczeniem przepigé) wyszczegSlniono w tabeli N.1.

Tabela N.1

Napigcie znamionowe i dopuszczalne graniczne warto$ci oraz czas trwania

Najnizsze napiecie | NajniZsze napigcie | Napiecie znamio- | Najwyzsze napig- | Najwyzsze napigcie
System elektroener- krétkotrwale dtugotrwate nowe cie dlugotrwale krétkotrwale
getyezny Unninz Unnint U, Unnaxi Unnaxa
V) V) v) V) v)
Prad staly (warto- 400 (1) 400 600 720 800 (2)
§ci $rednie) 400 (1) 500 750 900 1000 (2)
1000 (%) 1000 1500 1 800 1950 (%)
2000 (1 2000 3000 3600 3900 (3
Prad przemienny 11 000 (%) 12 000 15000 17 250 18 000 (?)
SZ;‘”OSO skutecz- 17 500 () 19 000 25 000 27 500 29000 ()

(") Czas trwania napiecia o wartoSci miedzy U, ., a U, ., nie powinien przekracza¢ dwéch minut.
(?) Czas trwania napiecia o warto$ci miedzy U, a U, .., nie powinien przekracza¢ dwoch minut.

— Napiecie szyny zbiorczej na podstacji przy wszystkich wylacznikach otwartych powinno by¢ mniejsze lub réwne

max1*

— W normalnych warunkach pracy wartosci napiecia powinny zawiera¢ si¢ w granicach miedzy U, ., a U

min max2*

W warunkach pracy odbiegajacych od normy dopuszczalne sa warto$ci napigcia w zakresie od U U

minl min2*

Zwiqzek Umaxl/ Umaxz

Po kazdym wystgpieniu U,,,,, powinno nastapi¢ obnizenie do poziomu mniejszego lub réwnego U,,,.; na czas
nieokreslony.

Najnizsze napiecie eksploatacyjne

W warunkach pracy odbiegajacych od normy U, jest dolng granica napigcia, dla ktérego przewiduje sig
funkcjonowanie pociaggéw.

Uwaga: ~ Wartoci zalecane dla wyzwalania podnapigeciowego:

Ustawienie przekaznikéw podnapieciowych w punktach stacjonarnych i na pokladzie moze wynosi¢
85-95% U

min2*
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N.3. CZESTOTLIWOSC

Czgstotliwo$¢ 50 Hz systemu trakcji elektrycznej jest narzucana przez sie¢ tréjfazowsq. Dlatego zastosowanie majg
wartosci okre§lone w normie EN 50 160. Czestotliwos¢ 16,7 Hz systemu trakeji elektrycznej (z wyjatkiem

przetwornic synchroniczno-asynchronicznych) nie jest narzucana przez sie¢ trojfazows.

W tabeli N.2 podano wartoci stosowane w obydwu systemach elektroenergetycznych.

Tabela N.2

Czestotliwos¢ w kolejowym systemie energetycznym i jej dopuszczalne warto$ci graniczne

Caas trovania Czestotliwos¢ zna'mionowa Kolejowy system energetyczny zasilany z:
W systemie sprzezonej sieci tréjfazowej | niesprzezonej sieci tréjfazowej
95 % tygodnia 50 Hz 50,50 Hz 51,00 Hz
49,50 Hz 49,00 Hz
16,7 Hz 16,83 Hz n.d.
16,50 Hz n.d.
100 % tygodnia 50 Hz 52,00 Hz 57,50 Hz
47,00 Hz 42,50 Hz
16,7 Hz 17,36 Hz 17,00 Hz
15,69 Hz 16,17 Hz

n.d.: nie dotyczy.

Uwaga: W praktyce wahania czestotliwo$ci sa w Europie regulowane $cislej niz przedstawiono powyzej.

N.4. METODOLOGIA BADAN
N.4.1.  Pomiar napigecia na linii
N.4.1.1. Tabor

Tabor nalezy poddawaé probom zgodnie z wyszczeg6lnieniem w normie EN 50 215: 1999 pkt 9.15.

N.4.1.2.  Urzgdzenia stacjonarne

Gdzie

Kiedy

W jaki sposob

Warunki akceptacji

N.4.1.2.1 Szyny zbiorcze
podstacji, obwéd linii

wylaczniki otwarte,
normalne warunki

pracy

Podczas rozruchu
przy oddaniu do
eksploatacji

— Rejestrator napiecia dla czgsto-
tliwosci podstawowej, albo

— Cyfrowe rejestratory danych z
zakresem czestotliwosci wigk-
szym lub réwnym 2 kHz.

Usrednianie w czasie 1
sekundy

— Czas pomiaru 1 minuta

Wszystkie warto$ci napigcia
sg mniejsze lub réwne U,

maxl

N 4.1.2.2 Gdy na linii
zostanie zainstalowane
jakiekolwiek urzgdzenie
dopasowujgce napigcie

Pomiar na kazdej stro-
nie urzadzenia bez

obcigzenia i w normal-
nych warunkach pracy

Podczas rozruchu
przy oddaniu do
eksploatacji i w
trakcie eksploata-
cji

Brak obciazenia, patrz powyzej dla
podstacji

Jesli w trakcie eksploatacji, patrz
pomiary dorazne ponizej

Brak obciazenia, patrz
powyzej dla podstacji

Jesli w trakcie eksploatacji,
patrz pomiary dorazne
ponizej
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Gdzie Kiedy W jaki sposdb Warunki akceptacji
N 4.1.2.3 Pomiary W odpowiedzi na | — Urzadzenia do rejestracji — Wszystkie wartosci
dorazne problemy napigcia dla czestotliwosci napiecia sg wigksze lub
) o podstawowej, albo réwne U, »
W terenie, w miejscu — Wszystkie okresy utrzy-
wystgpienia problemu. — Cyfrowe rejestratory danych o mywania si¢ napiecia
zakresie czgstotliwo$ci wigk- ponizej U,,,, sa krotsze
szym lub réwnym 2 kHz, lub réwne czasom trwa-
uSrednianie w czasie 1 nia okreslonym w pkt
sekundy N.2, wymaganiu 1.

— Czas pomiaru minimalnie 1 — Srednia warto$¢ napigcia
god;lqa, maksymalnie 1 zawiera si¢ migdzy
tdelCH Uminl a Umaxl

— Wszystkie okresy utrzy-
mywania si¢ napiecia
powyzej U, ..» sa krotsze
lub réwne czasom trwa-
nia okreslonym w pkt
N.2, wymaganiu b.

— Wszystkie wartosci
napigcia sa wicksze lub
rowne U, . »

N.4.2.  Pomiar czegstotliwosci na linii
Gdzie Kiedy W jaki sposob Warunki akceptacji

Monitorowanie ciggle

Tylko w sieciach, ktére
nie sg ograniczane
dziataniem sieci tréjfa-
ZOWEj.

W sposéb ciagly

w polaczeniu ze stero-
waniem czestotliwoscia
w petli zamknigtej

w elektrowniach lub
centralach sterujacych
siecig

Podczas rozruchu
przy oddaniu do
eksploatacji i w
trakcie eksploata-
Gji

— Cyfrowe rejestratory danych z
zakresem czestotliwosci

Wszystkie wartosci czgstotli-
wosci zawierajg si¢ w zakre-
sie z tabeli 2, ostatnia
kolumna.
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ZALACZNIK O

OGRANICZENIE MAKSYMALNEGO POBORU MOCY

O.1. ZAKRES

W niniejszym zalaczniku podano wymagania dotyczace pokladowych urzadzen jednostek trakcyjnych
ograniczajacych pobor pradu i energii.

0.2.  MAKSYMALNY PRAD POCIAGU

W tabeli 0.1 podano maksymalne dopuszczalne wartosci natgzenia pradu pociggu: wartosci dotycza zaréwno trybu
trakgji, jak i odzysku energii. Nizsze wartosci dla linii o stabym zasilaniu energig elektryczng nalezy podaé w spisie
infrastruktury (patrz zatacznik D do niniejszej TSI).

Tabela 0.1

Maksymalne dopuszczalne natgZenie pradu pociaggu (w amperach)

System zasilania energig elektryczng Linie szybkie Linie zmodernizowane Linie laczace
Prad staly 750 V — — 6 800
Prad staty 1 500 V () — 5000 5000
Prad staly 3 000 V 4000 4000 2500
Prad przemienny 15 000 V 16,7 Hz 1700 1000 900
Prad przemienny 25 000 V 50 Hz 1500 600 500

(") Na liniach specjalnych (np. towarowych w obszarach gérskich, sieciach podmiejskich) wartosci te moga zosta¢ przekroczone.

0.3. AUTOMATYCZNA REGULACJA

Pociagi powinny by¢ wyposazone w automatyczne urzadzenia dopasowujace poziom poboru mocy do napigcia
w linii napowietrznej w warunkach statycznych. Na rys. O.1 przedstawiono natg¢zenie pragdu w funkcji napigcia
w napowietrznej linii jezdne;j.

Rysunek ten nie dotyczy trybu hamowania odzyskowego.
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Tabela 0.2

Rys. O.1

Maksymalne natezenie pradu pociggu w funkcji napigcia

PRAD ‘
jmax —T—
®)
Jauxiliary ——
’ —
UminZ ax Un Umax2 NAPIECIE

I,ax = maksymalny prad pobierany przez pociag

A =brak napedu
B = przekroczony dopuszczalny poziom pradu
C = dopuszczalne poziomy pradu

()

= wspolczynnik podany w tabeli O.2

Warto$ci wspétczynnika a

System zasilania energia

Prad przemienny

Prad przemienny

Prad staly 3 000 | Prad staly 1 500
15000V Prad staly 750 V
elektryczng 25000V 50 Hz 16,7 Hz \ \4
a 0,9 0,95 0,9 0,9 0,8

0.4. URZADZENIE OGRANICZAJACE MOC LUB PRAD

W celu umozliwienia jednostce trakcyjnej duzej mocy dzialanie wszedzie (linie o stabym albo dobrym zasilaniu
energia elektryczng), konieczne jest instalowanie pokladowych wybierakéw pradu lub mocy, ktére ograniczaja
zapotrzebowanie pociggu na energie odpowiednio do mozliwosci elektroenergetycznych linii. Niniejsze ma
zastosowanie jedynie na zmodernizowanych i laczacych liniach transeuropejskiej sieci szybkobieznej i na wszystkich
innych liniach sieci konwencjonalne;j.

Podmiot orzekajacy zamieszcza w spisie infrastruktury ograniczenia wymagane dla kazdej linii.

Takie parametry moga by¢ ustawiane recznie przez maszyniste lub, w przypadku gdy linia jest odpowiednio
Wyposazona, ustawiane automatycznie.
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ZALACZNIK P

CHARAKTERYSTYKI HARMONICZNE I ODNOSNE PRZEPIECIA NAPOWIETRZNE] LINII JEZDNE]

P.1. ZAKRES

W niniejszym zalaczniku zdefiniowano wymogi niezbedne dla uniknigcia niedopuszczalnych przepieé
w napowietrznej linii jezdnej powodowanych harmonicznymi generowanymi przez zespoly trakcyjne.

P.2. UWAGI OGOLNE

Charakterystyki harmoniczne ukladu zasilania energia elektryczna i taboru w sieci kolei decyduja o przepigciach
w napowietrznych liniach jezdnych. W celu osiggnigcia kompatybilnosci systeméw elektrycznych w warunkach
statycznych i dynamicznych, przepigcia te musza by¢ ograniczone do wartodci ponizej wartoSci krytycznych
w odpowiednim zakresie czgstotliwosci. Instalacja urzadzeri zabezpieczajacych sprawia, ze przepigcia powoduja
zaktécenia w normalnym funkcjonowaniu i sg czynnikiem istotnym bardziej z eksploatacyjnego punktu widzenia niz
ze wzgledu na aspekty bezpieczenstwa.

Nastepujace zjawiska fizyczne powoduja przepiecia:

Przepigcia powodowane niestabilnoscig systemu

Nowoczesne pojazdy kolejowe z napedem falownikowym i ukladami pomocniczymi, jak réwniez statyczne
przemienniki czestotliwosci sg zazwyczaj urzgdzeniami aktywnymi, majagcymi mozliwos$¢ przeksztalcania energii z
jednej czestotliwo$ci w widmie na inng. Sposéb w jaki dokonujg przeksztalcenia jest w duzym stopniu okreslany
przez urzadzenia sterujgce i elementy pasywne w systemie.

Urzadzenia sterujgce muszg by¢ dostrojone w ten sposéb, by w kazdych warunkach pracy zapewnialy stabilne
zachowanie. W systemie niestabilnym warto$ci wielkosci fizycznych (takich jak napiecie lub prad) rosng do
nieskoficzonosci i w rzeczywistych warunkach powodujg zadzialanie zabezpieczen (mozliwe zaréwno w systemach
liniowych, jak i nieliniowych) albo w sposob ciagly (ustalony) oscyluja z jedng lub kilkoma czgstotliwosciami
(mozliwe jedynie w ukladach nieliniowych).

Problemy stabilnosci sa zawsze zwigzane z petlami sprz¢zenia zwrotnego w systemie, szczegdlnie w jednym lub kilku
urzadzeniach sterujacych dla jednego lub kilku podsystemow elektrycznych. Brak jest wyraznego zrédta wzbudzenia,
wystarczajg drobne zaburzenia. Taki przypadek nalezy odrézni¢ od innych opisanych ponizej, w ktérych zawsze
istnieje zaréwno zrédto wzbudzenia, jak i Sciezka przesytu/wzmocnienia.

Normalnie oscylacje potencjalu powodowane niestabilno$ciami znajduja si¢ w zakresie czgstotliwosci do okoto
500 Hz (szeroko§¢ pasma dla odnosnego urzadzenia sterujacego). Oscylacje niskiej czgstotliwosci (ponizej i okoto
czestotliwodci zasilania) silnie wplywaja na nieliniowe charakterystyki wspotczesnych pojazdéw, niestabilnosci
wyzszych czestotliwo$ci mozna w przyblizeniu zlinearyzowac.

Przepigcia powodowane sktadowymi harmonicznymi

Falowniki statyczne (zaréwno sterowane katem falowym, jak i z wymuszona komutacja) instalowane na taborze
kolejowym lub przeznaczone do zasilania energia elektryczng, wytwarzaja skladowe harmoniczne pradu i napigcia,
ktére w uproszczeniu mozna przedstawic jako zrodta pradowe lub napigciowe. Kazdy rodzaj przetwornicy generuje
charakterystyczne widmo nat¢zenia lub napigcia. Przetwornica w polaczeniu z elementami pasywnymi, takimi jak
transformatory i filtry, wykazuje zachowanie Zrédla pradu albo Zrédla napigcia, wlacznie z charakterystyczng
impedancja wewngtrzna.

We wszystkich systemach zasilania energia elektryczng wystepuje rezonans ze wzgledu na rezonans linii i przewodéw
przesylowych, w niektérych réwniez ze wzgledu na elementy filtrow pasywnych. Prowadzi to do wzmocnienia
sktadowych harmonicznych wprowadzonych przez przetwornice do systemu zasilania energia elektryczng.
Wzmocnienie (lub cz¢dciowe wytlumienie) pojawia si¢ zaréwno na przetwornicy (ze wzgledu na impedancje linii
rozpatrywang od strony przetwornicy), jak i pomigdzy przetwornicg a innymi miejscami sieci (cechy samego zasilania
energia elektryczng zwigzane z przesytem).

Wzmocnienie silnych harmonicznych moze prowadzi¢ do znacznych przepigé na pojazdach badz w innych
miejscach w sieci.

System zasilania energig elektryczng (podstacje i napowietrzne linie jezdne) ma piki rezonansowe ze wzgledu na swe
rozproszone parametry — indukcyjno$¢ i pojemnos¢ na jednostke dtugosci. Te piki rezonansowe moga powodowaé
powstawanie znacznych pradéw i napi¢¢ rezonansowych. Przy okreslonych czestotliwosciach rezonansowych
maksymalne natezZenie pradu odnotowanego na napowietrznej linii jezdnej moze by¢ ponad 100 razy wigksze od
natg¢zenia minimalnego odnotowanego na tej linii. Dla pojazdéw z przeksztaltnikiem czterokwadrantowym sktadowe
harmoniczne pradu na pantografie pojazdu moga wzrosna¢ okoto trzykrotnie ze wzgledu na niezerowa impedancje
sieci elektroenergetyczne;j.
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Kolejnymi technicznymi zjawiskami, jakie nalezy uwzgledni¢ dla zapewnienia kompatybilno$ci systemu
elektroenergetycznego zasilania i taboru, sa:

— wielokrotne przejscie przez zero,
— impulsy i spadki napigcia, stany przej$ciowe,
— przemienno$¢ fazy napiecia zasilania,

— oscylagje niskoczestotliwosciowe.

Nastepujace zjawiska moga mie¢ znaczenie z punktu widzenia przenoszenia zaktocen:
— Slizganie kot,

— dodatkowe obcigzenie,

— zdarzenia dynamiczne,

— skladowe harmoniczne z przetwornic pomocniczych,

— modulacje wytworzone przez rézne przetwornice.

P.3. PROCEDURA AKCEPTAC]I

Kazda nowa lub przebudowana jednostka trakcyjna lub element infrastruktury (na przyktad wyposazenie do zasilania
energia elektryczng, przeksztattnik, przewdd wysokiego napigcia) zostanie zintegrowany w istniejacej sieci
elektroenergetycznej z jednostkami trakcyjnymi.

Kompatybilnos¢ istniejacych jednostek trakcyjnych i istniejacej infrastruktury oraz przyszlych jednostek trakcyjnych
i elementéw infrastruktury nalezy sprawdzi¢ pod katem zjawisk opisanych w pkt P.2.

Dotyczy nastgpujacych organdw lub stron:

— podmiotu orzekajacego,

— operatora (operator6w) pociggéw w istniejgcym systemie transportu,

— nabywcéw/wlascicieli nowej jednostki trakcyjnej (nowych jednostek trakcyjnych) lub wyposazenia infrastruktury,

— wytworcéw nowej jednostki trakcyjnej (nowych jednostek trakcyjnych) lub wyposazenia infrastruktury.

Ogolna specyfikacja dla taboru lub zasilania energig elektryczna, w ktérej unika si¢ przepie¢ w kazdej sytuacji, moze
by¢ bardzo zachowawcza i niemozliwa do spelnienia. Dlatego w celu sprawdzenia kompatybilnosci (studium
kompatybilnosci) nalezy zastosowal procedure opisang w pkt P.6.

P.4. CHARAKTERYSTYKA INSTALACJI STALYCH ZASILANIA TRAKCJI ENERGIA ELEKTRYCZNA

Uzyskanie pelnej i dokladnej charakterystyki instalacji stalych zasilania energia elektryczng wymaga ogromnego
wysilku. Ponadto nie mozna poda¢ ogdlnej i prostej charakterystyki dla wszystkich rodzajéw instalacji statych,
przydatnej dla studium kompatybilnosci (pkt P.6).

Wartosci dla systeméw podaje podmiot orzekajacy.

P.5. CHARAKTERYSTYKA POCIAGOW

Wartosci dotyczace pojazdéw podaje do wiadomosci podmiotu orzekajacego operator (operatorzy) w istniejacym
systemie transportu.
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Rys. P.1:

Procedura wprowadzenia nowego pojazdu lub nowego elementu

1 Plan sprawdzenia kompatybilnosci

v
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infrastruktury
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4

Scharakteryzowanie
istniejacych warunkéw
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13

10

'
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Teoretyczna analiza calego
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Analiza teoretyczna nowego
elementu

'

Préby laboratoryjne/na torze
testowym

v

Plan préb dla studium
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P.6. BADANIE KOMPATYBILNOSCI

Badanie kompatybilnosci (lub studium kompatybilnosci) jest procesem majacym na celu wykazanie kompatybilnosci
nowego taboru lub nowego elementu infrastruktury z istniejacymi jednostkami trakcyjnymi oraz siecig
elektroenergetyczng. Jak przedstawiono na rys. P.1, pierwsza czynnosScig dotyczaca kompatybilnosci jest
zaplanowanie calego studium kompatybilnosci. Schemat blokowy znajduje zastosowanie do nowego taboru, jak
réwniez do nowych elementéw infrastruktury zasilania energia elektryczna. Jest to procedura wprowadzenia ich do
istniejgcego systemu kolejowego.

Podmiot orzekajacy jest odpowiedzialny za scharakteryzowanie infrastruktury i calej sieci, zgodnie z
wyszczeg6lnieniem w pkt P.4 i P.5. Odpowiada réwniez za zdefiniowanie szczegblnych kryteriow akceptacji dla
nowych pojazdéw lub nowych elementéw infrastruktury zgodnie z wyszczegdlnieniem etapow 1-7 w tabeli P.1.
Nabywca/wlasciciel nowego elementu (jednostki trakcyjnej lub wyposazenia do zasilania energia elektryczna) musi
przeprowadzi¢ badania w celu udowodnienia ich kompatybilnosci. W celu zagwarantowania kompatybilnosci
kompletnego systemu niezbedne s3 szczegdlne kryteria akceptacji zgodnie z wyszczeg6lnieniem w pkt P.7.

Tabela P.1

Wyszczegoblnienie etapéw

Nr Tytut Wyszczegdlnienie Odpowiedzialny
1 Plan sprawdzenia kompatybilnosci | W planie dla okreslonej kontroli | Organ zobowiazany do
kompatybilnosci definiowany sprawdzenia kompatybilnosci,

jest zakres analizy oraz dokladny | zazwyczaj dostawca nowego
opis zadan i odpowiedzialnoici. | elementu

Plan stanowi umowe pomiedzy
wszystkimi zainteresowanymi

stronami.
2 Scharakteryzowanie istniejacej Charakterystyki istniejacej infra- | Podmiot orzekajacy
infrastruktury struktury (gléwnie systemu elek-

troenergetycznego), zwigzane z
nig informacje dotyczace wymo-
géw kompatybilnosci. Informa-
cje moga zostaé przedstawione
w postaci modeli komputero-

wych.
3 Scharakteryzowanie istniejagcego Charakterystyki pojazdéw juz Operator|wlasciciel taboru
taboru eksploatowanych w sieci, infor-
magje dotyczace wymogow

kompatybilnosci z zasilaniem
energia elektryczng. Charaktery-
styki moga zosta¢ przedstawione
w postaci modeli komputero-

wych.
4 Scharakteryzowanie istniejgcych Informacja o funkcjonowaniu Operator systemu kolei
warunkéw eksploatacyjnych istniejgcego systemu: liczba

eksploatowanych pociggéw,
typowe rozklady jazdy, rozwia-
zania zasilania w warunkach
normalnych, rozwigzania zasila-
nia w warunkach awaryjnych.

5 Scharakteryzowanie calego Jest to polaczenie informacji z 2, | Podmiot orzekajacy
systemu/sieci kolei 3 i 4. Moze by¢ potrzebne do
definiowania r6znych scenariu-
szy.
6 Teoretyczna analiza calego Badanie aspektow kompatybilno- | Podmiot orzekajacy
systemu/sieci kolei $ci dla réznych scenariuszy. W

pierwszym etapie: potwierdzenie
kompatybilnosci istniejacego
systemu. W drugim etapie: préba
mozliwych nowych elementow
(pojazdéw lub systeméw zasila-
nia energia elektryczna), spraw-
dzenie, jakie charakterystyki
muszg spelniaé, by zachowaé
stabilno$¢ systemu.
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Tytut

Wyszczegblnienie

Odpowiedzialny

Kryteria akceptacji nowego ele-
mentu

Wynikiem teoretycznych badan
w 6 sg szczegllne kryteria
akceptacji nowego pojazdu lub
nowego elementu systemu zasi-
lania energig elektryczng (np.
transformatoréw podstacji, prze-
wodéw wysokiego napiecia itp.).
Szczegdlne kryteria akceptacji
muszg by¢ zrozumiale i mie-
rzalne na etapie projektowania

i prowadzenia préb nowego ele-
mentu.

Podmiot orzekajacy

Projektowanie/ konstruowanie
nowego elementu

Projektowanie nowych pojazdéow
lub nowych elementéw systemu
zasilania energig elektryczng, z
uwzglednieniem kryteriéw
akceptacji zdefiniowanych w 7.

Dostawca nowego elementu
(pojazdu lub wyposazenia do
zasilania energia elektryczng)

Scharakteryzowanie nowego ele-
mentu

Nowy element nalezy scharakte-
ryzowal pod wzgledem kompa-
tybilnosci z innymi pojazdami

i elementami zasilania energia
elektryczng. Charakterystyka ta
po sprawdzeniu zgodnosci

w etapie 15 powinna umozliwi¢
dokonanie poprawki charakte-
rystyki istniejacej kolei zgodnie z
wymaganiami 2 i 3.

Dostawca nowego elementu
(pojazdu lub wyposazenia do
zasilania energia elektryczng)

10

Analiza teoretyczna nowego ele-
mentu

We wczesnej fazie projektowania
nalezy sprawdzi¢ dokonujac ana-
lizy teoretycznej, np. korzystajac
z modeli komputerowych, czy
nowy element moze spekni¢ kry-
teria akceptacji.

Dostawca nowego elementu
(pojazdu lub wyposazenia do
zasilania energig elektryczng)

11

Préby laboratoryjne/na torze testo-
wym

Po zbudowaniu pierwszych
egzemplarzy (pojazdu lub wypo-
sazenia do zasilania energig elek-
tryczng) nalezy poddac je
prébom laboratoryjnym lub na
torze testowym w celu wykaza-
nia, Ze spelniajg kryteria akcepta-
Gji przewidziane w analizie teore-
tycznej z 10. Ten zestaw préb
stanowi probe homologacyjng
nowego elementu.

Dostawca nowego elementu
(pojazdu lub wyposazenia do
zasilania energig elektryczng)

Plan préby dla studium kompaty-
bilnosci

Nalezy przygotowac plan w celu
zdefiniowania préb potwierdza-
jacych w jak najwigkszym i uza-
sadnionym stopniu:

1. Ze nowy element spetnia
kryteria akceptacji;

2. ze spetnione zostaly przewi-
dziane norma kryteria
kompatybilnosci, skutkiem
tego kryteria akceptacji sa
wystarczajgce.

Organ odpowiedzialny za
studium kompatybilnosci

(") W planie proby okresla sig, czy nalezy wykona¢ obydwa etapy 13 i 14, czy tylko jeden z nich.
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Nr Tytut

Wyszczegdlnienie

Odpowiedzialny

13 () | Proby laboratoryjne/na torze testowym

Na ile to mozliwe, préby sa
wykonywane w laborato-
rium i na torze testowym.
Préby te maja oficjalnie
wykaza¢, ze spelnione sg
kryteria akceptacji. Niespel-
nienie kryteriéw akceptacji
oznacza koniecznosé
ponownego zaprojektowania
przez dostawce nowego
wyposazenia.

Organ odpowiedzialny za
studium kompatybilnosci

14 () | Proby w rzeczywistym systemie kolei

Proby w rzeczywistym syste-
mie majg da¢ pewno$¢, ze
kryteria akceptacji wystar-
czajg do zagwarantowania
stabilnosci systemu po
wprowadzeniu nowych ele-
mentow. Wystgpienie pod-
czas tych préb probleméw
dotyczacych kompatybilno-
$ci pomimo spelnienia przez
nowe wyposazenie kryteriow
akceptacji oznacza, ze kryte-
ria akceptacji byly niewystar-
czajace.

Organ odpowiedzialny za
studium kompatybilnosci

15 Préba potwierdza kompatybilnos¢?

Jesli obydwa zestawy prob
zakoricza si¢ pomyslnie,
wykazana zostaje kompaty-
bilno$¢ nowego elementu z
istniejacym systemem. Fakt
ten nalezy udokumentowac
w sprawozdaniu o kompaty-
bilnosci.

Organ odpowiedzialny za
studium kompatybilnosci

16 Koniec sprawdzania kompatybilnosci

Po pomyslnym zamknigciu
zagadnienia kompatybilno-
$ci, nowe elementy (pojazdy
lub wyposazenie do zasilania
energia elektryczna) staja si¢
czescig istniejacego systemu
kolei. Odpowiedzialno$¢ za
ich kompatybilno$¢ spo-
czywa teraz na operatorze
systemu kolei. (3)

Operator systemu kolei

(") W planie proby okresla sie, czy nalezy wykona¢ obydwa etapy 13 i 14, czy tylko jeden z nich.

() Z punktu widzenia kompatybilnosci.

Wynikiem prac jest dokument zawierajacy opis analizy teoretycznej i prob sprawdzajacych gwarantujacych, ze
pojazdy i infrastruktura sa kompatybilne w kategoriach przewodzenia pradéw zakl6cajacych i stabilnosci.

P.7.. METODOLOGIA I KRYTERIA AKCEPTAC]I

Studium kompatybilnosci opisane w pkt P.5 ma wykazad, Ze istniejacy system kolei i nowy element (nowe elementy)

sa kompatybilne.

Ogodlne kryterium dla przepiec i stabilnosci jest nastepujace:

— w zadnym punkcie napowietrznej linii jezdnej w sieci zasilania energia elektryczng o napieciu U okreslonym
w zalgczniku N do niniejszej TSI mniejszym lub réwnym U, .., nie wystapi przepigcie o wartosci szczytowej
wickszej niz 30 kV dla sieci 15kV—16,7 Hzi 50 kV dla sieci 25 kV — 50 Hz. Wartos¢ ta jest warto$cig szczytows

znieksztalconego przebiegu napiecia.

Te kryteria ogélne mozna stosowaé w kazdym przypadku,

— poniewaz ogélne kryteria akceptacji mozna stosowac jedynie do calego systemu kolei (istniejacego systemu kolei
i nowego elementu (nowych elementéw)), korzystnie jest poda¢ wytyczne projektowania nowych elementéw,
ktére ograniczg ryzyko niepowodzenia na etapie studium kompatybilno$ci. W przypadku jednostek trakcyjnych

mozna skorzysta¢ z nastepujacych wytycznych:
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Pojazd musi by¢ bierny (np. faza admitancji wejSciowej pomiedzy —90° a 90°) dla wszystkich czestotliwosci
réwnych i wigkszych od pierwszej (najnizszej) czgstotliwosci rezonansowej w istniejacej sieci kolei (istniejaca
infrastruktura i tabor).

Odleglo$¢ migdzy najwyzsza aktywna czestotliwoscia pojazdu (tj. najwyzsza czestotliwoscig z fazg admitancji
wejsciowej ponizej —90° lub powyzej 90°) a najnizsza czestotliwoécia rezonansows w istniejacym systemie
kolei w rozumieniu opisanym powyzej musi by¢ wieksza niz 20 % najnizszej czestotliwosci rezonansowe;.
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ZALACZNIK Q

DYNAMICZNE ODDZIALYWANIE POMIEDZY PANTOGRAFEM A NAPOWIETRZNA LINIA JEZDNA

Q.1. ZAKRES

W niniejszym zalaczniku podano wymagania i metody badawcze dotyczace dynamicznego oddzialywania pomigdzy
pantografem i napowietrzna linia jezdna.
Q.2. DEFINICJE

Nacisk: pionowa sita przykladana przez pantograf do napowietrznej linii jezdnej. Nacisk jest sumg sit dla wszystkich
punktéw styku jednego pantografu.

Nacisk statyczny: Srednia sita pionowa wywierana w kierunku do géry przez §lizgacz na napowietrzng linig jezdng,
powodowana dziataniem urzadzenia podnoszacego pantograf, gdy pantograf jest uniesiony i pojazd nie porusza si¢.

Nacisk $redni: Srednia statystyczna warto$¢ nacisku.
Najwigkszy nacisk: najwicksza warto$¢ nacisku.
Najmniejszy nacisk: najmniejsza warto$¢ nacisku.

Napowietrzne linie jezdne: linie jezdne umieszczone powyzej (lub obok) gérnej granicy skrajni pojazdu i zasilajace
pojazdy energig elektryczng poprzez montowane na dachu wyposazenie do odbioru pradu (IEC 50 811— 33-02).

Wyladowanie tukowe: przeplyw pradu w szczelinie powietrznej pomigdzy listwa stykowa i przewodem jezdnym
zazwyczaj przejawiajacy si¢ emisja silnego Swiatla (prEN 50 317).

Procentowy udziat wytadowar tukowych: jest okreslony nastepujacym réwnaniem:

Ztarc .

total

NQ = 100
Podawany w % wynik jest charakterystyczny dla danej predkosci pojazdu (prEN 50317).
Slizgacz odbieraka: czgs¢ sktadowa pantografu skladajaca sig z listew stykowych i ich zamocowan.

Punkt styku: miejsce mechanicznego kontaktu pomiedzy listwa stykows i przewodem jezdnym.

Nacisk aerodynamiczny: dodatkowa sita pionowa dzialajaca na pantograf w wyniku przeplywu powietrza wokot
zespolu pantografu.

Nacisk quasi-statyczny: suma nacisku statycznego i nacisku aerodynamicznego dla okreslonej predkosci.
Dhugosé naciggu: odleglos¢ od jednego punktu zakonczenia napowietrznej linii jezdnej do nastepnego (EN 50 119).
Odcinek kontrolny: reprezentatywna cze$¢ calego odcinka pomiarowego, w ktérej kontrolowane s warunki pomiaru.

Prgd pantografu: prad plynacy przez pantograf.
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Q.3. SYMBOLE I SKROTY
Opnax najwigksze odchylenie standardowe nacisku
F. nacisk sredni
Finax najwigkszy nacisk
Fonin najmniejszy nacisk
NQ procentowy udzial wyladowan tukowych
d odleglos¢ miedzy czujnikiem wyladowania lukowego a Zrodlem $wiatla (nakladka stykowa)
y odleglo$¢ kalibracyjna migdzy czujnikiem wyladowania tukowego a Zrédlem $wiatla
X gesto$¢ mocy najmniejszego wykrywalnego wytadowania tukowego
Fopptieca  Wartos¢ sily przykladanej do $lizgacza pantografu
Fineasured ZIMierzona wartos$c sity
n liczba krokéw czestotliwosci
f, najmniejsza czestotliwo$é
f, najwigksza czestotliwosé
f, czestotliwo$é rzeczywista
Q.4. PARAMETRY WSPOLPRACY
Q.4.1.  Srednia sita nacisku dla cyklu posredniego
Rys. Q.1
Krzywa regulacji C1
krzywe F, = f(v)
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Rys. Q.2
Krzywa regulacji C2

krzywe Fy, =f(v)
(cykl posredni)
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Q.4.2.  Wymagania dla danych wyjSciowych i oceny poprawnosci pomiaréw dynamicznego
oddzialywania mi¢dzy pantografem a napowietrzng linig jezdna

Q.4.2.1. Uwagi ogélne

Pomiar dotyczacy wspélpracy linii jezdnej i pantografu ma na celu sprawdzenie bezpieczenistwa i jakosci uktadu
odbioru pradu. W celu umozliwienia akceptacji elementéw do swobodnego dostepu w Europie, wyniki pomiaréw
dla réznych ukladéow odbioru pradu powinny by¢ poréwnywalne.

Uwaga: Mierzone wartoéci sa réwniez wymagane do atestacji programéw symulacyjnych i innych ukladéw
pomiarowych.

W celu sprawdzenia parametrow pracy ukladu odbioru pradu nalezy dokona¢ pomiaru przynajmniej nastepujacych
wielkosci:

— nacisku lub udzialu procentowego wytadowan tukowych,

— uniesienia przewodu jezdnego na wspornikach podczas przejscia pantografu.

Oprécz mierzonych wartoci, nalezy rejestrowaé w sposob ciagly warunki pracy (predkosé pociggu, potozenie itp.)
oraz odnotowa¢ w sprawozdaniu z proby warunki otoczenia (deszcz, 16d, temperatura, wiatr, tunel itp.) i konfiguracje

probng (parametry i rozmieszczenie pantograféw, rodzaj napowietrznego systemu jezdnego itp.) podczas pomiarow.
Dodatkowe informacje powinny zapewni¢ powtarzalno$¢ pomiaru i poréwnywalno$¢ wynikow.

Q.4.2.2. Pomiary sily nacisku

Wymagania ogdlne

Pomiaru sity nacisku nalezy dokonywaé na pantografie wykorzystujac czujniki sily. Czujniki sity powinny by¢
zamontowane mozliwie blisko punktéw styku.

Uklad pomiarowy powinien umozliwiaé pomiar sit w kierunku pionowym, przy zapewnieniu braku wplywu sit
dzialajacych w innych kierunkach.

Blad pomiaru dla czujnikéw sity powodowany zmianami temperatury powinien by¢ w kazdych warunkach pomiaru
mniejszy od 10 N (dla sumy wskazan sily ze wszystkich czujnikow).

Dla pantograféw z niezaleznymi listwami stykowymi pomiaréw dla kazdej listwy stykowej nalezy dokonywaé
osobno.
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Uktad pomiarowy powinien by¢ odporny na zakldcenia elektromagnetyczne.

Maksymalny blad ukladu pomiarowego powinien by¢ mniejszy od 10 %.

Wplyw uktadu pomiarowego
Wplyw ukladu pomiarowego na mierzong warto$¢ sity nie powinien powodowac zmiany wynikéw o wigcej niz 5 %.
Uwaga: Na znieksztalcenie wynikéw z ukladu pomiarowego w najwigkszym stopniu wplywaja sity acrodynamiczne

dzialajagce na urzadzenia pomiarowe. To znieksztalcenie mozna sprawdzié, przeprowadzajac probe
aerodynamiczng z ukladem pomiarowym i bez niego.

Korekcja bezwladnosci

Nalezy skorygowac sily bezwladnosci powstajace wskutek oddziatywania masy znajdujacej si¢ migdzy czujnikami a
punktem styku.

Uwaga: Mozna tego dokona¢, mierzac przyspieszenie tych elementow.

Korekeja aerodynamiczna

Korekcje nalezy zastosowaé w celu uwzglednienia wplywu sit aerodynamicznych na elementy znajdujace si¢ migdzy
czujnikami a punktami styku.

W celu dokonania korekgji aecrodynamicznych nalezy przeprowadzi¢ préby aerodynamiczne.
Uwaga: Wplyw aerodynamiki mozna sprawdzi¢, wykonujac prébe na uwiezi.

Préby aerodynamiczne nalezy przeprowadza¢ przy nominalnie takiej samej konfiguracji (wysoko$¢ prowadzenia
przewodu jezdnego, konfiguracja pociagu, urzadzenia pomiarowe, warunki zwiazane z otoczeniem itp.), jak podczas
pomiaru nacisku.

Uwaga: Prébe aerodynamiczng mozna przeprowadzi¢ podczas préby linii.

Kalibragja uktadu pomiarowego

Uktad pomiarowy powinien by¢ przetestowany laboratoryjnie w celu sprawdzenia doktadno$ci mierzonych wartosci
sil. Taki test nalezy przeprowadzi¢ dla kompletnego pantografu wyposazonego w komplet urzadzen do pomiaru sity
oraz wszelkie czujniki przyspieszen, uklady przesylania danych (uklady telemetryczne, optyczne) i wzmacniacze.

Stosunek sily przykladanej do mierzonej (funkcja przeniesienia dla pantografu i oprzyrzadowania) powinien by¢
okreslony dynamicznym wzbudzeniem pantografu, na $lizgaczu pantografu dla zakresu czestotliwosci.

Uwaga: W przypadku zastosowania sily zmiennej sinusoidalnie, amplituda (pomiedzy warto$ciami skrajnymi)
wynoszaca 30 % sily statycznej daje reprezentatywne wyniki.

Préby nalezy przeprowadzi¢ dla dwéch przypadkow:
— sila jest przykladana centralnie do §lizgacza pantografu,

— jesli to mozliwe, sita jest przykladana 250 mm od linii centralnej $lizgacza pantografu. W innym przypadku punkt
przyltozenia sity powinien znajdowac si¢ jak najblizej tej wartosci. Jesli przyjeto inng wartosé, nalezy ja odnotowac
w sprawozdaniu z proby.

Prébe nalezy przeprowadzaé przy glowicy pantografu na interesujacej wysokosci.

Te probe nalezy przeprowadzaé dla Sredniej wartoci nacisku réwnej wartosci statycznej nacisku. Jesli nacisk
pantografu ro$nie wraz z predkoscig, probe nalezy przeprowadzi¢ réwniez przy najwigkszej wartosci nacisku
quasi-statycznego.

Pomiary sily przyktadanej i sity mierzonej powinny by¢ wykonywane z czgstotliwoscig do 20 Hz z krokiem 0,5 Hz
z interwatami zmniejszonymi dla czgstotliwosci rezonansowych. Nalezy okresli¢ krok czestotliwosci w poblizu
czgstotliwoci rezonansowe;.
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Uwaga: Funkcja przenoszenia jest funkcjg ciagla szybciej zmienna w poblizu czestotliwosci rezonansowych. W
poblizu czgstotliwosci rezonansowych zachodzi potrzeba zmniejszenia kroku czestotliwosci.

Dokladno$¢ funkeji przenoszenia nalezy obliczy¢ korzystajac z nastgpujacego wzoru:

Fapplied

(fn_fl) i=1

Funkcja przenoszenia uktadu do pomiaru sily nacisku pantografu powinna mie¢ dokladno$¢ wigksza niz 80 % do
granicy czestotliwosci 10 Hz bez jakiejkolwiek korekeji. Dokladno$¢ ta stanowi obowiazkowy wymog dla uktadu
pomiarowego.

chasurcd
I-———11]'100 %

(1— F ()

Dla zastosowania do pomiaréw dynamicznego oddzialywania pomi¢dzy pantografem i napowietrznym systemem
jezdnym dokladno$¢ funkcji przenoszenia ukladu pomiarowego powinna by¢ wicksza niz 90 % granicznej
czestotliwo$ci wynoszacej 20 Hz (zgodnie z wymogami ogdlnymi). Aby uzyska¢ takie parametry, mozna dokonaé
korekgji filtrami.

Parametry pomiaru

Czgstotliwos¢ prébkowania powinna by¢ wigksza niz 200 Hz dla prébkowania na bazie czasu lub 0,40 m dla
probkowania na bazie odleglosci.

Sife nacisku nalezy poddac filtracji dolnoprzepustowej z czestotliwoscig graniczng 20 Hz.
Zakres pomiarowy powinien wynosi¢ przynajmniej:
— dla pantografow do zasilania prgdem przemiennym: 0-500 N,

— dla pantografow do zasilania prgdem stalym: 0-700 N.

Wyniki pomiaréw
Nalezy opracowac wyniki pomiaréw na odcinku testowym.

Odcinek kontrolny do obliczen wartosci statystycznych nie powinien by¢ krétszy niz dlugosé naciagu.

Jako minimum nalezy dla odcinka kontrolnego wyznaczy¢ nastgpujace wartosci statystyczne:
— warto$¢ $rednia (F,),

— najwicksza warto$¢,

— najmniejsza wartos¢,

— odchylenie standardowe (o),

— histogram lub krzywa prawdopodobienistwa dla sily nacisku.

Q.4.2.3. Pomiary przemieszczen

Uktad pomiarowy nie moze wplywa na mierzone przemieszczenia w stopniu powodujacym zmiang rezultatow
wigkszg niz o 3 %.

Whyniesienie na wsporniku

Blad uktadu pomiarowego powinien by¢ mniejszy od 5 mm.

Przemieszczenie pionowe punktu styku
Przemieszczenie pionowe punktu styku jest mierzone wzgledem ramy podstawy pantografu.

Dokladno$¢ ukladu pomiarowego powinna by¢ wigksza niz 10 mm.

Pomiar innych przemieszczerr w napowietrznej linii jezdnej

Dokladno$¢ ukladu pomiarowego powinna by¢ wicksza niz 10 % amplitudy mierzonej wartosci albo mniejsza lub
réwna 10 mm, w zaleznosci od tego, ktére rozwigzanie zapewnia wigksza dokladnos¢.
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Q.4.2.4. Pomiar wyladowaf tukowych

Wymagania ogélne

Detektor do wykrywania wyladowan tukowych powinien by¢ czuly na dlugosci fal Swiatla emitowanego przez
materialy miedziane. Dla przewodéw jezdnych z miedzi i stopéw miedzi nalezy wykorzystaé zakres dtugosci fali
w granicach 220-225 nm lub 323-329 nm.

Uwaga: Te dwa zakresy dlugosci fal odpowiadaja znaczacej emisyjnosci miedzi.

Uklad pomiarowy powinien by¢ niewrazliwy na $wiatlo widzialne o dlugosci fali wickszej od 330 nm.

Detektor powinien:

— znajdowac si¢ odpowiednio blisko pantografu, by uzyskaé wystarczajaco wysoka czutos¢,

— znajdowac si¢ odpowiednio blisko osi wzdtuznej pojazdu, by uzyskaé wystarczajaco wysoka czulosc,
— znajdowac si¢ za pantografem, odpowiednio do kierunku jazdy pojazdu,

— by¢ skierowany na tylng listwe stykowa, odpowiednio do kierunku jazdy,

— mie¢ czuto§¢ umozliwiajacg detekcje w polu pokrywajacym caly zakres roboczy §lizgacza; tolerancja dla tej
czulosci powinna by¢ lepsza niz 10 %,

— mie¢ czas reakcji na rozpoczecie i zakoniczenie wytadowania tukowego krétszy od 100 ps,

— mie¢ prog wykrywalnosci, zaleznie od najmniejszej mierzonej energii wytadowania tukowego.

Uwaga: Warto$ci progowe sg rézne w zaleznosci od odleglosci pomigdzy urzadzeniem pomiarowym i miejscem
powstawania wyladowania lukowego.

Na rys. Q.3 przedstawiono przykladowe umieszczenie detektora w widoku bocznym.

Rys. Q.3
Umieszczenie detektora

Kierunek jazdy

Najwigksza wysokoéc robocza
LZZ-Z3

(B}
)

Nominalna wysoko$¢ robocza

Najmniejsza
wysoko$¢
robocza

Kierunek jazdy [

Kalibracja uktadu do pomiaru wyladowania tukowego
Brany pod uwage detektor nalezy wykalibrowa¢ do odczytu gesto$ci mocy w interesujacym zakresie widmowym.

Ta krzywa czuloci przedstawia zalezno$¢ pomigdzy odpowiedzia detektora w woltach oraz gestosciag mocy
w ptW/cm?. Ta odpowied? jest mierzona na analogowym wyjéciu detektora.
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Nalezy zdefiniowa¢ gesto$¢ mocy najmniejszego wykrywanego wyladowania lukowego.

Uwaga:  Przykladowo warto$¢ ta powinna wynies¢ na 5 m:
— 160 p W/em? + % dla napowietrznej linii jezdnej 25 kV,

— 12,5 ¢ W/em? + % dla napowietrznej linii jezdnej 1,5 kV.

Regulagja odlegtosci roboczej

Jesli odlegtos¢ pomigdzy czujnikiem i Zrédlem $wiatta podczas pracy rézni si¢ od odleglosci kalibracyjnej (y), nalezy
przeprowadzi¢ regulacje detektora.

Dokonuje si¢ tego w nastepujacy sposéb:

— wyznaczy¢ gesto$§¢ mocy najmniejszego wyladowania tukowego, jakie moze zostaé wykryte na tej odlegtosci
zgodnie z zasadg 1/d?,

— wartosci kalibracyjne wykorzysta¢ do okreslenia sygnatu odpowiadajacego temu poziomowi gestosci mocy,

— w konsekwencji nowa wykrywana warto$¢ progu gestosci mocy jest funkcja nowej odleglosci d) zgodnie z
zaleznoscig

xdfy

Uwaga: tuk jest traktowany jako zrodto punktowe i w konsekwencji gestos¢ mocy jest proporcjonalna do 1/d?
(patrz rys. Q.3).

Mierzone wartosci

Uktad powinien mierzy¢ co najmniej:

— czas trwania kazdego wyladowania tukowego,
— predkos¢ pociggu podczas proby,

— prad pantografu.

Nalezy odnotowaé miejsce wystapienia wyladowan tukowych wzdluz napowietrznej linii jezdnej (na ktérym
kilometrze).

Reprezentatywne wartosci
Wartosci reprezentatywne nalezy wyznaczy¢ dla odcinka kontrolnego.
W celu uzyskania wynikéw analizie nalezy podda¢ jedynie wytadowania tukowe trwajace dluzej niz 1 ms.

Podczas analizy pomiaréw wyniki dla pradu pantografu mniejszego od 30 % znamionowego pradu pantografu nie
sg brane pod uwage.

Jako minimum dla odcinka kontrolnego nalezy wyznaczy¢ nastepujace wartosci:

— predkos¢ pociagu,

— liczba wytadowan tukowych,

— sumaryczny czas utrzymywania si¢ wszystkich wytadowan lukowych,

— najwigkszy czas trwania wyladowania lukowego,

— calkowity czas z pradem pantografu wieckszym niz 30 % pradu znamionowego na pociag na pantograf,
— catkowity czas przejazdu odcinka kontrolnego,

— udzial procentowy wyladowan tukowych.
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Uwaga 1:

Uwaga 2:

Uwaga 3:

Innym mozliwym kryterium jest liczba wytadowan tukowych na km z pradem pantografu wigkszym niz
30 % pradu znamionowego.

Odcinek kontrolny nie powinien by¢ krétszy niz 10 km i powinien zosta¢ pokonany ze stala predkoscia
w zakresie dopuszczalnych odchylen + 2, 5 km/godz.

W celu uzyskania reprezentatywnych wynikow dla napowietrznej linii jezdnej, catkowity czas z pradem
pantografu wigkszym niz 30 % pradu znamionowego nie powinien by¢ krétszy niz czas potrzebny do
przebycia jednej dlugosci naciagu. Czas ten nie powinien by¢ przerywany odcinkami z ograniczonym
pradem, za$ predkos¢ powinna by¢ stala.



