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KOMISJA EUROPEJSKA,

uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej,

uwzgledniajac  dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady
2008/57/WE z dnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie interopera-
cyjnoéci systemu kolei we Wspdlnocie (1), w szczegdlnosci jej
art. 6 ust. 1,

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

Zgodnie z art. 2 lit. ¢) dyrektywy 2008/57/WE i z zalacz-
nikiem I do niej system kolei zostal podzielony na
podsystemy strukturalne i funkcjonalne, do ktérych
zalicza si¢ migdzy innymi podsystem ,Energia”.

Decyzja C(2006)124 wersja ostateczna z dnia 9 lutego
2006 r. Komisja powierzyla Europejskiej Agencji Kole-
jowej (Agencja) zadanie opracowania technicznych specy-
fikacji interoperacyjnosci (TSI) na mocy dyrektywy
2001/16/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
19 marca 2001 r. w sprawie interoperacyjnosci trans-
europejskiego  systemu  kolei konwencjonalnych (?).
Zgodnie z warunkami okreslonymi dla wspomnianego
zadania Agencji zlecono opracowanie projektu TSI
podsystemu ,Energia” systemu kolei konwencjonalnych.

Techniczne specyfikacje interoperacyjnosci (TSI) to specy-
fikacje przyjete zgodnie z dyrektywa 2008/57/WE. TSI
zamieszczona w  zalgczniku  obejmuje  podsystem

() Dz.U. L 191 z 18.7.2008, s. 1.
() Dz.U. L 110 z 20.4.2001, s. 1.

,Energia” w celu spelnienia wymagani zasadniczych oraz
zapewnienia interoperacyjnosci systemu kolei.

TSI zamieszczona w zalgczniku powinna odnosi¢ si¢ do
decyzji Komisji 2010/713/UE z dnia 9 listopada 2010 r.
w sprawie moduléw procedur oceny zgodnosci, przydat-
nosci do stosowania i weryfikacji WE stosowanych
w technicznych specyfikacjach interoperacyjnosci przyje-
tych na mocy dyrektywy Parlamentu Europejskiego
i Rady 2008/57/WE ().

Zgodnie z art. 17 ust. 3 dyrektywy 2008/57/WE panstwa
czonkowskie powiadamiajg Komisje i pozostale pafistwa
czlonkowskie o  procedurach  oceny  zgodnosci
i weryfikacji, ktore zostang zastosowane w odniesieniu
do przypadkéw szczegélnych, a takze przekazuja im
informacje o podmiotach odpowiedzialnych za przepro-
wadzanie wspomnianych procedur.

TSI zamieszczona w zalgczniku nie powinna naruszaé
warunkéw innych wlasciwych TSI, ktére moga mieé
zastosowanie do podsysteméw ,Energia”.

TSI zamieszczona w zalgczniku nie powinna narzucaé
wykorzystania okre$lonych technologii ani rozwigzan
technicznych z wyjatkiem przypadkéw, gdy jest to
bezwzglednie konieczne dla zapewnienia interoperacyj-
nodci systemu kolei w Unii.

Zgodnie z art. 11 ust. 5 dyrektywy 2008/57/WE TSI
zamieszczona w  zalaczniku  powinna  dopuszczaé
w ograniczonym okresie stosowanie w podsystemach
skfadnikow interoperacyjnosci bez certyfikacji, pod okre-
Slonymi warunkami.

() Dz.U. L 319 z 4.12.2010, s. 1.
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(9) TSI zamieszczona w zalgczniku powinna by¢ regularnie wlgcznie z zastosowaniem przepisow krajowych stanowia-

aktualizowana, co stanowi¢ bedzie ciagla zachete do
wprowadzania innowacji oraz pozwoli uwzglednié
zdobyte do$wiadczenia.

(10)  Srodki przewidziane w niniejszej decyzji sa zgodne
z opinig komitetu powolanego zgodnie z art. 29 ust. 1
dyrektywy 2008/57|WE,

PRZYJMUJE NINIEJSZA DECYZJE:

Artykut 1

Komisja niniejszym przyjmuje techniczna specyfikacj¢ interope-
racyjnosci (,TSI") dotyczacg podsystemu ,Energia” transeuropej-
skiego systemu kolei konwencjonalnych.

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

Artyku} 2

Niniejsza TSI ma zastosowanie do calosci nowej, modernizo-
wanej lub odnawianej infrastruktury transeuropejskiego systemu
kolei konwencjonalnych w rozumieniu zalgcznika I do dyrek-
tywy 2008/57|WE.

Artykut 3

Procedury oceny zgodnosci, przydatnosci do stosowania oraz
weryfikacji WE, przedstawione w rozdziale 6 TSI zamieszczonej
w zalgczniku, sg oparte na modufach okreslonych w decyzji
2010/713/UE.

Artykut 4

1. W trakcie okresu przejsciowego wynoszacego dziesig¢ lat
dopuszcza si¢ wydanie $wiadectwa weryfikacji WE dla podsys-
temu zawierajagcego skladniki interoperacyjnosci, ktére nie
otrzymaly deklaracji zgodnosSci WE lub deklaracji przydatnosci
do stosowania WE, pod warunkiem ze sa spelnione przepisy
okreslone w rozdziale 6.3 zalgcznika.

2. Produkcja lub modernizacjajodnowienie podsystemu przy
uzyciu skladnikéw interoperacyjnosci, ktére nie uzyskaly certy-
fikacji, musi zosta¢ zakonczona przed uplywem okresu przej-
Sciowego, wlaczajac w to oddanie do eksploatacij.

3. W trakcie okresu przejsciowego panstwa czlonkowskie
dopilnujg, aby:

a) przyczyny uzasadniajgce niewydanie $wiadectwa dla sklad-
nika interoperacyjno$ci  zostaly nalezycie okreslone
w ramach procedury weryfikacji okreslonej w ust. 1;

b) szczegdly dotyczace niecertyfikowanego skladnika interope-
racyjnosci i przyczyny uzasadniajace niewydanie Swiadectwa,

cych przedmiot powiadomienia na mocy art. 17 dyrektywy
2008/57/WE, zostaly wlaczone przez krajowy organ ds.
bezpieczefistwa do jego raportu rocznego, o ktérym mowa
w art. 18 dyrektywy 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego
i Rady (1).

4. Po uplywie okresu przejsciowego i przy uwzglednieniu
wyjatkéw dozwolonych zgodnie z podpunktem 6.3.3 doty-
czacym utrzymania skladniki interoperacyjnosci przed wlacze-
niem do podsystemu zostang objete wymogiem posiadania
deklaracji zgodnosci WE iflub deklaracji przydatnosci do stoso-
wania WE.

Artykut 5

Zgodnie z art. 5 wust. 3 lit. f) dyrektywy 2008/57/WE
w rozdziale 7 TSI zamieszczonej w zalgczniku okresla si¢ stra-
tegic migracji prowadzaca do osiggnigcia pelnej interoperacyj-
nosci podsystemu ,Energia”. Migracje t¢ nalezy zastosowal
w powigzaniu z art. 20 wspomnianej dyrektywy, w ktorym
wyszczegélniono zasady stosowania TSI w odniesieniu do
projektéw dotyczacych odnowienia i modernizacji. Pafstwa
cztonkowskie przekazujg do wiadomosci Komisji raport
w sprawie wdrazania art. 20 dyrektywy 2008/57/WE po
uplywie trzech lat od daty wejscia niniejszej decyzji w zycie.
Wspomniany raport zostanie oméwiony w ramach komitetu
powolanego zgodnie z art. 29 dyrektywy 2008/57/WE, a w
stosownych przypadkach TSI zamieszczona w  zalagczniku
zostanie dostosowana.

Artykut 6

1. W odniesieniu do kwestii uznanych za ,przypadki szcze-
g6lne”, przedstawionych w rozdziale 7 TSI, weryfikacja
interoperacyjnosci w rozumieniu art. 17 ust. 2 dyrektywy
2008/57/WE wymaga spelnienia warunkow odpowiednich
przepiséw technicznych obowigzujacych w panstwie cztonkow-
skim, ktére wydaje pozwolenie na oddanie do eksploatacji
podsysteméw, o ktorych mowa w niniejszej decyziji.

2. W terminie szeSciu miesiccy od daty powiadomienia
o niniejszej decyzji kazde z panstw cztonkowskich podaje do
wiadomosci pozostalych panstw czlonkowskich oraz Komisji:

a) odpowiednie przepisy techniczne, o ktérych mowa w ust. 1;

b) procedury oceny zgodnosci i kontroli, jakie maja obowig-
zywaé w odniesieniu do stosowania przepiséw technicznych,
o ktorych mowa w ust. 1;

¢) nazwy organéw wyznaczonych do przeprowadzenia
procedur oceny zgodnosci oraz kontroli w odniesieniu do
przypadkow szczegdlnych, o ktérych mowa w ust. 1.

() Dz.U. L 164 z 30.4.2004, s. 44.
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Artykut 7

Niniejsza decyzje stosuje si¢ od dnia 1 czerwca 2011 r.

Artykut 8

Niniejsza decyzja skierowana jest do panstw cztonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli dnia 26 kwietnia 2011 r.

W imieniu Komisji
Siim KALLAS
Wiceprzewodniczgcy
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1.1.

1.2.

1.3.

WPROWADZENIE
Zakres techniczny

Niniejsza TSI dotyczy podsystemu ,Energia” transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych. Podsystem
,Energia” jest wymieniony w wykazie podsysteméw zamieszczonym w zalgczniku II do dyrektywy
2008/57[WE.

Zakres geograficzny

Zakres geograficzny niniejszej TSI to transeuropejski system kolei konwencjonalnych opisany w rozdziale 1.1
zalacznika [ do dyrektywy 2008/57/WE.

Zawarto$¢ niniejszej TSI

Zgodnie z art. 5 ust. 3 dyrektywy 2008/57/WE, w niniejszej TSI:

a) okreslono jej przewidziany zakres — rozdzial 2;

b) wymieniono zasadnicze wymagania dotyczgce podsystemu ,Energia” — rozdzial 3;

¢) okreslono specyfikacje funkcjonalne i techniczne, jakie maja by¢ spelnione przez podsystem i jego interfejsy
z innymi podsystemami — rozdzial 4;

&

okreslono skladniki interoperacyjnoséci i interfejsy, ktére musza by¢ objete specyfikacjami europejskimi,
w tym normami europejskimi i ktore sg niezbedne do uzyskania interoperacyjnosci w ramach systemu
kolei — rozdziat 5;

¢) okreslono w kazdym rozwazanym przypadku, ktére procedury maja by¢ stosowane, z jednej strony, do
oceny zgodnosci lub przydatnosci sktadnikow interoperacyjnosci do stosowania, a z drugiej — do weryfikacji
WE podsysteméw — rozdzial 6;

f) okreslono strategie wdrazania TSI. W szczegdlnosci konieczne jest okreslenie etapéw, jakie nalezy zakon-
czyé w celu dokonania stopniowego przejscia od sytuacji obecnej do sytuacji konicowej, w ktorej zgodnosé
z TSI jest normg — rozdziat 7;

okre$lono kwalifikacje zawodowe oraz warunki BHP dla personelu, wymagane do celéw eksploatacji
i utrzymania rozpatrywanego podsystemu, jak réwniez wdrozenia niniejszej TSI — rozdzial 4.

g

Ponadto zgodnie z art. 5 ust. 5, mozna przewidzie¢ przypadki szczegdlne; zawarte s3 one w rozdziale 7.

Niniejsza TSI obejmuje réwniez, w rozdziale 4, zasady eksploatacji i utrzymania wiasciwe dla zakresu poda-
nego powyzej w pkt 1.1 i 1.2.

DEFINICJA I ZAKRES PODSYSTEMU
Definicja podsystemu ,Energia”

W TSI ,Energia” okre$lono wymagania, ktére musza zostaé spelnione dla zapewnienia interoperacyjnosci
systemu kolei. Niniejsza TSI obejmuje wszystkie urzadzenia stacjonarne, zasilane pradem stalym (DC) lub
przemiennym (AC), majace zapewnié, zgodnie z wymaganiami zasadniczymi, zasilanie pociagu energia
z sieci jezdnej.

Podsystem ,Energia” zawiera takze definicje i kryteria jakoSci dotyczace wspélpracy pantograféw z siecia
jezdng. Poniewaz umieszczona na poziomie gruntu szyna zasilajaca (trzecia szyna) oraz system $lizgacza
lyzwowego nie stanowia systemu ,docelowego”, w niniejszej TSI nie opisano parametréw technicznych ani
charakterystyki funkcjonalnej takiego systemu.
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Rysunek 1

Podsystem ,,Energia”

v/
III-IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII, SEEEEEEEEEEAERN

A AR R RRRRRRRRRAERERRRRERRRRRRERERNRRRNNRDNHN]

semmms Podsystem ,Energia”

I Podsystem ,Tabor”

Podsystem ,Energia” obejmuje:

a)

podstacje: podlaczone po stronie pierwotnej do sieci wysokiego napigcia i umozliwiajace transformacje
iflub przeksztalcenie wysokiego napiecia na napiecie, ktére jest odpowiednie dla pociggdw. Strona wtérna
podstacji polaczona jest z siecig jezdna;

kabiny sekcyjne: wyposazenie elektryczne rozmieszczone miedzy podstacjami w celu zasilenia
i rownoleglego polaczenia sieci jezdnej oraz zapewnienia zabezpieczenia, separacji i zasilania pomocni-
czego;

sekcje separacji: wyposazenie niezbedne do umozliwienia przejScia miedzy réznymi systemami zasilania
elektrycznego lub miedzy réznymi fazami tego samego systemu zasilania elektrycznego;

system sieci jezdnej: system, ktory rozdziela energi¢ elektryczng do pociagéw znajdujacych si¢ na szlaku
kolejowym i przekazuje ja do pociagéw za posrednictwem odbierakéw pradu. System sieci jezdnej jest
réwniez wyposazony w recznie lub zdalnie sterowane odfgczniki wymagane w celu odizolowania sekgji lub
grup linii trakcyjnych stosownie do potrzeb eksploatacyjnych. Linie zasilajace takze naleza do systemu sieci
jezdnej;

sie¢ powrotng: wszelkie elementy przewodzace, ktére tworza przewidywang droge powrotna dla pradu
trakcyjnego i ktore s3 dodatkowo wykorzystywane w warunkach awaryjnych. Sie¢ powrotna, rozpatrywana
w tym aspekcie, nalezy wigc do podsystemu ,Energia” i posiada interfejsy z podsystemem ,Infrastruktura”.

Ponadto, zgodnie z dyrektywa 2008/57/WE, w sklad podsystemu ,Energia” wchodzg:

f

znajdujace si¢ na pokladzie pojazdu czesci urzadzen stuzacych do pomiaru zuzycia energii elektrycznej—
uzywane do pomiaru energii elektrycznej pobranej z sieci jezdnej lub oddanej do tej sieci (w czasie
hamowania odzyskowego) przez pojazd, dostarczanej z zewnetrznego systemu trakcji elektrycznej. Urzg-
dzenia te sg integralng cze$cig zespotu trakcyjnego i oddawane sg do eksploatacji wraz z nim, a tym samym
leza w obszarze zainteresowania TSI ,Lokomotywy i tabor pasazerski” dla kolei konwencjonalnych.

Dyrektywa 2008/57|/WE przewiduje réwniez, ze odbieraki pradu (pantografy), ktére przekazuja energie elek-
tryczng z systemu sieci jezdnej do pojazdu, wchodza w sklad podsystemu ,Tabor”. Sg one zainstalowane na
taborze kolejowym, stanowig jego integralng cze$¢ i oddawane s do eksploatacji wraz z nim, a tym samym
naleza do zakresu TSI ,Lokomotywy i tabor pasazerski” dla kolei konwencjonalnych.

Parametry dotyczace jako$ci odbioru pradu s jednak wyszczegdlnione w TSI ,Energia” dla kolei konwen-
cjonalnych.
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2.2.
2.2.1.

2.2.2.

Zasilanie energig

System zasilania energia nalezy zaprojektowal tak, by kazdy pociag byl zasilany odpowiednim pradem.
Dlatego z punktu widzenia eksploatacji istotnymi zagadnieniami s3: napigcie zasilania, pobér pradu przez
kazdy pociag oraz rozklad jazdy.

Podobnie jak w przypadku wszystkich urzadzeri elektrycznych, pociag jest zaprojektowany tak, by dzialal
prawidlowo, gdy do jego zaciskdw, ktdre stanowig pantograf(y) i kota, doptywa prad o napigciu znamionowym
i czestotliwo$ci znamionowej. W celu zagwarantowania przewidywanych parametréw eksploatacyjnych
pociggu nalezy zdefiniowaé zakres zmian oraz dopuszczalne wartosci tych parametrow.

Nowoczesne pociagi zasilane energia elektryczng czesto wykorzystujag hamowanie odzyskowe do oddawania
energii do systemu zasilania, co przyczynia si¢ do zmniejszenia ogélnego poboru mocy. System zasilania
energiag moze by¢ zaprojektowany tak, by byt w stanie przyja¢ tego rodzaju energi¢ przy hamowaniu odzy-
skowym.

W kazdym systemie zasilania energig moga wystapi¢ zwarcia oraz inne uszkodzenia. System zasilania energig
musi by¢ zaprojektowany tak, by elementy sterujgce niezwlocznie wykrywaly te uszkodzenia i uruchamiaty
mechanizmy pozwalajace wylaczy¢ prad zwarcia oraz odseparowaé uszkodzona cze$¢ obwodu. Po zaistnieniu
tego typu zdarzenia system zasilania energia musi by¢ zdolny do jak najszybszego przywrdcenia zasilania
wszelkich instalacji w celu wznowienia funkcjonowania.

Sie¢ jezdna i pantograf

Zgodnos¢ geometrii sieci jezdnej z geometrig pantografu stanowi istotny aspekt interoperacyjno$ci. Sposrod
geometrycznych parametréw wspdlpracy nalezy okresli¢ wysoko$¢ przewodu jezdnego ponad szynami, réznice
w zakresie wysokosci przewodu jezdnego, odchylenia poprzeczne pod naporem wiatru, jak réwniez sile
nacisku stykowego. Geometria §lizgacza pantografu ma takze zasadniczy wplyw na zapewnienie dobrej wspol-
pracy z siecig jezdng, biorac pod uwage kolysanie boczne pojazdu.

Majac na wzgledzie wspieranie interoperacyjnodci sieci europejskich, pantografami docelowymi sg pantografy
okre$lone w TSI ,Lokomotywy i tabor pasazerski” dla kolei konwencjonalnych.

Wspdlpraca sieci jezdnej i pantografu stanowi bardzo wazne zagadnienie zwigzane z zapewnieniem nieza-
wodnego przesylu energii niewprowadzajacego nadmiernych zakldceri do instalacji kolejowych i otoczenia.
Wspolpraca ta zalezy gléwnie od:

a) obcigzen statycznych i aerodynamicznych zaleznych od rodzaju nakladek stykowych oraz konstrukeji
pantografu, ksztaltu pojazdu, na ktérym pantograf lub pantografy sa zainstalowane, oraz miejsca zamon-
towania pantografu na pojezdzie,

b) kompatybilnosci materialu nakladki stykowej z materialem przewodu jezdnego,

¢) charakterystyki dynamicznej sieci jezdnej i pantografu (lub pantograféw) w odniesieniu do jednostek trak-
cyjnych lub zespoléw trakcyjnych,

&

liczby uzywanych pantografow oraz odlegtosci miedzy nimi, poniewaz kazdy pantograf moze zaklécaé
prace innych na tym samym odcinku przewodu jezdnego.

Powigzania z pozostalymi podsystemami oraz w ramach podsystemu
Wprowadzenie

Podsystem ,Energia” ma wiele powigzan z niektorymi innymi podsystemami w systemie kolei, co ma na celu
osiggniecie wymaganego poziomu interoperacyjnosci. Zostaly one wymienione ponizej:

Powigzania dotyczgce systemu zasilania energig

a) Napigcie i czgstotliwo§¢ oraz ich dopuszczalne zakresy sa powigzane z podsystemem ,Tabor”.

b) Zainstalowana moc linii oraz okreslony wspétczynnik mocy okreslaja parametry pracy systemu kolei oraz
powiazania z podsystemem ,Tabor”.

¢) Hamowanie odzyskowe ogranicza zuzycie energii i jest powiazane z podsystemem ,Tabor”.
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2.2.3.

2.2.4.

d) Elektryczne urzadzenia stacjonarne oraz pokladowe wyposazenie trakcyjne nalezy zabezpieczy¢ przed
zwarciami. Wyzwalanie wylacznikéw w podstacjach i w pociggach musi by¢ skoordynowane. Zabezpie-
czenia elektryczne powigzane sg z podsystemem ,Tabor”.

€) Zaklocenia elektryczne i emisje harmonicznych powigzane s3 z podsystemami ,Tabor” oraz ,Sterowanie”.

f) Sie¢ powrotna ma pewne powigzania z podsystemami ,Sterowanie” oraz ,Infrastruktura”.

Powigzania dotyczgce wyposazenia sieci jezdnej i pantograféw oraz wspdtpracy migdzy nimi

a) Nalezy zwrdci¢ szczegdlng uwage na pochylenie przewodu jezdnego oraz zmiang pochylenia w celu
uniknigcia utraty kontaktu i nadmiernego zuzycia. Wysokos§¢ oraz pochylenie przewodu jezdnego powia-
zane s3 z podsystemami ,Infrastruktura” oraz ,Tabor”.

b) Kolysanie boczne pojazdu oraz pantografu powigzane sa z podsystemem ,Infrastruktura”.

¢) Jako$¢ odbioru pradu zalezy od liczby uzywanych pantograféw, ich rozstawu i innych parametréw pojazdu
trakcyjnego. Rozmieszczenie pantograféw powigzane jest z podsystemem ,Tabor”.

Powigzania dotyczgce sekcji separacji faz i systemdow

a) W celu zapewnienia prawidlowego przejScia miedzy sekcjami separacji réznych systeméw zasilania oraz faz
bez udzialu mostkowania nalezy okresli¢ warunki ustalania liczby pantograféw oraz ich rozmieszczenie na
pociagach. Zagadnienie to jest powigzane z podsystemem ,Tabor”.

b) W celu zapewnienia prawidtowego przejscia migdzy sekcjami separacji réznych systeméw zasilania oraz faz
bez ich zwierania, nalezy zapewni¢ kontrol¢ pradu pobieranego przez pociag. Zagadnienie to jest powia-
zane z podsystemem ,Sterowanie”.

) Przy przejezdzaniu przez sekcje separacji systemow zasilania energig moze wystepowac konieczno$é opusz-
czania pantografu lub pantograféw. Zagadnienie to jest powigzane z podsystemem ,Sterowanie”.

WYMAGANIA ZASADNICZE

Zgodnie z art. 4 ust. 1 dyrektywy 2008/57/WE system kolei, jego podsystemy i skladniki interoperacyjnosci
muszg spetnia¢ wymagania zasadnicze wymienione w ogdlnych warunkach w zalaczniku III do tej dyrektywy.
W ponizszej tabeli okreslono podstawowe parametry niniejszej TSI oraz ich zgodno$¢ z wymaganiami zasad-
niczymi, zgodnie z wyjasnieniami podanymi w zalgczniku III do wspomnianej dyrektywy.

Bezpieczef- Niezawod- Ochrona | Kompatybil-
Punkt TSI Tytul punktu TSI pt nosé Zdrowie | Srodowiska nosé
stwo i dostepnosé naturalnego | techniczna
423 Napiecie i czestotliwo$é — — — — 1.5
223
4.2.4 Parametry dotyczace wydaj- — — — — 1.5
nosci systemu zasilania 223
4.2.5 Cigglos¢  zasilania  energia 1.1.1 1.2 — — —
w razie zaklécen w tunelach 2.2.1
4.2.6 Obcigzalnosé pradowa — — — . 1.5
systeméw DC dla pociggow 2.2.3
na postoju
4.2.7 Hamowanie odzyskowe — — — 1.4.1 1.5
1.4.3 2.2.3
428 Organizacja koordynacji zabez- 2.2.1 — — — 1.5
pieczen elektrycznych
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Bezpieczed Niezawod- Ochrona | Kompatybil-
Punkt TSI Tytut punktu TSI ezptleczen— nosé Zdrowie | Srodowiska nosé
stwo i dostgpnosé naturalnego | techniczna
4.2.9 Zakl6cenia harmoniczne — — — 1.4.1 1.5
i dynamiczne systeméw AC 1.4.3
4.2.11 Zewnetrzna  kompatybilnosé — — 1.4.1 1.5
elektromagnetyczna 1.4.3
222
4.2.12 Ochrona $rodowiska — — 1.4.1 —
1.4.3
222
4213 Geometria sieci jezdnej — — — — 1.5
223
4.2.14 Skrajnia pantografu — — — — 1.5
223
4.2.15 Srednia sita nacisku — — — — 1.5
223
4.2.16 Charakterystyka ~ dynamiczna — — — 1.4.1 1.5
i jako$¢ odbioru pradu 222 223
4.2.17 Rozstaw pantograféw — — — — 1.5
2.2.3
4.2.18 Material przewodu jezdnego — 1.3.1 1.4.1 1.5
1.3.2 2.2.3
4.2.19 Sekgje separacji faz 221 — — 1.4.1 1.5
1.4.3 223
4.2.20 Sekcje separacji systemow 2.2.1 — — 1.4.1 1.5
1.4.3 223
4221 Urzadzenia  do  pomiaru — — — — 1.5
zuzycia energii elektrycznej
4.4.2 Sterowanie Zrodlem zasilania 1.1.1 1.2 — — —
1.13
221
4.4.3 Wykonanie robdt 1.1.1 1.2 — — 1.5
2.2.1
4.5 Zasady utrzymania 1.1.1 1.2 — — 1.5
2.2.1 2.2.3
4.7.2 Zabezpieczenia w podstacjach 1.1.1 — — 1.4.1 1.5
i kabinach sekcyjnych 1.1.3 1.4.3
2.2.1 2.2.2
4.7.3 Zabezpieczenia systemu  sieci 1.1.1 — — 1.4.1 1.5
jezdnej 1.1.3 1.4.3
2.2.1 222
4.7.4 Zabezpieczenia sieci powrotnej 1.1.1 — — 1.4.1 1.5
1.1.3 1.4.3
2.2.1 222
4.7.5 Inne wymagania ogélne 1.1 — — 1.4.1 —
1.1.3 1.4.3
2.1 2.2.2
4.7.6 Odziez o duzej widzialnosci 221 — — — —
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4.2.
4.2.1.

4.2.2.

OPIS PODSYSTEMU
Wprowadzenie

System kolei, ktorego dotyczy dyrektywa 2008/57/WE i ktérego czg$¢ stanowi rozpatrywany podsystem, jest
to zintegrowany system, ktorego kompatybilnos¢ podlega weryfikacji. Kompatybilno$¢ powinna by¢ spraw-
dzana w szczegélnosci w stosunku do specyfikacji podsystemu, jego interfejséw z systemem, z ktérym jest
zintegrowany, jak réwniez przepisow dotyczacych eksploatacji i utrzymania.

Specyfikacje funkcjonalne i techniczne podsystemu i jego interfejsow, opisane w rozdzialach 4.2 i 4.3, nie
narzucajg stosowania konkretnych technologii ani rozwigzan technicznych z wyjatkiem sytuacji, gdy jest to
absolutnie konieczne dla interoperacyjnosci sieci kolejowej. Nowatorskie rozwigzania w zakresie interopera-
cyjnoéci moga jednak wymagaé nowych specyfikacji if/lub nowych metod oceny. Aby umozliwi¢ wprowadzanie
innowagji technicznych, specyfikacje i metody oceny nalezy opracowaé z zastosowaniem procesu opisanego
w rozdzialach 6.1.3 i 6.2.3.

Przy uwzglednieniu wszystkich majacych zastosowanie wymagan zasadniczych charakterystyka podsystemu
,Energia” zawarta jest w specyfikacjach podanych w punktach 4.2-4.7. Wykaz parametréw dotyczgcych
podsystemu ,Energia”, ktére nalezy zgromadzi¢ w rejestrze infrastruktury, zamieszczono w zalaczniku C do
niniejszej TSI

Procedury weryfikacji WE podsystemu ,Energia” przedstawiono w punkcie 6.2.4 oraz w tabeli B.1 zalacznika
B do niniejszej TSI

Przy rozpatrywaniu przypadkow szczegdlnych nalezy zapozna¢ si¢ z rozdzialem 7.5.

W przypadku odniesienia do norm EN nie maja zastosowania zadne odstgpstwa zwane w tych normach
,odstepstwami krajowymi” lub ,specjalnymi warunkami krajowymi”.

Funkcjonalne i techniczne specyfikacje podsystemu

Przepisy ogélne

Parametry eksploatacyjne, jakie musi osigga¢ podsystem ,Energia”, muszg odpowiada¢ stosownym parametrom
pracy systemu kolei, z uwzglednieniem:

— maksymalnej predkosci na linii, typu pociagu, oraz

— zapotrzebowania mocy przez pociag.

Podstawowe parametry okreslajgce podsystem ,Energia”

Podstawowe parametry okreslajace podsystem ,Energia” sa nastepujace:
— Zasilanie energia:
— Napigcie i czestotliwos¢ (4.2.3)
— Parametry dotyczace wydajnosci systemu zasilania (4.2.4)
— Cigglo$¢ zasilania energia w razie zaklocen w tunelach (4.2.5)
— Obcigzalno$¢ pradowa systeméw DC dla pociaggéw na postoju (4.2.6)
— Hamowanie odzyskowe (4.2.7)
— Organizacja koordynacji zabezpieczen elektrycznych (4.2.8)
— Zakl6cenia harmoniczne i dynamiczne systeméw AC (4.2.9) oraz
— Urzadzenia do pomiaru zuzycia energii elektrycznej (4.2.21)
— Geometria sieci jezdnej oraz jako$¢ odbioru pradu:
— Geometria sieci jezdnej (4.2.13)

— Skrajnia pantografu (4.2.14)
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4.2.3.

4.2.4.

4.2.4.1.

4.2.4.2.

4.2.4.3.

4.2.5.

— Srednia sifa nacisku (4.2.15)

— Charakterystyka dynamiczna i jako$¢ odbioru pradu (4.2.16)
— Rozstaw pantografow (4.2.17)

— Materiat przewodu jezdnego (4.2.18)

— Sekcje separacji faz (4.2.19) oraz

— Sekeje separacji systeméw (4.2.20)

Napiecie i czgstotliwos¢

Lokomotywy i zespoly trakcyjne wymagaja standaryzacji warto$ci napigcia i czgstotliwo$ci. Wartoci, w tym
warto§ci graniczne, napiecia i czestotliwo$ci na zaciskach podstacji oraz pantografie musza by¢ zgodne
z normg EN 50163:2004, punkt 4.

System pradu przemiennego (AC) 25 kV 50 Hz ma by¢ docelowym systemem zasilania energia z przyczyn
zwigzanych z kompatybilnoscig z systemami wytwarzania i dystrybucji energii elektrycznej, a takze ze stan-
daryzacja wyposazenia podstacji.

Jednakze ze wzgledu na wysokie koszty inwestycji niezbedne do przejscia z innych napiec systemu zasilania na
system 25 kV, a takze mozliwos¢ wykorzystywania wielosystemowych pojazdéw trakcyjnych, dozwolone jest

zastosowanie nastepujacych systeméw w przypadku nowych, modernizowanych lub odnawianych podsys-
temow:

— prad przemienny (AC) 15 kV 16,7 Hz,

— prad staly (DC) 3 kV, oraz

— prad staly (DC) 1,5 kV.

Znamionowe napiecie i czestotliwo$¢ nalezy podaé w rejestrze infrastruktury (zob. zalacznik C).

Parametry dotyczgce wydajnosci systemu zasilania

Konstrukcja podsystemu ,Energia” zalezy od predkosci na linii dla planowanych czynnosci obstugowych,
a takze od topografii.

W zwiazku z powyzszym nalezy uwzgledni¢ nastgpujace parametry:

— maksymalny prad pobierany przez pociag,

— wspolczynnik mocy pociagdw, oraz

— S$rednie napigcie uzyteczne.

Maksymalny prad pobierany przez pociag
Zarzadca infrastruktury w rejestrze infrastruktury deklaruje maksymalny prad pobierany przez pociag (zob.

zalgcznik Q).

Konstrukcja podsystemu ,Energia” musi gwarantowa¢ mozliwo$¢ uzyskania okre$lonych parametréw pracy
systemu zasilania energia, a takze umozliwi¢ eksploatacje pociagéw przy zastosowaniu mocy ponizej 2 MW
bez ograniczenia pradu zgodnie z opisem zawartym w normie EN 50388:2005, punkt 7.3.
Wspdlczynnik mocy pociagdw

Wspdlczynnik mocy pociggdw musi by¢ zgodny z wymogami okreslonymi w zataczniku G oraz w normie EN
50388:2005, punkt 6.3.

Srednie napigcie uzyteczne

Obliczone $rednie napigcie uzyteczne ,na pantografie” musi by¢ zgodne z normg EN 50388:2005, punkty 8.3
i 8.4, przy zastosowaniu parametréw projektowych dla wspélczynnika mocy zgodnie z zalacznikiem G.
Cigglos¢ zasilania energig w razie zakldceri w tunelach

Zrédha energii i system sieci jezdnej musza by¢ zaprojektowane tak, by umozliwiaé ciaglosé zasilania w razie
wystapienia zaklocen w tunelach. Mozna to osiagna¢, dzielc sie¢ jezdna na sekcje zgodnie z punktem 4.2.3.1
TSI ,Bezpieczenstwo w tunelach kolejowych”.



14.5.2011

Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej

L 126/15

4.2.6.

4.2.8.

4.2.10.

4.2.11.

4.2.12.

4.2.13.

4.2.13.1.

Obcigzalnosé prgdowa systeméw DC dla pociggéw na postoju

Sie¢ jezdng pradu stalego (DC) nalezy projektowaé pod katem obcigzalnosci pradem 300 A (dla napigcia
zasilania 1,5 kV) oraz 200 A (dla napigcia zasilania 3,0 kV), plynacego przez kazdy pantograf podczas postoju
pociagu.

Mozna to osiagnaé, wykorzystujac nacisk statyczny okreslony w punkcie 7.1 normy EN 50367:2006.

W przypadku gdy sie¢ jezdna zostala zaprojektowana pod katem obcigzalnosci maksymalnym pradem
o wyzszych wartoSciach w czasie postoju, zarzadca infrastruktury zaznacza to w rejestrze infrastruktury
(zob. zalgcznik C).

Sie¢ jezdng nalezy projektowaé przy uwzglednieniu wartosci granicznych temperatury, zgodnie z normg EN
50119:2009, punkt 5.1.2.

Hamowanie odzyskowe

Systemy zasilania pragdem przemiennym (AC) nalezy projektowal w taki sposéb, aby umozliwialy wykorzys-
tanie hamowania odzyskowego jako hamowania zasadniczego, zapewniajacego plynna wymiang mocy
z innymi pociggami lub z innymi systemami.

Systemy zasilania pragdem stalym (DC) nalezy projektowal w taki sposob, aby umozliwialy wykorzystanie
hamowania odzyskowego jako hamowania zasadniczego, przynajmniej w zakresie wymiany mocy z innymi
pociggami.

Informacje dotyczace mozliwosci wykorzystania hamowania odzyskowego nalezy zamiesci¢ w rejestrze infra-
struktury (zob. zalacznik C).

Organizagja koordynacji zabezpieczeii elektrycznych

Projekt koordynacji zabezpieczen elektrycznych podsystemu ,Energia” musi by¢ zgodny z wymaganiami okre-
Slonymi w normie EN 50388:2005, punkt 11, z wyjatkiem tabeli 8, ktdrg zastepuje si¢ zalacznikiem H do
niniejszej TSI

Zakt6cenia harmoniczne i dynamiczne systeméw AC

Podsystemy ,Energia” oraz ,Tabor” dla kolei konwencjonalnych musza by¢ zdolne do wspdlpracy bez
probleméw zwigzanych z zakldceniami, takimi jak przepigcia i inne zjawiska opisane w normie EN
50388:2005, punkt 10.

Emisje harmonicznych do sieci publicznej

Kwestia emisji harmonicznych do sieci publicznej zajmuje si¢ zarzadca infrastruktury, ktéry uwzglednia
wlasciwe normy europejskie lub krajowe, a takze wymagania energetyki publiczne;j.

W ramach niniejszej TSI nie jest wymagana ocena zgodnosci.

Zewngtrzna kompatybilnos¢ elektromagnetyczna

Zewnetrzna kompatybilno$¢ elektromagnetyczna nie jest w sposéb szczegdlny okreslona dla sieci kolejowe;.
Instalacje zasilania energia muszg by¢ zgodne z wymaganiami zasadniczymi dyrektywy o kompatybilnosci
elektromagnetycznej 2004/108/WE.

W ramach niniejszej TSI nie jest wymagana ocena zgodnosci.

Ochrona srodowiska

Ochrona $rodowiska naturalnego jest przedmiotem innych przepiséw europejskich dotyczacych oceny wplywu
niektorych przedsigwzieé na Srodowisko naturalne.

W ramach niniejszej TSI nie jest wymagana ocena zgodnosci.

Geometria sieci jezdnej

Sie¢ jezdna musi by¢ zaprojektowana w taki sposéb, aby umozliwiala wspélprace z pantografami o geometrii
Slizgacza okre$lonej w punkcie 4.2.8.2.9.2 TSI ,Lokomotywy i tabor pasazerski” dla kolei konwencjonalnych.

Do parametréw zapewniajacych interoperacyjnos¢ sieci kolejowej naleza: wysoko$¢ przewodu jezdnego, pochy-
lenie przewodu jezdnego wzgledem toru oraz odchylenia poprzeczne przewodu jezdnego pod wplywem wiatru
bocznego.

Wysoko$¢ przewodu jezdnego

Nominalna wysoko$¢ prowadzenia przewodu jezdnego musi mieci¢ si¢ w zakresie 5,00-5,75 m. Informacje
dotyczgce relacji migdzy wysokoSciami przewodu jezdnego i zasiggami roboczymi pantografu zamieszczone sg
w normie EN 50119:2009, rysunek 1.
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4.2.13.2.

4.2.13.3.

4.2.14.

4.2.15.

Wysoko$¢ przewodu jezdnego moze by¢ mniejsza w przypadkach zwigzanych ze skrajnia (np. mosty, tunele).
Minimalng wysoko$¢ przewodu jezdnego oblicza si¢ zgodnie z normg EN 50119:2009, punkt 5.10.4.

Przewéd jezdny moze by¢ w niektérych przypadkach przeprowadzony na wigkszej wysokosci, np. na prze-
jazdach drogowych, w obszarach zaladunku itp. W takich przypadkach maksymalna projektowa wysokosé
przewodu jezdnego nie moze by¢ wigksza niz 6,20 m.

Uwzgledniajac tolerancje oraz uniesienie zgodnie z normg EN 50119:2009, rysunek 1, maksymalna wysokos¢
przewodu jezdnego nie moze by¢ wigksza niz 6,50 m.

Nominalng wysoko$¢ przewodu jezdnego nalezy poda¢ w rejestrze infrastruktury (zob. zalacznik C).

Réznice w zakresie wysoko$ci przewodu jezdnego

Réznice w zakresie wysokosci przewodu jezdnego musza spelnia¢ wymagania okreslone norma EN
50119:2009, punkt 5.10.3.

Pochylenie przewodu jezdnego okreslone w normie EN 50119:2009, punkt 5.10.3 moze zostaé przekroczone
na zasadzie wyjatku, jezeli osiagniecie zgodnosci uniemozliwia pewna liczba ograniczen majacych wplyw na
wysoko$¢ przewodu jezdnego, np. przejazdy drogowe, mosty, tunele; w takim przypadku przy stosowaniu
wymagan punktu 4.2.16 powinno zosta¢ spelnione jedynie wymaganie odnoszace si¢ do maksymalnej sity
nacisku.

Odchylenie poprzeczne

Maksymalne dopuszczalne odchylenie poprzeczne przewodu jezdnego, normalne dla projektowej linii $rod-
kowej toru pod wplywem wiatru bocznego, podano w tabeli 4.2.13.3.

Tabela 4.2.13.3

Maksymalne odchylenie poprzeczne

Dlugos¢ pantografu Maksymalne odchylenie poprzeczne
1 600 mm 0,40 m
1 950 mm 0,55 m

Wartosci te nalezy skorygowaé, uwzgledniajac ruch pantografu oraz tolerancje toru zgodnie z zalgcznikiem E.

W przypadku toru wieloszynowego wymaganie musi zosta¢ spelnione dla kazdej pary szyn (zaprojektowanej
do eksploatacji jako oddzielny tor), ktéra ma by¢ oceniona pod katem zgodnosci z TSI

Profile pantografu, ktére s dopuszczone do eksploatacji na szlaku kolejowym, nalezy podaé w rejestrze
infrastruktury (zob. zalgcznik C).

Skrajnia pantografu

Zadna z czeéci podsystemu ,Energia” nie moze wchodzi¢ w mechaniczng skrajnie kinematyczng pantografu
(zob. zalgcznik E, rysunek E.2) z wyjatkiem przewodu jezdnego oraz ramienia odciggowego.

Mechaniczng skrajni¢ kinematyczng pantografu w przypadku linii interoperacyjnych okresla si¢, wykorzystujac
metode przedstawiona w zalaczniku E punkt E.2 oraz profile pantografu okreslone w TSI ,Lokomotywy i tabor
pasazerski” dla kolei konwencjonalnych, punkt 4.2.8.2.9.2.

Skrajni¢ te oblicza sie, wykorzystujac metode kinematyczna, przyjmujac nastepujace wartosci:

— kolysanie boczne pantografu na dolnej wysokosci kontrolnej: ¢,, = 0,110 m przy b, < 5,0 m, oraz
— kolysanie boczne pantografu na gérnej wysokosci kontrolnej: e,, = 0,170 m przy b, = 6,5 m,

zgodnie z punktem E.2.1.4 zalagcznika E, oraz inne wartoéci zgodnie z punktem E.3 zalgcznika E.

Srednia sita nacisku

Srednia sila nacisku F,, jest statystyczng wartoscia $rednia sily nacisku. F,, powstaje ze skladnikéw: statycznego,
dynamicznego i aerodynamicznego sily nacisku pantografu.

Nacisk statyczny zdefiniowany jest w normie EN 50367:2006, punkt 7.1. Zakresy wartosci F,, dla kazdego
z systeméw zasilania energia sg zdefiniowane w tabeli 4.2.15.
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4.2.16.

Tabela 4.2.15

Zakresy wartosci $redniej sity nacisku

System zasilania F,, dla predkosci do 200 km/h
AC 60 N < F,< 0,00047%2 + 90 N
DC 3 kv 90 N < F,< 0,00097*?% + 110 N
DC 1,5 kv 70 N < E,< 0,00097%? + 140 N

gdzie [F,,] = $rednia sifa nacisku w N, a [v] = predko$¢ w km/h.

Zgodnie z punktem 4.2.16 sieci jezdne nalezy projektowaé w taki sposob, aby wytrzymywaly gérng wartosé
graniczng sily nacisku podana w tabeli 4.2.15.

Charakterystyka dynamiczna i jakos¢ odbioru prgdu

Sie¢ jezdng nalezy zaprojektowal zgodnie z wymaganiami charakterystyki dynamicznej. Uniesienie przewodu
jezdnego przy projektowanej predkosci powinno by¢ zgodne z parametrami podanymi w tabeli 4.2.16.

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

Zgodno§¢ z wymaganiami charakterystyki dynamicznej nalezy weryfikowal poprzez oceng:
— uniesienie przewodu jezdnego
i albo
— Sredniej sity nacisku Fy, oraz odchylenia standardowego oy,
albo
— procentowego udzialu wyladowan tukowych.

Odbiorca deklaruje metod¢ stosowang do weryfikacji. Wartosci, jakie nalezy uzyska¢ dla wybranej metody,
podane sg w tabeli 4.2.16.

Tabela 4.2.16

Wymagania odnoszace si¢ do charakterystyki dynamicznej i jakosci odbioru pradu

Wymaganie Przy v > 160 km/h Przy v < 160 km/h
Przestrzen, w ktdrej nastepuje uniesienie ramienia A
odciggowego
Srednia sita nacisku F,, Zob. punkt 4.2.15

Odchylenie standardowe przy maksymalnej predkosci

na linii oy, (N) 0.3Fm

0,1 dla systeméw AC
0,2 dla systeméw DC <0,1

Procentowy udzial wytadowan tukowych przy maksy-
malnej predkosci na linii, NQ (%) (minimalny czas
trwania tuku 5 ms)

INIA

Definicje, wartoéci oraz metody testow podane s3 w normach EN 50317:2002 i EN 50318:2002.

So jest to obliczone, symulowane lub zmierzone uniesienie przewodu jezdnego przy ramieniu odciagowym,
wystepujace przy normalnych warunkach eksploatacyjnych, dla jednego lub wigkszej liczby pantograféw
wywierajgcych $redni nacisk stykowy F., przy maksymalnej predkosci na linii. Jezeli uniesienie ramienia
odciggowego jest fizycznie ograniczone poprzez konstrukcje sieci jezdnej, dopuszczalne jest zmniejszenie
niezbednej przestrzeni do 1,5 Sy (zob. EN 50119:2009, punkt 5.10.2).

Sita maksymalna (F,,,,) na szlaku otwartym zwykle miesci si¢ w zakresie F,, plus trzy odchylenia standardowe
Omaw W OkreSlonych miejscach moga wystepowaé wyzsze wartosci, ktore sa podane w normie EN 50119,
tabela 4, punkt 5.2.5.2.
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W przypadku sztywnych elementéw, takich jak izolatory sekcyjne w systemach sieci jezdnej, sita nacisku moze
wzrosngé do warto$ci maksymalnej 350 N.

Rozstaw pantografow

Sie¢ jezdna nalezy projektowac przy uwzglednieniu co najmniej dwoch pantograféw dziatajacych obok siebie
przy minimalnym odstepie miedzy osiami $lizgacza tych pantograféw, jak podano w tabeli 4.2.17:

Tabela 4.2.17

Rozstaw pantograféw

Predkoéc eksploatacyi System AC, odlegtos¢ System DC 3 kV, odleglos¢ | System DC 1,5 kV, odleglos¢
e OSC(E s/};q)o atacyjna minimalna minimalna minimalna
" (m) (m) (m)
Typ A B C A B C A B C
160 <v < 200 200 85 35 200 115 35 200 85 35
120 <v < 160 85 85 35 20 20 20 85 35 20
80 <v < 120 20 15 15 20 15 15 35 20 15
vy < 80 8 8 8 8 8 8 20 8 8

W stosownych przypadkach nalezy podaé¢ w rejestrze infrastruktury nastgpujace parametry (zob. zalacznik C):
— Typ konstrukeyjny sieci jezdnej uwzgledniajacy odleglos¢ (A lub B lub C) zgodnie z tabelg 4.2.17.

— Warto$ci minimalnego rozstawu migedzy dwoma sgsiednimi pantografami, mniejsze od podanych w
tabeli 4.2.17.

— Liczba pantograféw wigksza niz dwa, dla ktdrej zaprojektowano linie.

Materiat przewodu jezdnego

Polgczenie materialu przewodu jezdnego oraz materialu nakladki stykowej wywiera znaczacy wplyw na
zuzycie obu element6w.

Materialy dopuszczone do stosowania w przewodach jezdnych to miedZ oraz stopy miedzi (z wyjatkiem stopu
miedzi z kadmem). Przewdd jezdny powinien spetnia¢ wymagania normy EN 50149:2001, punkt 4.1, 4.2 oraz
4.5-4.7 (z wyjatkiem tabeli 1).

W przypadku linii zasilanych pradem przemiennym (AC) przewdd jezdny nalezy projektowaé pod katem
umozliwienia zastosowania nakladek stykowych ze stali weglowej (TSI ,Lokomotywy i tabor pasazerski” dla
kolei konwencjonalnych, punkt 4.2.8.2.9.4.2). W przypadku gdy zarzadca infrastruktury akceptuje inny mate-
rial nakladek stykowych, nalezy dokona¢ wpisu w rejestrze infrastruktury (zob. zalacznik C).

W przypadku linii zasilanych pradem stalym (DC) przewdd jezdny nalezy projektowaé taki sposob, aby
dopuszczone bylo stosowanie materiatéw nakladek stykowych zgodnie z TSI ,Lokomotywy i tabor pasazerski”
dla kolei konwencjonalnych, punkt 4.2.8.2.9.4.2.

Sekcje separacji faz

Konstrukcja sekcji separacji faz musi zapewnia¢ mozliwo$¢ przemieszczania si¢ pociagéw z jednej sekcji do
sasiedniej bez mostkowania tych dwéch faz. Pobér mocy musi zostaé zmniejszony do zera zgodnie z norma
EN 50388:2005, punkt 5.1.

Nalezy zapewni¢ odpowiednie $rodki (z wyjatkiem krotkiej sekcji separacyjnej okre$lonej w zalaczniku F,
rysunek F1) umozliwiajgce ponowne uruchomienie pociagu, ktéry zostat zatrzymany w obrebie sekgji separacji
faz. Wstawka neutralna powinna umozliwia¢ podiaczenie jej do jednej z sekcji przylegltych za pomoca zdalnie
sterowanych odlacznikéw.

Przy konstrukcji sekcji separacji nalezy w normalnych okolicznosciach zastosowaé rozwigzania przedstawione
w zalgczniku A.1 do normy EN 50367:2006 lub w zalgczniku F do niniejszej TSI. W przypadku zapropo-
nowania rozwigzania alternatywnego nalezy wykaza¢, ze rozwigzanie to jest przynajmniej tak samo nieza-
wodne.

Informacje dotyczace konstrukeji sekcji separacji faz oraz dopuszczalnej konfiguracji uniesionych pantograféw
nalezy zamie$ci¢ w rejestrze infrastruktury (zob. zalacznik Q).
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4.2.20.
4.2.20.1.

4.2.20.2.

4.2.20.3.

4.2.21.

4.3.
4.3.1.

Sekcje separacji systemow

Uwagi ogdlne

Konstrukcja sekgji separacji systeméw musi zapewnia¢ mozliwo$¢ przemieszczania si¢ pojazdow z jednego
systemu zasilania energia do sasiedniego bez mostkowania tych dwéch systemow. Separacja systeméw miedzy

systemem zasilania pradem przemiennym (AC) i systemem zasilania pradem stalym (DC) wymaga podjecia
dodatkowych $rodkéw w obrebie sieci powrotnej, jak okreslono w normie EN 50122-2:1998, punkt 6.1.1.

Istniejg dwie metody przejazdu przez sekcje separacji systemow:
a) z pantografami uniesionymi i dotykajacymi przewodu jezdnego;
b) z pantografami opuszczonymi i niedotykajacymi przewodu jezdnego.

Zarzadey infrastruktury sasiadujgcych systeméw uzgodnig metode (a) lub (b), stosownie do powszechnie
panujacych warunkéw. Metode, ktéra zostanie wybrana, nalezy zapisaé w rejestrze infrastruktury (zob.
zalgcznik Q).

Pantografy uniesione

Jesli sekcje separacji systeméw pokonywane sg z pantografami uniesionymi do przewodu jezdnego, ich funk-
cjonalny projekt jest okreslony nastgpujgco:

— geometria poszczegdlnych elementéw sieci jezdnej musi uniemozliwiaé zwieranie lub mostkowanie
obydwu systeméw zasilania,

— w podsystemie ,Energia” nalezy zastosowaé zabezpieczenia w celu zapobiezenia mostkowaniu obydwu
sasiadujgcych systemow zasilania energig, jesli nie dojdzie do zadzialania wylacznika pokladowego lub
wylacznikéw pokladowych,

— roznice w zakresie wysokosci przewodu jezdnego na calej dlugosci sekgji separacji musza spetnia¢ wyma-
gania okre$lone normg EN 50119:2009, punkt 5.10.3.

Informacje o tym, jakie rozmieszczenia pantograféw, sa dopuszczone do przejazdu przez sekcje separacji
systemOw z pantografami uniesionymi, nalezy zamie$ci¢ w rejestrze infrastruktury (zob. zalacznik C).

Pantografy opuszczone

Rozwigzanie to nalezy zastosowal w przypadku gdy nie moga by¢ spelnione warunki jazdy z pantografami
uniesionymi.

Jezeli przejazd przez sekcje separacji systeméw odbywa si¢ przy opuszczonych pantografach, sekcje nalezy
zaprojektowaé w taki sposob, aby nie dopusci¢ do zwierania systeméw przez przypadkowo uniesiony panto-
graf. Wyposazenie linii powinno zapewnial wylaczenie obydwu systeméw zasilania energia w przypadku
gdyby pantograf nie zostal opuszczony, np. poprzez wykrywanie zwaré.

Urzgdzenia do pomiaru zuzycia energii elektrycznej

Jak okre$lono w punkcie 2.1 niniejszej TSI, wymagania dotyczace znajdujacych si¢ na pokladzie pojazdu
urzadzen do pomiaru zuzycia energii elektrycznej sa zamieszczone w TSI ,Lokomotywy i tabor pasazerski”
dla kolei konwencjonalnych. Jezeli urzadzenia do pomiaru zuzycia energii elektrycznej sa zainstalowane,
powinny by¢ zgodne z TSI ,Lokomotywy i tabor pasazerski” dla kolei konwencjonalnych, punkt 4.2.8.2.8.
Urzadzenia takie moga by¢ wykorzystywane do celéw rozliczeniowych, a uzyskane dzigki nim dane musza by¢
akceptowane do tych celéw we wszystkich panstwach cztonkowskich.

Specyfikacje funkcjonalne i techniczne interfejséw
Wymagania ogdlne

Z punktu widzenia kompatybilnosci technicznej interfejsy sa wymienione ponizej w podziale na podsystemy
wedlug nastepujacej kolejnosci: , Tabor”, ,Infrastruktura”, ,Sterowanie”, ,Ruch kolejowy”. Obejmuja one réwniez
odniesienia do TSI ,Bezpieczenistwo w tunelach kolejowych”.

Lokomotywy i tabor pasazerski

TSI ,Lokomotywy i tabor pasazerski” dla kolei

TSI ,Energia” dla kolei konwencjonalnych konwencjonalnych

Parametr Punkt Parametr Punkt

Napigcie i czestotliwosé 423 Eksploatacja w zakresie napigcia 4.2.8.22
i czestotliwosci
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TSI ,Energia” dla kolei konwencjonalnych

TSI ,Lokomotywy i tabor pasazerski” dla kolei

konwencjonalnych
Parametr Punkt Parametr Punkt
Maks. prad pobierany przez 4241 Maks. moc i prad z sieci jezdnej 42824
pociag
Wspélczynnik mocy pociggdw 4.2.4.2 Wspélezynnik mocy 4.2.8.2.6
Obcigzalno$¢ pradowa systeméw 4.2.6 Maksymalny prad na postoju 42825
DC dla pociggéw na postoju w przypadku systeméw DC
Hamowanie odzyskowe 4.2.7 Hamowanie  odzyskowe  ze 42823
zwrotem energii do sieci jezdnej
Organizacja koordynacji zabezpie- 4.2.8 Zabezpieczenia elektryczne 4.2.8.2.10
czen elektrycznych pociagu
Zaklocenia harmoniczne 429 Zaklocenia w systemach energe- 4.2.8.2.7
i dynamiczne systeméw AC tycznych w przypadku
systeméw AC
Geometria sieci jezdnej 4213 Zakres  wysokosci  roboczej 4.2.8.29.1
pantografow
Geometria §lizgacza pantografu 4.2.8.29.2
Skrajnia pantografu 4.2.14 Geometria §lizgacza pantografu 428292
Skrajnia 423.1
Srednia sita nacisku 4.2.15 Nacisk statyczny pantografu 4.2.8.2.9.5
Sita nacisku i charakterystyka 4.2.8.2.9.6
dynamiczna pantografu
Charakterystyka dynamiczna 4.2.16 Sita nacisku i charakterystyka 4.2.8.2.9.6
i jako$¢ odbioru pradu dynamiczna pantografu
Rozstaw pantograféw 4.2.17 Rozmieszczenie pantograféw 428297
Material przewodu jezdnego 4.2.18 Material nakladki stykowej 4.2.8.2.9.4.2
Sekcje separacji: Przejazd przez sekcje separacji 4.2.8.2.9.8
faz lub systemow
faz 4.2.19
systemow 4.2.20
Urzadzenia do pomiaru zuzycia 4221 Funkcja pomiaru zuzycia energii 4.2.8.2.8

energii elektrycznej

Infrastruktura

TSI ,Energia” dla kolei konwencjonalnych

TSI ,Infrastruktura” dla kolei konwencjonalnych

Parametr Punkt Parametr Punkt
Skrajnia pantograféw 4.2.14 Skrajnia obiektéw 4.2.4.1
Zabezpieczenia: Zabezpieczenia przeciwporaze- 42113
niowe
— systemu sieci jezdnej 4.7.3
— sieci powrotnej 4.7.4
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4.4.
4.4.1.

4.4.2.

4.4.2.1.

4.4.2.2.

4.4.2.3.

Sterowanie

Interfejs sterowania zasilaniem w sekcjach separacji faz i systeméw stanowi powiazanie mi¢dzy podsystemami
,Energia” i ,Tabor”. Sterowanie to kontrolowane jest jednak za po$rednictwem podsystemu ,Sterowanie”, i w
konsekwencji powigzanie to zostalo okreslone w TSI ,Sterowanie” dla kolei konwencjonalnych oraz w TSI
,Lokomotywy i tabor pasazerski” dla kolei konwencjonalnych.

Poniewaz prady harmoniczne generowane przez tabor kolejowy maja wplyw na dzialanie podsystemu ,Stero-
wanie” poprzez podsystem ,Energia”, temat ten jest oméwiony w dokumentacji podsystemu ,Sterowanie”.

Ruch kolejowy

Zarzadca infrastruktury jest odpowiedzialny za instalacje systemow lacznosci z przedsigbiorstwami kolejowymi.

TSI ,Energia” dla kolei konwencjonalnych TSI ,Ruch kolejowy” dla kolei konwencjonalnych
Parametr Punkt Parametr Punkt
Sterowanie Zrodlem zasilania 4.4.2 Opis wyposazenia linii kolejowej 42.1.22

i urzadzen przytorowych zwig-
zanych z  eksploatowanymi
liniami

Informowanie maszynisty 42123
W czasie rzeczywistym

Wykonanie robét 4.43 Elementy zmodyfikowane 4.2.1.2.22

Bezpieczetistwo w tunelach kolejowych

TSI ,Energia” dla kolei konwencjonalnych TSI ,Bezpieczestwo w tunelach kolejowych”
Parametr Punkt Parametr Punkt
Cigglo$¢ zasilania energia w razie 425 Segmentacja sieci jezdnej lub 4.2.3.1
zaklocen w tunelach szyn zasilajacych

Zasady eksploatacji
Wprowadzenie

Aby spetni¢ wymagania zasadnicze podane w rozdziale 3, stosuje si¢ nastepujace zasady eksploatacji odnoszace
si¢ do podsystemu opisanego w niniejszej TSI:

Sterowanie Zrédlem zasilania
Sterowanie zZré6dlem zasilania w normalnych warunkach

W normalnych warunkach, aby zachowaé zgodno$¢ z przepisami punktu 4.2.4.1, maksymalny dopuszczalny
prad pobierany przez pocigg nie moze przekroczy¢ wartosci uwzglednionej w rejestrze infrastruktury (zob.
zalgcznik Q).

Sterowanie zZr6dlem zasilania w warunkach odbiegajacych od normy

W warunkach odbiegajacych od normy warto§¢ maksymalnego dopuszczalnego pradu pobieranego przez
pociag (zob. zalacznik C) moze by¢ mniejsza. Zarzadca infrastruktury powiadamia o tej réznicy przedsigbior-
stwa kolejowe.

Sterowanie zZrdodlem zasilania w razie zagrozenia

Zarzadca infrastruktury wprowadza procedury, ktorych celem jest zarzadzanie zasilaniem elektrycznym odpo-
wiednio do charakteru zagrozenia. Przedsigbiorstwa kolejowe oraz firmy uzytkujace lini¢ kolejowa nalezy
zawiadomi¢ o tymczasowych robotach, podajac ich lokalizacje geograficzng, charakter oraz metody sygnali-
zacji. Odpowiedzialno§¢ za wykonywanie uziemien nalezy okre$lié w planie awaryjnym, ktéry sporzadza
zarzadca infrastruktury. Oceng zgodnosci przeprowadza si¢ poprzez sprawdzenie obecnosci kanatdéw faczno-
$ciowych, instrukcji, procedur oraz urzadzen przeznaczonych do uzycia w sytuacji awaryjnej.
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4.4.3.

4.5.

4.6.

4.7.

4.7.1.

Wykonanie robot

W pewnych sytuacjach obejmujacych zaplanowane wcze$niej roboty konieczne moze okazal si¢ czasowe
zawieszenie przepiséw dotyczacych podsystemu ,Energia” i jego skladnikoéw interoperacyjnosci okreslonych
w rozdzialach 4 i 5 niniejszej TSI. W takim przypadku zarzadca infrastruktury okresli odpowiednie specjalne
warunki eksploatacyjne wymagane dla zapewnienia bezpieczenstwa.

Stosuje si¢ nastepujace przepisy ogélne:

— wspomniane wyjatkowe warunki eksploatacji niezgodne z odpowiednimi TSI majg charakter tymczasowy
i planowy,

— przedsigbiorstwa kolejowe oraz firmy uzytkujace lini¢ kolejowa nalezy zawiadomi¢ o specjalnych warun-
kach, podajac ich lokalizacje geograficzng, charakter oraz metody oznaczenia.

Zasady utrzymania

Okreslona charakterystyka systemu zasilania energia (w tym podstacji i kabin sekcyjnych) oraz przewodu
jezdnego musi by¢ utrzymywana przez caly czas ich eksploatacji.

Zarzadca infrastruktury sporzadza plan utrzymania, ktérego celem jest zapewnienie utrzymywania okre$lonych
zakreséw warto$ci parametréw podsystemu ,Energia” dla zapewnienia jego interoperacyjnodci. Plan utrzymania
powinien w szczegélnosci obejmowal opis kompetencji zawodowych personelu oraz stosowanych przez ten
personel Srodkéw ochrony osobistej.

Procedury utrzymania nie moga pogarszal warunkow bezpieczenstwa, takich jak cigglos¢ sieci powrotnej,
ograniczanie przepie¢ oraz wykrywanie zwarc.

Kwalifikacje zawodowe

Zarzadca infrastruktury jest odpowiedzialny za kwalifikacje i kompetencje zawodowe personelu eksploatujg-
cego i kontrolujgcego podsystem ,Energia”; zarzadca infrastruktury ma obowigzek dopilnowaé, aby procesy
w zakresie oceny kompetencji zostaly wyraznie udokumentowane. Wymagania dotyczace kompetencji dla
utrzymania podsystemu ,Energia” powinny by¢ wyszczegdlnione w planie utrzymania (zob. punkt 4.5).

Warunki BHP
Wprowadzenie

W ponizszych punktach opisano warunki BHP dotyczace personelu niezbednego do celéw eksploatacii
i utrzymania podsystemu ,Energia”, a takze do celéw wdrozenia TSI

Zabezpieczenia w podstacjach i kabinach sekcyjnych

Bezpieczefistwo elektryczne systeméw zasilania sieci jezdnej nalezy zapewni¢ poprzez projektowanie
i poddawanie probom tych instalacji zgodnie z normg EN 50122-1:1997, punkty 8 (z wylaczeniem odnie-
sienia do EN 50179) i 9.1. Podstacje i kabiny sekcyjne nalezy zabezpieczy¢ przed dostgpem oséb niepowo-
fanych.

Uziemienie podstacji i kabin sekcyjnych nalezy zintegrowaé z ogdlnym systemem uziemienia wzdluz szlaku
kolejowego.

Dla kazdej instalacji nalezy wykazal, poprzez przeglad projektu, ze sieci powrotne oraz przewody uziemiajgce
zostaly prawidlowo dobrane. Nalezy takze wykazad, ze zainstalowano zaprojektowane zabezpieczenia przeciw-
porazeniowe oraz eliminujgce wystgpowanie potencjatu szyn.

Zabezpieczenia sieci jezdnej

Bezpieczefistwo elektryczne systemu sieci jezdnej oraz zabezpieczenia przeciwporazeniowe nalezy zapewnié
poprzez zachowanie zgodnos$ci z wymaganiami normy EN 50119:2009, punkt 4.3, oraz EN 50122-1:1997,
punkty 4.1, 4.2, 5.1, 5.2 1 7, z wyjatkiem wymagan dotyczacych polaczen obwodéw torowych.

Aparaturg uziemiajaca systemu sieci jezdnej nalezy zintegrowaé z ogdlnym systemem uziemienia zainstalo-
wanym wzdluz calego szlaku kolejowego.

Dla kazdej instalacji nalezy wykazal, poprzez przeglad projektu, ze przewody uziemiajgce zostaly prawidtowo
dobrane. Nalezy takze wykazal, ze zainstalowano zaprojektowane zabezpieczenia przeciwporazeniowe oraz
eliminujace wystgpowanie potencjatu szyn.
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4.8.

4.8.1.

5.1.

Zabezpieczenia sieci powrotnej

Bezpieczenistwo elektryczne i skuteczno$¢ dziatania sieci powrotnej nalezy zapewni¢ poprzez zaprojektowanie
tych instalacji zgodnie z EN 50122-1:1997, punkty 7 i 9.2-9.6 (z wyjatkiem odniesienia do EN 50179).

Dla kazdej instalacji nalezy wykaza¢, poprzez przeglad projektu, ze sieci powrotne zostaly prawidlowo
dobrane. Nalezy takze wykaza¢, ze zainstalowano zaprojektowane zabezpieczenia przeciwporazeniowe oraz
eliminujgce wystgpowanie potencjalu szyn.

Inne wymagania ogdlne

Poza wymaganiami okre§lonymi w punktach 4.7.2-4.7.4 oraz wymaganiami okreslonymi w planie utrzymania
(zob. punkt 4.5), nalezy podja¢ odpowiednie dzialania w celu zapewnienia warunkéw BHP dla personelu
utrzymania i eksploatacyjnego, zgodnie z przepisami europejskimi oraz krajowymi przepisami, ktére sa zgodne
z prawodawstwem europejskim.

Odziez o duzej widzialnosci

Personel wykonujgcy prace przy podsystemie ,Energia”, pracujacy na torach lub obok nich, powinien nosi¢
odziez odblaskowa posiadajacg oznakowanie CE (i tym samym odpowiadajaca wymaganiom dyrektywy
89/686/[EWG z dnia 21 grudnia 1989 r. w sprawie zblizenia ustawodawstw panstw czlonkowskich odno-
szgcych sie do wyposazenia ochrony osobistej (1).

Rejestr infrastruktury i europejski rejestr dopuszczonych typéw pojazdow
Wprowadzenie

Zgodnie z art. 33 i 35 dyrektywy 2008/57/WE kazda TSI precyzyjnie wskazuje, jakie informacje musza by¢
zawarte w europejskim rejestrze dopuszczonych typéw pojazdéw oraz w rejestrze infrastruktury.

Rejestr infrastruktury

W zalgczniku C do niniejszej TSI podano, ktére informacje dotyczace podsystemu ,Energia” nalezy umiesci¢
w rejestrze infrastruktury. W kazdym przypadku, gdy jakakolwiek cze$¢ lub calo§¢ podsystemu ,Energia” staje
sie zgodna z niniejsza TSI, nalezy dokonaé¢ wpisu w rejestrze infrastruktury w sposéb przedstawiony
w zalgczniku C oraz we wiasciwych punktach rozdzialéw 4 i 7.5 (przypadki szczegdlne).

Europejski rejestr dopuszczonych typéw pojazdéw

W zalgczniku D do niniejszej TSI podano, ktére informacje dotyczace podsystemu ,Energia” nalezy umiescic
w europejskim rejestrze dopuszczonych typdw pojazdow.

SKEADNIKI INTEROPERACY]NOgCI
Wykaz skladnikow

Wymienionych ponizej skladnikéw interoperacyjnosci dotycza odpowiednie przepisy dyrektywy 2008/57[WE,
w zakresie obejmujacym podsystem ,Energia”.

Sie¢ jezdna: Skladnik interoperacyjnosci ,sie¢ jezdna” obejmuje niZej wymienione elementy instalowane
w obrebie podsystemu ,Energia” oraz dotyczace ich zasady projektowania i przygotowania do
eksploatacji.

Elementami sieci jezdnej sa: uklad przewodéw przeprowadzonych nad torami kolejowymi,
ktérych zadaniem jest dostarczanie energii elektrycznej do pociagéw elektrycznych, wraz
z towarzyszacym im oprzyrzadowaniem, izolatorami liniowymi oraz innymi elementami dola-
czonymi, jak przewody zasilajace i zwory. Elementy te znajduja si¢ powyzej gornej granicy skrajni
pojazdu i dostarczajg do pojazdéw energi¢ elektryczna za posrednictwem pantografow.

Konstrukcje wsporcze, takie jak stupy, maszty i fundamenty, przewody powrotne, zasilacze
autotransformatorowe, przelgczniki oraz pozostale izolatory, nie naleza do skladnika interopera-
cyjnosci sie¢ jezdna”. Sa one objete wymaganiami dotyczacymi podsystemu tylko w zakresie
dotyczgcym interoperacyjnosci.

() Dz.U. L 399 z 30.12.1989, s.18.
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5.2.
5.2.1.

5.2.1.1.

5.2.1.2.

5.2.1.3.

5.2.1.4.

5.2.1.5.

5.2.1.6.

5.2.1.7.

6.1.
6.1.1.

6.1.2.

Ocena zgodno$ci powinna obejmowal etapy i cechy przedstawione w punkcie 6.1.3 oraz zaznaczone
symbolem X w tabeli A.1 w zalaczniku A do niniejszej TSL

Charakterystyki eksploatacyjne i specyfikacje skladnikéw

Sie¢ jezdna

Geometria sieci jezdnej

Konstrukcja sieci jezdnej musi by¢ zgodna z wymaganiami podanymi w punkcie 4.2.13.
Srednia sita nacisku

Konstrukcje sieci jezdnej nalezy projektowaé przy uwzglednieniu $redniej sily nacisku F, podanej w
punkcie 4.2.15.

Charakterystyka dynamiczna
Wymagania w zakresie charakterystyki dynamicznej sieci jezdnej podano w punkcie 4.2.16.

Wolna przestrzen na uniesienie przewodow

Konstrukeja sieci jezdnej musi zapewnia¢ wymagang przestrzen na uniesienie przewodéw jezdnych zgodnie
z wymaganiami podanymi w punkcie 4.2.16.

Rozstaw pantograféw

Konstrukeja sieci jezdnej musi by¢ przystosowana do rozstawu pantograféw zgodnego z wymaganiami poda-
nymi w punkcie 4.2.17.

Prad na postoju

W systemach zasilanych pradem stalym (DC) konstrukcja sieci jezdnej musi spelniaé wymagania podane
w punkcie 4.2.6.

Material przewodu jezdnego

Materialy stosowane do budowy przewodéw jezdnych musza by¢ zgodne z wymaganiami podanymi
w punkcie 4.2.18.

OCENA ZGODNOSCI SKEADNIKOW INTEROPERACY]NOSCI ORAZ WERYFIKACJA WE PODSYSTEMOW
Skladniki interoperacyjnosci
Procedury oceny zgodnosci

Procedury oceny zgodnosci sktadnikéw interoperacyjnoéci okreslone w rozdziale 5 niniejszej TSI musza by¢
przeprowadzane poprzez zastosowanie odpowiednich moduldw.

Procedury oceny w odniesieniu do poszczegdlnych wymagan dotyczacych skladnika interoperacyjnosci podano
w punkcie 6.1.4.

Zastosowanie modutow

Do celéw oceny zgodnosci sktadnikéw interoperacyjnosci stosuje si¢ nastepujace modutly:

— CA  Wewnetrzna kontrola produkcji

— (B Badanie typu WE

— CC  Zgodnoé¢ z typem w oparciu o wewnetrzng kontrole produkgji

— CH Zgodno$¢ w oparciu o pelny system zarzadzania jakoScia

— CH1 Zgodnos$¢ w oparciu o pelen system zarzagdzania jako$cig ze sprawdzeniem projektu

Tabela 6.1.2

Moduly do celéw oceny zgodnosci stosowane w odniesieniu do skladnikéw interoperacyjnosci

Procedury Moduly
Wprowadzone do obrotu w UE przed wejSciem w Zycie niniej- CA lub CH
szej TSI
Wprowadzone do obrotu w UE po wejSciu w Zycie niniejszej CB + CC lub CH1
TSI
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6.1.4.
6.1.4.1.

Moduly do celéw oceny zgodnosci sktadnikéw interoperacyjnosci nalezy wybraé sposrdd przedstawionych
w tabeli 6.1.2.

W przypadku wyrobéw wprowadzonych do obrotu przed opublikowaniem niniejszej TSI typ uwaza si¢ za
zatwierdzony i dlatego badanie typu WE (modul CB) nie jest konieczne, pod warunkiem wykazania przez
producenta, ze préby i weryfikacje skladnikéw interoperacyjnosci przeprowadzone dla poprzednich zasto-
sowan w poréwnywalnych warunkach uwaza si¢ za pomySlnie zakoniczone i Ze s3 one zgodne
z wymaganiami niniejszej TSI. W takim wypadku oceny te zachowuja swoja wazno$¢ dla nowego zastoso-
wania. Jezeli nie jest mozliwe wykazanie, ze dane rozwigzanie zostalo w przesztosci sprawdzone z wynikiem
pozytywnym, stosuje si¢ procedure dotyczaca sktadnikéw interoperacyjnosci wprowadzonych na rynek UE po
opublikowaniu niniejszej TSI

Nowatorskie rozwigzania dla sktadnikéw interoperacyjnosci

Jezeli dla sktadnika interoperacyjnosci zostanie przedstawione nowatorskie rozwigzanie, odpowiadajace definicji
zawartej w punkcie 5.2, producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy swa siedzibg na terytorium
Wspdlnoty okresla jego odstgpstwa od odpowiedniego punktu niniejszej TSI i przedioza je Komisji do analizy.

W przypadku gdy w nastepstwie analizy wyrazona zostaje przychylna opinia, z upowaznienia Komisji opra-
cowane zostang odpowiednie specyfikacje funkcjonalne i specyfikacje interfejséw dla danego skladnika, a takze
metoda oceny.

Przygotowane w ten sposéb odpowiednie specyfikacje funkcjonalne i specyfikacje interfejsow, a takze metody
oceny, nalezy wilaczy¢ do TSI w wyniku procesu przegladu.

Na podstawie powiadomienia o decyzji Komisji, podjetej zgodnie z art. 29 dyrektywy, nowatorskie rozwigzanie
moze zosta¢ dopuszczone do zastosowania przed wlaczeniem go do TSI w wyniku procesu przegladu.

Szczegdlna procedura oceny sktadnika interoperacyjnosci — sieci jezdnej
Ocena charakterystyki dynamicznej i jako$ci odbioru pradu

Ocena charakterystyki dynamicznej i jakoSci odbioru pradu dotyczy sieci jezdnej (podsystem ,Energia”) oraz
pantografu (podsystem ,Tabor”).

Nowe konstrukcje sieci jezdnej nalezy oceniaé poprzez symulacj¢ przeprowadzong wedlug normy EN
50318:2002 oraz poprzez pomiar odcinka prébnego nowej konstrukcji wedtug normy EN 50317:2002.

Dla celéw symulacji oraz analizy wynikéw nalezy uwzgledni¢ reprezentatywne elementy (na przyklad tunele,
przejazdy, odcinki neutralne itd.).

Symulacje nalezy przeprowadzi¢ przy uzyciu co najmniej dwdch zgodnych z TSI (') pantograféw przy odpo-
wiedniej predkosci (%) i systemie zasilania, przy predkosciach nieprzekraczajacych predkosci projektowanej dla
proponowanego skladnika interoperacyjnosci — sieci jezdnej.

Dopuszcza si¢ przeprowadzenie symulacji przy uzyciu takich typéw pantografoéw, ktére sa w trakcie procesu
certyfikacji jako skladniki interoperacyjno$ci, pod warunkiem Ze spelniaja one pozostale wymagania TSI
,Lokomotywy i tabor pasazerski” dla kolei konwencjonalnych.

Symulacje nalezy przeprowadzi¢ zaréwno przy zastosowaniu jednego pantografu, jak i kilku pantograféw
umieszczonych w odleglosciach zgodnych z wymaganiami okre$lonymi w punkcie 4.2.17.

Dopuszczenie sieci jezdnej jest mozliwe wtedy, gdy symulowana jako§¢ odbioru pradu jest zgodna z punktem
4.2.16 w zakresiec wznoszenia si¢, $redniej sily nacisku oraz odchylenia standardowego dla kazdego
z pantografow.

Jezeli wyniki symulacji mieszczg si¢ w dopuszczalnych granicach, nalezy przeprowadzi¢ prébe dynamiczng
w terenie na reprezentatywnym odcinku nowej sieci jezdnej.

W razie wspomnianej proby w terenie na taborze nalezy zainstalowa¢ jeden z dwdch typéw pantograféw
wybranych do symulacji, pozwalajacy uzyska¢ odpowiednig predkos¢ na reprezentatywnym odcinku.

(") Tzn. pantograféw certyfikowanych jako skfadniki interoperacyjnosci zgodnie z TSI dla kolei konwencjonalnych lub dla kolei duzych

predkosci.
(3) Tzn. predkosci dla obu typéw pantografu musza by¢ co najmniej réwne predkosci projektowanej dla symulowanej sieci trakcyjnej.
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6.1.4.2.

6.2.
6.2.1.

6.2.2.

6.2.2.1.

Proby nalezy przeprowadzi¢ przynajmniej przy uwzglednieniu najmniej korzystnego rozmieszczenia panto-
graféw okreslonego w oparciu o symulacje, przy czym musza one spelnia¢ wymagania wyszczegdlnione
w punkcie 4.2.17.

Kazdy pantograf powinien wywiera¢ $rednia sile nacisku przy predkosciach nieprzekraczajacych przewidywanej
predkosci projektowanej dla sieci jezdnej w warunkach badania zgodnie z wymaganiami podanymi w
punkcie 4.2.15.

Dopuszczenie sieci jezdnej jest mozliwe wtedy, gdy zmierzona jako§¢ odbioru pradu jest zgodna z
punktem 4.2.16 dla uniesienia, a takze albo dla $redniej sily nacisku i odchylenia standardowego, albo dla
procentowego udzialu przerw styku (z wystapieniem tuku elektrycznego).

Jezeli ocena wszystkich powyzszych parametréw wypadnie pomyslnie, wtedy sprawdzona w powyzszy sposéb
konstrukcja sieci jezdnej zostaje uznana za speniajaca odnos$ne wymagania i moze by¢ stosowana na liniach,
ktorych cechy charakterystyczne sa kompatybilne.

Ocena charakterystyki dynamicznej i jakoSci odbioru pradu dla skladnika interoperacyjnosci — pantografu
zostala podana w punkcie 6.1.2.2.6 TSI ,Lokomotywy i tabor pasazerski” dla kolei konwencjonalnych.

Ocena pradu na postoju

Oceng zgodnosci nalezy przeprowadzi¢ zgodnie z normg EN 50367:2006, zalacznik A.4.1.

Deklaracja zgodnosci WE w odniesieniu do sktadnikéw interoperacyjnosci

Zgodnie z punktem 3 zalgcznika IV do dyrektywy 2008/57/WE do deklaracji zgodnosci WE nalezy dolaczy¢
o$wiadczenie okreslajgce warunki uzytkowania:

— napigcie znamionowe i czgstotliwo$¢ znamionowa,
— maksymalna predko$¢ konstrukceyjna.

Podsystem ,,Energia”
Przepisy ogélne

Na zgdanie wnioskodawcy jednostka notyfikowana przeprowadza weryfikacje WE zgodnie z zalgcznikiem VI
do dyrektywy 2008/57/WE, a takze zgodnie z przepisami odpowiednich modutow.

Jezeli wnioskodawca wykaze, ze proby lub weryfikacje podsystemu ,Energia” zakoniczyly si¢ powodzeniem
w przypadku wezesniejszych wnioskéw dotyczacych projektu w podobnych okolicznosciach, jednostka noty-
fikowana uwzglednia te proby i weryfikacje do celow weryfikacji WE.

Procedury oceny w odniesieniu do szczegélnych wymagan dotyczacych podsystemu podano w punkcie 6.2.4.

Whioskodawca przygotowuje deklaracje WE weryfikacji podsystemu ,Energia” zgodnie z art. 18 ust. 1 dyrek-
tywy 2008/57[WE oraz z zalacznikiem V do tej dyrektywy.

Zastosowanie modutow

Do celéw procedury weryfikacji WE podsystemu ,Energia” wnioskodawca lub jego upowazniony przedstawiciel
majacy siedzibg na terytorium Wspdlnoty moze wybraé:

— modul SG: Weryfikacje WE w oparciu o weryfikacje jednostkows, lub

— modul SHI1: Weryfikacje WE w oparciu o pelen system zarzadzania jakoscig ze sprawdzeniem projektu.

Zastosowanie modutu SG

W przypadku modulu SG jednostka notyfikowana moze uwzgledni¢ dowody z badan, kontroli lub préb, ktére
zostaly wykonane z wynikiem pozytywnym, przy zachowaniu poréwnywalnych warunkdéw, przez inne jedno-
stki (1) lub przez wnioskodawce (albo w jego imieniuy).

(") Warunkiem uwzglednienia wczesniejszych kontroli i préb powinno by¢ zachowanie warunkéw zblizonych do stosowanych przez

jednostke notyfikowang w odniesieniu do czynno$ci podwykonawczych (zob. § 6.5 ,Niebieskiego przewodnika po dyrektywach
nowego podejscia”).
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Zastosowanie modulu SH1

Modut SH1 mozna wybra¢ jedynie w przypadku gdy wszystkie podlegajace weryfikacji operacje, majace wplyw
na proponowany podsystem (projektowanie, produkcja, montaz, instalacja) sa objete systemem zarzadzania
jakodcig w zakresie projektowania, produkgji, konicowej kontroli i préb wyrobu, zatwierdzonemu i poddanemu
przegladowi przez jednostke notyfikowana.

Rozwigzania nowatorskie

Jezeli podsystem zawiera rozwiazanie nowatorskie, zgodnie z definicja podana w punkcie 4.1, wnioskodawca
okresla stopient odstepstwa od odpowiednich punktéw TSI oraz przedklada te informacje Komisji.

W razie przychylnej opinii opracowane zostana odpowiednie specyfikacje funkcjonalne i specyfikacje inter-
fejsow, a takze metody oceny wspomnianego rozwigzania.

Przygotowane w ten sposéb odpowiednie specyfikacje funkcjonalne i specyfikacje interfejséw, a takze metody
oceny, nalezy nastepnie wlaczy¢ do TSI w wyniku procesu przegladu. Na podstawie powiadomienia o decyzji

Komisji, podjetej zgodnie z art. 29 dyrektywy, nowatorskie rozwigzanie moze zosta¢ dopuszczone do zasto-
sowania przed wlgczeniem go do TSI w wyniku procesu przegladu.

Szczegdlne procedury oceny podsystemu
Ocena $redniego napigcia uzytecznego

Oceng przeprowadza si¢ wedlug normy EN 50388:2005, punkty 14.4.1, 14.4.2 (jedynie symulacja) oraz
14.4.3.

Ocena hamowania odzyskowego

Oceng urzadzefi stacjonarnych systemu pradu przemiennego (AC) przeprowadza si¢ wedlug normy EN
50388:2005, punkt 14.7.2.

Oceng systemu pradu stalego (DC) przeprowadza si¢ w drodze przegladu projektu.

Ocena organizacji koordynacji zabezpieczen elektrycznych

Oceng przeprowadza si¢ poprzez weryfikacje konstrukgji i funkcjonowania podstacji, zgodnie z normg EN
50388:2005, punkt 14.6.

Ocena zakl6écen harmonicznych i dynamicznych systeméw pradu przemien-
nego (AC)

Oceng przeprowadza si¢, w oparciu o studium kompatybilnosci, zgodnie z normg EN 50388:2005, punkt
10.3, przy uwzglednieniu przepig¢ okreslonych w normie EN 50388:2005, punkt 10.4.

Ocena charakterystyki dynamicznej i jako§ci odbioru pradu (integracja
z podsystemem)

Jezeli sie¢ jezdna, ktéra ma by¢ zainstalowana na nowej linii, jest certyfikowana jako skladnik interoperacyj-
nosci, nalezy przeprowadzi¢ pomiary parametréw wspélpracy zgodnie z norma EN 50317:2002, w celu
sprawdzenia prawidlowosci instalacji.

Pomiary te przeprowadza si¢ z uzyciem sktadnika interoperacyjnosci — pantografu, o charakterystyce $redniej
sity nacisku zgodnej z wymaganiami punktu 4.2.15 niniejszej TSI, dla przewidywanej projektowanej predkosci
dla sieci jezdnej.

Zasadniczym celem tego badania jest identyfikacja bledéw konstrukcyjnych, a nie ogdélna ocena projektu.

Parametry zainstalowanej sieci jezdnej uwazane s za dopuszczalne, jezeli wyniki pomiaréw sa zgodne
z wymaganiami punktu 4.2.16 dla uniesienia, a takze albo dla Sredniej sily nacisku i odchylenia standardo-
wego, albo dla procentowego udzialu wyladowan tukowych.

Ocena charakterystyki dynamicznej i jakosci odbioru pradu pod katem integracji pantografu z podsystemem
,Tabor” zostala podana w punkcie 6.2.2.2.14 TSI ,Lokomotywy i tabor pasazerski” dla kolei konwencjonal-
nych.

Ocena planu utrzymania

Oceng przeprowadza si¢ poprzez weryfikacje istnienia planu utrzymania.
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Jednostka notyfikowana nie jest odpowiedzialna za przeprowadzenie oceny adekwatno$ci szczegSlowych
wymagan zawartych w planie.

Podsystem zawierajacy skladniki interoperacyjnosci, ktére nie otrzymaly deklaracji WE
Warunki

W trakcie okresu przejSciowego, o ktérym mowa w art. 4 niniejszej decyzji, dopuszcza si¢ wystawienie przez
jednostke notyfikowana $wiadectwa weryfikacji WE dla podsystemu nawet wtedy, gdy niektére skladniki
interoperacyjnosci zastosowane w podsystemie nie sg objete stosowng deklaracjg zgodnosci WE iflub deklaracja
przydatnosci do stosowania WE zgodnie z niniejsza TSI, o ile spelnione sg nastgpujace kryteria:

— zgodno$¢ tego podsystemu z wymaganiami okreSlonymi w rozdziale 4, a takze w rozdzialach 6.2-7
(z wyjatkiem ,szczegblnych przypadkéw”) niniejszej TSI, zostala sprawdzona przez jednostke notyfikowana.

Ponadto nie ma zastosowania zgodno$¢ skladnikoéw interoperacyjnoéci z rozdziatami 5 i 6.1, oraz

— skladniki interoperacyjnosci, ktére nie sa objete stosowna deklaracja zgodnosci WE iflub deklaracja przy-
datnosci do stosowania WE, byly uzywane w podsystemice juz zatwierdzonym i eksploatowanym jeszcze
przed wejSciem w zycie niniejszej TSI w co najmniej jednym panistwie cztonkowskim.

Dla skfadnikéw interoperacyjnosci ocenianych w ten sposéb nie sporzadza si¢ deklaracji zgodno$ci WE ani
deklaracji przydatnosci do stosowania WE.

Dokumentacja

Swiadectwo weryfikacji WE podsystemu powinno wskazywa¢ jednoznacznie, ktére sktadniki interoperacyjnosci
zostaly ocenione przez jednostke notyfikowang w ramach weryfikacji podsystemu.

Deklaracja weryfikacji WE podsystemu powinna jednoznacznie wskazywac:
— ktore skladniki interoperacyjnosci oceniono jako cze$¢ danego podsystemu,

— potwierdzenie, Ze dany podsystem zawiera skladniki interoperacyjnosci identyczne z tymi, ktdre zweryfi-
kowano jako cz¢$¢ podsystemu,

— przyczyng lub przyczyny, dla ktdrych producent nie dostarczyt deklaracji zgodnosci WE iflub deklaracji
przydatnosci do stosowania WE dla tych skladnikéw interoperacyjnosci przed ich wilaczeniem do podsys-
temu, w tym zastosowanie przepisow krajowych, notyfikowanych zgodnie z art. 17 dyrektywy
2008/57WE.

Utrzymanie podsysteméw certyfikowanych zgodnie z 6.3.1

W trakcie okresu przejSciowego oraz po jego zakonczeniu, az do czasu modernizacji lub odnowienia podsys-
temu (przy uwzglednieniu decyzji panstwa czlonkowskiego w sprawie stosowania TSI), skfadniki interopera-
cyjnosci, ktore nie otrzymaly deklaracji zgodnosci WE iflub deklaracji przydatnosci do stosowania WE i s3 tego
samego typu, zostaja dopuszczone do stosowania dla wymian zwigzanych z utrzymaniem podsystemu (jako
czgci zamienne), na odpowiedzialno$¢ jednostki odpowiadajacej za utrzymanie. W kazdym przypadku
jednostka odpowiedzialna za utrzymanie musi dopilnowac, aby skladniki przeznaczone do wymian zwigza-
nych z utrzymaniem byly odpowiednie do ich zastosowania, byly stosowane zgodnie z przeznaczeniem
i umozliwialy uzyskanie interoperacyjno$ci w obrebie systemu kolei, spelniajac jednocze$nie wymagania zasad-
nicze. Skladniki tego rodzaju musza by¢ identyfikowalne i certyfikowane zgodnie z odpowiednimi przepisami
krajowymi lub miedzynarodowymi albo z powszechnie uznanymi w branzy kolejowej zasadami postgpowania.

WDRAZANIE
Uwagi ogolne

Panistwo czlonkowskie okre$la w odniesieniu do linii sieci transeuropejskiej, ktore czesci podsystemu ,Energia”
sa niezbedne do $wiadczenia ustug interoperacyjnych (np. sie¢ jezdna nad torami, bocznice, stacje, stacje
rozrzadowe) i tym samym muszg by¢ zgodne z niniejszag TSI Przy okreSlaniu wspomnianych elementéw
panstwo czlonkowskie uwzglednia spéjno$¢ systemu jako calosci.

Stopniowa strategia na rzecz interoperacyjnosci
Wprowadzenie

Strategia opisana w niniejszej TSI znajduje zastosowanic w przypadku linii nowych, modernizowanych
i odnawianych.
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Zmiany na istniejgcych linach w celu uzyskania zgodnosci z TSI moga pociagal za sobg wysokie koszty
inwestycyjne, wskutek czego moga by¢ dokonywane stopniowo.

Zgodnie z warunkami okreslonymi w art. 20 ust. 1 dyrektywy 2008/57/WE strategia migracji wskazuje
sposob, w jaki dostosowuje si¢ istniejace instalacje, gdy jest to ekonomicznie uzasadnione.

Strategia migracji w odniesieniu do napigcia i czgstotliwosci

Wyb6r systemu zasilania energia zalezy od decyzji panstwa czlonkowskiego. Decyzj¢ t¢ powinno si¢ podjaé
w oparciu o wzgledy ekonomiczne, przy uwzglednieniu przynajmniej nastgpujacych czynnikdw:

— istniejacy system zasilania energia w tym panstwie czlonkowskim,

— wszelkiego rodzaju polaczenia z siecia kolejowa w krajach sgsiednich za posrednictwem istniejacego
systemu zasilania energig elektryczna.

Strategia migracji w odniesieniu do pantograféw oraz geometrii sieci jezdnej

Sie¢ jezdna powinna by¢ zaprojektowana w taki sposob, aby umozliwiata wspotprace z co najmniej jednym
z pantograféw o geometrii §lizgacza (1 600 mm lub 1 950 mm) okreslonej w punkcie 4.2.8.2.9.2 TSI ,Loko-
motywy i tabor pasazerski” dla kolei konwencjonalnych.

Stosowanie niniejszej TSI do nowych linii

Rozdzialy od 4 do 6, a takie wszystkie przepisy szczegblne zamieszczone ponizej w pkt 7.5, stosuje si¢
w calej rozcigglosci do linii objetych zakresem geograficznym niniejszej TSI (por. pkt 1.2), ktére zostang
oddane do eksploatacji po wejsciu w zycie niniejszej TSL

Stosowanie niniejszej TSI do linii istniejacych
Wprowadzenie

TSI moze by¢ w pelni stosowana do nowych urzadzen, jednak jej wdrozenie na istniejacych liniach moze
wymaga¢ modyfikacji urzadzen istniejacych. Skala niezbednych modyfikacji bedzie zalezata od stopnia zgod-
noéci istniejgcych urzadzen. W przypadku TSI dla kolei konwencjonalnych stosuje si¢ nizej opisane zasady,
z uwzglednieniem warunkéw okrelonych w punkcie 7.5 (przypadki szczegélne).

W przypadku gdy zastosowanie ma art. 20 ust. 2 dyrektywy 2008/57/WE, co oznacza, Ze wymagane jest
zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji, paistwo czltonkowskie decyduje, ktére wymagania TSI nalezy
zastosowaé przy uwzglednieniu strategii migracji.

W przypadku gdy art. 20 ust. 2 dyrektywy 2008/57/WE nie ma zastosowania, poniewaz nowe zezwolenie na
dopuszczenie do eksploatacji nie jest wymagane, zaleca si¢ zachowanie zgodno$ci z niniejsza TSL
W przypadku gdy nie ma mozliwosci uzyskania zgodnosci, podmiot zamawiajacy informuje panstwo czlon-
kowskie o przyczynie tej sytuacji.

Jezeli panstwo czlonkowskie naklada wymog wprowadzenia nowych urzadzent do eksploatacji, podmiot zama-
wiajacy okresla Srodki praktyczne oraz poszczegdlne etapy przedsiewziecia, niezbedne do zapewnienia wyma-
ganych pozioméw uzytkowych. Etapy przedsigwzigcia moga obejmowaé okresy przejéciowe na wprowadzenie
urzadzen do eksploatacji z ograniczonymi poziomami uzytkowymi.

Istniejacy podsystem moze umozliwia¢ ruch pojazdéw zgodnych z TSI przy jednoczesnym spelnianiu
wymagan zasadniczych dyrektywy 2008/57/WE. W takim przypadku zarzadca infrastruktury na zasadzie
dobrowolnosci powinien mie¢ mozliwo$¢ uzupelnienia rejestru infrastruktury, o ktérym mowa w art. 35
dyrektywy 2008/57/WE. Procedura sluzgca wykazaniu poziomu zgodnosci z podstawowymi parametrami
TSI zostanie okreSlona w specyfikacjach dotyczacych rejestru infrastruktury, ktére zostang przyjete przez
Komisje zgodnie z tym samym artykulem.

Modernizacjajodnawianie sieci jezdnej i/lub systemu zasilania energig

Istnieje mozliwo$¢ stopniowego modyfikowania catosci lub czgsci sieci jezdnej iflub systemu zasilania energia,
element po elemencie, przez dluzszy okres, w celu osiagniecia zgodnosci z niniejsza TSI
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Zgodnos¢ catosci podsystemu mozna jednak wykazaé dopiero po doprowadzeniu do zgodnosci z niniejsza TSI
wszystkich elementow.

Proces modernizacji/odnawiania powinien uwzgledniaé konieczno$¢ utrzymania kompatybilnosci z istniejacym
podsystemem ,Energia” oraz pozostalymi podsystemami. W przypadku przedsigwzigcia uwzgledniajacego
elementy niezgodne z TSI, procedury oceny zgodnosci oraz weryfikacji WE, jakie maja obowigzywaé, powinny
zosta¢ uzgodnione z panistwem czlonkowskim.

Parametry dotyczgce utrzymania

Przy utrzymywaniu podsystemu ,Energia” nie sa wymagane formalne weryfikacje ani zezwolenia na oddanie do
eksploatacji. Jednakze wymiany zwigzane z utrzymaniem moga by¢ podejmowane — w stopniu, w jakim sg one
uzasadnione i wykonalne — zgodnie z wymaganiami niniejszej TSI, przyczyniajac si¢ do rozwoju interopera-
cyjnosci.

Istniejgce podsystemy, ktérych nie dotyczy przedsigwzigcie odnawiania lub modernizacji

Podsystem bedacy obecnie w eksploatacji moze umozliwi¢ pociggom zgodnym z wymaganiami TSI , Tabor” dla
kolei duzych predkosci i kolei konwencjonalnych dziatanie przy jednoczesnym spelnianiu wymagan zasadni-
czych. W takim przypadku zarzadca infrastruktury na zasadzie dobrowolno$ci moze uzupehi¢ rejestr infra-
struktury zgodnie z zalgcznikiem C do niniejszej TSI w celu wykazania poziomu zgodnosci z podstawowymi
parametrami niniejszej TSI

Przypadki szczegélne

Wprowadzenie

Nastepujace szczegdlne przepisy sa dozwolone w szczegdlnych przypadkach wymienionych ponizej:
a) przypadki ,P": przypadki stale;

b) przypadki ,T": przypadki tymczasowe, jezeli zaleca si¢, aby system docelowy zostal osiggniety do roku
2020 (cel wyznaczony w decyzji nr 1692/96/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 lipca 1996 r.
w sprawie wspdlnotowych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej (1), zmie-
nionej decyzjg nr 884/2004/WE Parlamentu Europejskiego i Rady ().

Wykaz przypadkéw szczegdlnych
Cechy szczegdlne sieci estonskiej
Przypadek ,,P”

Zaden z podstawowych parametréw zawartych w punktach 4.2.3-4.2.20 nie ma zastosowania do linii
o szerokosci toru 1 520 mm, wigc stanowig one punkt otwarty.

Cechy szczegdlne sieci francuskiej
Napigcie i czgstotliwo$¢ (4.2.3)
Przypadek , T”

Warto$ci, w tym warto$ci graniczne, napiecia i czestotliwosci na zaciskach podstacji oraz na pantografie
w przypadku linii zelektryfikowanych pradem stalym 1,5 kV:

— 7z Nimes do Port Bou,

— z Tuluzy do Narbonne,

mogg przekroczy¢ wartosci okre$lone w normie EN 50163:2004, punkt 4 (U, zblizone do 2 000 V).

Srednia sita nacisku (4.2.15)
Przypadek ,P”

W przypadku linii zasilanych pradem stalym 1,5 kV $rednia sita nacisku miesci si¢ w nastgpujacym zakresie:

() Dz.U. L 228 z 9.9.1996, s. 1.

() Dz.U. L 167 z 30.4.2004, s. 1.
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Tabela 7.5.2.2.2

Zakresy wartosci $redniej sily nacisku

Linia zasilana pragdem statym | 70 N < Fm < 0,00178*2 + 110 N przy wartoéci 140 N na postoju
1,5 kv

Cechy szczegéblne sieci finskiej
Geometria sieci jezdnej — wysoko$¢ przewodu jezdnego (4.2.13.1)
Przypadek ,,P”

Nominalna wysoko$¢ przewodu jezdnego wynosi 6,15 m, minimalna 5,60 m, a maksymalna 6,60 m.

Cechy szczegéblne sieci totewskiej
Przypadek ,,P”

Zaden z podstawowych parametréw zawartych w punktach 4.2.3-4.2.20 nie ma zastosowania do linii
o szerokosci toru 1 520 mm, wigc stanowig one punkt otwarty.

Cechy szczegdlne sieci litewskiej
Przypadek ,,P”

Zaden z podstawowych parametréw zawartych w punktach 4.2.3-4.2.20 nie ma zastosowania do linii
o szerokodci toru 1 520 mm, wigc stanowig one punkt otwarty.

Cechy szczegdblne sieci stowenskiej
Skrajnia pantografu (4.2.14)
Przypadek ,,P”

W Slowenii, w przypadku odnowy i modernizacji istniejacych linii w zakresie istniejacej skrajni budowli
(tunele, wiadukty, mosty), mechaniczna skrajnia kinematyczna pantografu jest zgodna z profilem pantografu
1 450 mm okre$lonym w normie EN 50367:2006, rysunek B.2.

Cechy szczegdlne sieci Zjednoczonego Krélestwa w przypadku Wielkiej
Brytanii

Wysokos¢ przewodu jezdnego (4.2.13.1)
Przypadek ,,P”

W Wielkiej Brytanii, w przypadku modernizacji lub odnowy istniejacego podsystemu ,Energia” albo budowy
nowych podsysteméw ,Energia” w oparciu o istniejacg infrastrukturg, przyjeta nominalna wysokos¢ przewodu
jezdnego nie moze by¢ mniejsza niz 4 700 mm.

Odchylenie poprzeczne (4.2.13.3)
Przypadki ,P”

W Wielkiej Brytanii, w przypadku nowych, zmodernizowanych lub odnowionych podsysteméw ,Energia”,
dopuszczalne odchylenie poprzeczne przewodu jezdnego wzgledem projektowanej linii $rodkowej toru pod
wplywem wiatru bocznego wynosi 475 mm (chyba Ze w rejestrze infrastruktury okreslona jest nizsza wartos¢)
dla przewodu przeprowadzonego na wysokosci nie wigkszej niz 4 700 mm, przy uwzglednieniu budowy,
skutkow oddzialywania temperatury oraz odchylenia stupéw. W przypadku wysokosci przewodu wickszej
niz 4 700 mm warto$¢ ta bedzie mniejsza o 0,040 x (wysoko$¢ przewodu (mm) - 4 700) mm.

Skrajnia pantografu (4.2.14 i zalacznik E)
Przypadki ,,P”

W Wielkiej Brytanii, w przypadku modernizacji lub odnowy istniejacego podsystemu ,Energia” albo budowy
nowych podsysteméw ,Energia” w oparciu o istniejaca infrastrukture, mechaniczna skrajnia kinematyczna
pantografu zostala okre$lona na ponizszym rysunku (rysunek 7.5.2.7).
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Rysunek 7.5.2.7
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Rysunek przedstawia obwiedni¢, w obrebie ktdrej musi miesci¢ si¢ caly ruch §lizgacza pantografu. Obwiednie
nalezy okresli¢ dla skrajnej pozycji linii Srodkowej toru dozwolonej przez tolerancje toru, ktérej tutaj nie
podano. Obwiednia ta stanowi skrajni¢ bezwzgledna, a nie profil odniesienia podlegajacy dostosowaniom.

Dla wszystkich predkosci az do predkosci liniowej, a takze dla wartosci przechylenia maksymalnego, maksy-
malnej predkosci wiatru, przy ktérej mozliwa jest jazda bez ograniczen, i skrajnej predkosci wiatru, okre-

Slonych w rejestrze infrastruktury:

W = 800 + ] mm, jezeli H < 4 300 mm; oraz

5,
linia $rodkowa toru w
skrajnej pozydji
dozwolonej przez tolerancje toru

W’ =800 + ] + (0,040 x (H — 4 300)) mm, jezeli H > 4 300 mm.

gdzie:

H = wysokos§¢ gornej granicy obwiedni nad poziomem toru (w mm). Wymiar ten stanowi sume wysokosci

przewodu jezdnego oraz dopuszczalnej rezerwy

—
1}

200 mm dla toru prostego.

230 mm dla toru w tuku.

—
1}

J =190 mm (minimalnie), jezeli wystepuje ograniczenie spowodowane odlegloscia od infrastruktury, ktorej

nie mozna powigkszy¢ w sposob ekonomiczny.

na uniesienie.
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7.5.2.7.4.

7.5.2.7.5.

Nalezy takze uwzgledni¢ zuzycie przewodu jezdnego, odstep mechaniczny, statyczny lub dynamiczny odstep
elektryczny.

Linia zelektryfikowana pradem stalym (DC) 600/750 V, wykorzystujaca szyny zasilajgce na poziomie gruntu
Przypadek ,,P”

Linie wyposazone w system elektrotrakcyjny, zasilane pradem stalym (DC) o napigciu 600/750 V oraz wyko-
rzystujace szyny zasilajace z odbiorem gérnym na poziomie gruntu w konfiguragji trzech iflub czterech szyn,
beda mogly by¢ w dalszym ciagu modernizowane, odnawiane i wydluzane, jezeli bedzie to ekonomicznie
uzasadnione. Zastosowanie majg normy krajowe.

Zabezpieczenia systemu sieci jezdnej (4.7.3)
Przypadek ,,P”

W odniesieniu do normy EN 50122-1:1997, punkt 5.1, zastosowanie do tego punktu (5.1.2.1) ma specjalny
warunek krajowy.

WYKAZ ZALACZNIKOW

A. Deklaracja zgodnosci sktadnikéw interoperacyjnosci

B. Weryfikacja WE podsystemu. ,Energia”

C. Rejestr infrastruktury, informacje dotyczgce podsystemu ,Energia”

D. Europejski rejestr dopuszczonych typéw pojazdow, informacje niezbedne dla podsystemu ,Energia”
E. Wyznaczanie mechanicznej skrajni kinematycznej pantografu

F. Rozwigzania w zakresie sekcji separacji faz i systeméw

G. Wspdlezynnik mocy

H. Zabezpieczenia elektryczne: otwarcie wytgcznika gtéwnego

. Wykaz norm odniesienia

J.  Stowniczek
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ZALACZNIK A

DEKLARACJA ZGODNOSCI SKEADNIKOW INTEROPERACY]NO§CI

A.l. Zakres
W niniejszym zalgczniku wskazano sposéb oceny zgodnosci sktadnika interoperacyjnosci (sieci jezdnej) podsystemu

~Energia”.

W przypadku istniejagcych skladnikéw interoperacyjno$ci nalezy postgpowaé zgodnie z procesem opisanym
w rozdziale 6.1.2.

A.2. Whasciwosci

Wiasciwosci skladnika interoperacyjnoici poddawane ocenie przy zastosowaniu modutu CB lub CH1 zaznaczono
w tabeli A.1 symbolem X. Etap produkeji podlega ocenie w ramach oceny calego podsystemu.

Tabela A.1

Ocena skladnika interoperacyjnosci: sie¢ jezdna

Ocena na nastgpujacym etapie
Etap projektowania i rozwoju Etap produkdji
Szczegdlne procedury oceny
Przeglad Jako$¢ wyrobu
Cecha — Punkt Prze}glqd procesu Badanie typu | (produkcja
projektu . .
produkeyjnego seryjna)

Geometria — 5.2.1.1 X nd. nd. nd.

Srednia sita nacisku - X nd. nd. nd.

5.2.1.2

Charakterystyka  dyna- X nd. X nd. Oceng¢ zgodnoci  przepro-

miczna — 5.2.1.3 wadza si¢ wg punktu 6.1.4.1
poprzez zatwierdzong symu-
lacje wg EN 50318:2002 dla
przegladu  projektu,  oraz
poprzez pomiary wg EN
50317:2002 w  zakresie
badania typu

Wolna przestrzen na X nd. X nd. Zatwierdzona symulacja wg

uniesienie przewodow — EN 50318:2002 dla prze-

5.2.1.4 gladu projektu i pomiary wg
EN 50317:2002 w zakresie
badania typu, przy $redniej
sile nacisku zgodnie
z punktem 4.2.15

Rozstaw pantografow — X nd. nd. nd.

5.2.1.5

Prad na postoju — 5.2.1.6 X nd. X nd. Zgodnie z punktem 6.1.4.2

Materiat przewodu X nd. X nd.

jezdnego — 5.2.1.7

nd.: nie dotyczy
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B.1.

B.2.

Zakres

ZALACZNIK B

WERYFIKACJA WE PODSYSTEMU , ENERGIA”

W niniejszym zalaczniku wskazano sposéb weryfikacji WE podsystemu ,Energia”.

Whasciwosci i moduly

Wihasciwosci podsystemu oceniane na poszczegdlnych etapach projektowania, instalacji i eksploatacji zaznaczono

w tabeli B.1 symbolem X.

Tabela B.1

Weryfikacja WE podsystemu ,.Energia”

Etap oceny
Etap
projektowania Etap produkdji
Podstawowe parametry ! rozwoju

Przeclad Konstrukeja, | Montaz przed Wzﬁzg:ch

. ‘gk% montaz, oddaniem do | ¥ ™ Inei Szczeg6lne procedury oceny

projektu zamocowanie | eksploatacji pemey

eksploatacji

Napiecie i czestotliwosé X nd. nd. nd.
- 423
Parametry dotyczace X nd. nd. nd. Ocena S$redniego  napiecia
mozliwosci systemu zasi- uzytecznego  zgodnie  z
lania — 4.2.4 punktem 6.2.4.1
Cigglos¢ zasilania energia X nd. X nd.
w razie zakldcen
w tunelach — 4.2.5
Obcigzalno$¢  pradowa X (* nd. nd. nd.
systeméw ~ DC  dla
pociggdw na postoju —
4.2.6
Hamowanie odzyskowe X nd. nd. nd. Zgodnie z punktem 6.2.4.2
- 427
Organizacja koordynacji X nd. X nd. Zgodnie z punktem 6.2.4.3
zabezpieczen  elektrycz-
nych — 4.2.8
Zaktocenia harmoniczne X nd. nd. nd. Zgodnie z punktem 6.2.4.4
i dynamiczne systeméw
AC - 429
Geometria sieci jezdnej: X (%) nd. nd. nd.
wysokos§¢ przewodu
jezdnego — 4.2.13.1
Geometria sieci jezdnej: X (% nd. nd. nd.
Réznice ~w  zakresie
wysokosci przewodu
jezdnego — 4.2.13.2
Geometria sieci jezdnej: X (% nd. nd. nd.

Odchylenie
- 42133

poprzeczne
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Etap oceny
Etap
projektowania Etap produkji
Podstawowe parametry ! rozwoju
Konstrukcja, | Montaz przed Walidacja
Przeglad ) P kach
rZ?gkzi montaz, oddaniem do | ¥ war%un'ac Szczegdlne procedury oceny
projextu zamocowanie | eksploatacji peine
eksploatacji
Skrajnia  pantografu - X nd. nd. nd.
4.2.14
Srednia sita nacisku — X (%) nd. nd. nd.
4.2.15
Charakterystyka  dyna- X (% nd. X nd. Weryfikacga ~ wg  punktu
miczna i jako§¢ odbioru 6.1.4.1 poprzez zatwierdzong
pradu — 4.2.16 symulacje wg EN
50318:2002 w zakresie prze-
gladu projektu.
Weryfikacja ~ zmontowanej
sieci jezdnej wg punktu
6.2.4.5 poprzez pomiar wg
EN 50317:2002.
Rozstaw pantograféw — X (% nd. nd. nd.
4.2.17
Materiat przewodu X (% nd. nd. nd.
jezdnego — 4.2.18
Sekcje separacji faz - X nd. nd. nd.
4.2.19
Sekcje separacji X nd. nd. nd.
systemow — 4.2.20
Sterowanie zrédlem zasi- X nd. X nd.
lania w razie zagrozenia
- 4423
Zasady utrzymania — 4.5 nd. nd. X nd. Zgodnie z punktem 6.2.4.6
Zabezpieczenia przeciw- X X X nd.! 1) Walidacje w  warunkach

porazeniowe 4.7.2,

4.7.3, 4.7.4

pelnej eksploatacji  prze-
prowadza  si¢  jedynie
w przypadku gdy nie jest
mozliwa  walidacja na
etapie  ,Montaz  przed
oddaniem do eksploatacji”.

nd.: nie dotyczy

(*) Przeprowadza si¢ tylko w przypadku gdy sie¢ jezdna nie zostala poddana ocenie jako skfadnik interoperacyjnosci.




14.5.2011

Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej

L 126/37

C.1.

C.2.

ZALACZNIK C

REJESTR INFRASTRUKTURY, INFORMACJE DOTYCZACE PODSYSTEMU , ENERGIA”

Zakres

Niniejszy zatacznik obejmuje informacje dotyczace podsystemu ,Energia” zamieszczane w rejestrze infrastruktury dla
kazdej jednorodnej sekgji linii interoperacyjnych, ktére nalezy przygotowaé zgodnie z punktem 4.8.2.
Wlasciwosci podlegajace opisowi

W tabeli C.1 zamieszczono te cechy interoperacyjnosci podsystemu ,Energia”, dla ktérych nalezy poda¢ dane dla
kazdego odcinka linii.

Tabela C.1

Informagje, jakie nalezy poda¢ w rejestrze infrastruktury

Parametr, element interoperacyjnosci Punkt
Napiecie i czestotliwosé 423
Maksymalny prad pobierany przez pociag 4.24.1
Maksymalny prad na postoju (jedynie w przypadku systeméw DC) 4.2.6
Warunki przyjecia odzyskanej energii 4.2.7
Nominalna wysoko$¢ przewodu jezdnego 4.2.13.1
Dopuszczalne profile pantografu 42133
Maksymalna predkos¢ pociggu przy jednym dzialajacym pantografie (jesli ma zastosowanie) 4.2.17
Typ konstrukeyjny sieci jezdnej uwzgledniajacy rozstaw miedzy sasiednimi pantografami 4.2.17
Minimalny rozstaw migdzy sasiednimi pantografami (jesli ma zastosowanie) 4.2.17
Liczba pantograféw wigksza niz dwa, dla ktérej zaprojektowano lini¢ (jesli ma zastosowanie) 4.2.17
Dozwolony material nakladki stykowej 4.2.18
Sekgje separacji faz: typ zastosowanej sekcji separacji 4.2.19
Informacje eksploatacyjne, konfiguracja uniesionych pantograféw
Sekcje separacji systemow: typ zastosowanej sekgji separacji 4.2.20
Informacje eksploatacyjne: wyzwalanie wylacznika, opuszczanie pantografow
Przypadki szczegdlne 7.5
Wszelkie pozostate odstepstwa od wymagan TSI
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ZALACZNIK D

EUROPEJSKI REJESTR DOPUSZCZONYCH TYPOW PO]AZD()W, INFORMACJE NIEZBEDNE DLA
PODSYSTEMU ,,.ENERGIA”

D.1.

D.2.

Zakres

Niniejszy zalacznik obejmuje informacje dotyczace podsystemu ,Energia” zamieszczane w europejskim rejestrze

dopuszczonych typoéw pojazdow.

Wlasciwosci podlegajace opisowi

W tabeli D.1 zamieszczono te cechy interoperacyjnoéci podsystemu ,Energia”, dla ktérych nalezy podal dane
w europejskim rejestrze dopuszczonych typow pojazdow.

Tabela D.1

Informacje, jakie nalezy poda¢ w europejskim rejestrze dopuszczonych typéw pojazdéw

Punkt TSI ,Lokomotywy

Parametr, element interoperacyjnosci Informacja i tabor pasazerski” dla kolei
konwencjonalnych
Zabezpieczenia elektryczne pociggu Zdolno§¢ wylgczania wylacznika | 4.2.8.2.10
pokladowego (kA), pociagi kursu-
jace na linii 15 kV/16,7 Hz
Rozmieszczenie pantografow Rozstaw 4.2.8.29.7
Zainstalowany ogranicznik pradu Typ/Dane znamionowe 42824
Zainstalowanie automatycznych urzadzen do | Typ/Dane znamionowe 4.2.8.2.4
sterowania zasilaniem
Zainstalowane hamowanie odzyskowe Tak/Nie 42823
Obecnos¢  poktadowego ukladu pomiarowego | Tak/Nie 4.2.8.2.8
energii
Zastosowanie przypadkow szczegélnych dotycza- 7.3

cych podsystemu ,Energia”

Wszelkie pozostale odstepstwa od wymagan TSI
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E.1.
E.1.1.

ZALACZNIK E

WYZNACZANIE MECHANICZNE] SKRAJNI KINEMATYCZNE] PANTOGRAFU
Uwagi ogélne
Przestrzeti, jakg nalezy zapewni¢ w przypadku linii zelektryfikowanych

W przypadku linii zelektryfikowanych przy zastosowaniu sieci jezdnej nalezy zapewni¢ dodatkowa przestrzen
w celu:

— instalacji wyposazenia sieci jezdnej,

— umozliwienia swobodnego przejscia pantografu.

Niniejszy zalacznik dotyczy swobodnego przejscia pantografu (skrajnia pantografu). Odstep elektryczny rozpat-
rywany jest przez zarzadce infrastruktury.

Whasciwosci szczegdlne

Skrajnia pantografu rézni si¢ w niektdrych aspektach od skrajni przeszkody:

— Pantograf znajduje si¢ (czgSciowo) pod napigciem, w zwiazku z czym nalezy zachowaé odstep elektryczny,
stosownie do charakteru przeszkody (izolowana lub nie).

— W razie koniecznosci nalezy uwzgledni¢ obecno$¢ nabieznikow izolacyjnych. W zwiazku z tym nalezy
okresli¢ podwdjny kontur odniesienia w celu jednoczesnego uwzglednienia zaklécen mechanicznych
i elektrycznych.

— W warunkach odbioru pradu pantograf jest w stalym kontakcie z przewodem jezdnym i z tego powodu jego
wysoko$¢ jest zmienna. Zmienna jest takze wysoko§¢ skrajni pantografu.

Symbole i skrty
Symbol Opis Jednostka

b, Polowa dtugosci §lizgacza pantografu m

by, Polowa dlugosci odcinka przewodzacego $lizgacza pantografu (z nabieznikami izolacyj- | m
nymi) lub odcinka roboczego (z nabieznikami przewodzgcymi)

by mec Szeroko§¢ mechanicznej skrajni kinematycznej pantografu w gérnym punkcie kontro- | m
Inym

by mec Szeroko§¢ mechanicznej skrajni kinematycznej pantografu w dolnym punkcie kontro- | m
Inym

b mec Szeroko$¢ mechanicznej skrajni kinematycznej pantografu na wysokosci posredniej, h | m

d Poprzeczne odchylenie przewodu jezdnego m

D, Przechylka referencyjna uwzgledniona przez pojazd w odniesieniu do skrajni pantografu | m

e Kolysanie boczne pantografu spowodowane cechami charakterystycznymi pojazdu m

o Kolysanie boczne pantografu w gérnym punkcie kontrolnym m

- Kolysanie boczne pantografu w dolnym punkcie kontrolnym m

fs Margines uwzgledniajacy uniesienie przewodu jezdnego m

foa Margines uwzgledniajacy zuzycie nakladki stykowej pantografu m

Sus Margines uwzgledniajacy unoszenie przewodu jezdnego przez §lizgacz z powodu koly- | m
sania bocznego pantografu
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Symbol Opis Jednostka
h Wysoko$¢ wzgledem powierzchni tocznej m
W Referencyjna wysoko$¢ bieguna kolysania w odniesieniu do skrajni pantografu m
W Wysokos¢ referencyjna przy obliczaniu skrajni pantografu m
w, Maksymalna wysoko$¢ kontrolna skrajni pantografu w polozeniu odbioru pradu m
W, Minimalna wysoko$¢ kontrolna skrajni pantografu w polozeniu odbioru pradu m
he Wysoko$¢ skuteczna uniesionego pantografu m
he Wysokos¢ statyczna przewodu jezdnego m
I'y Niedobér przechylki referencyjnej uwzgledniony przez pojazd w odniesieniu do skrajni | m
pantografu
L Odlegto$¢ migdzy osiami szyn w torze m
] Szeroko$¢ toru, odleglo$¢ migdzy krawedziami tocznymi szyn m
q Luz poprzeczny miedzy osig i rama wozka lub miedzy osig i pudlem pojazdu | m
w przypadku pojazdéw bezwdzkowych
qs’ Przesunigcie quasi-statyczne m
s Wspdlczynnik  podatnoéci  uwzgledniony przy wyznaczaniu zgodno$ci  pojazdu
z infrastrukturg w odniesieniu do skrajni pantografu
Sia Dozwolony wysieg dodatkowy po wewnetrznejjzewnetrznej stronie fuku w odniesieniu | m
do pantograféw
w Luz poprzeczny miedzy woézkiem i pudlem m
v Tolerancja montazowa pantografu na dachu. radian
T Podatno$¢ poprzeczna urzadzenia mocujgcego na dachu. m
) Suma (poziomych) margineséw bezpieczenistwa, obejmujacych niektére zjawiska losowe

(=1, 2 lub 3) w odniesieniu do skrajni pantografu

Litera ,a” w indeksie dolnym: dotyczy zewngtrznej strony tuku

Litera ,i”: w indeksie dolnym: dotyczy wewnetrznej strony tuku
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E1.4. Zasady podstawowe
Rysunek E.1
Skrajnie pantografu

d| b’h,mec

bw+ €p

Objasnienie:

Y: O$ toru

Y: O§ pantografu — do celéw uzyskania profilu odniesienia zapewniajacego swobodny przejazd
Y”: O§ pantografu — do celéw uzyskania mechanicznej skrajni kinematycznej pantografu

1: Profil pantografu

2: Profil odniesienia zapewniajacy swobodny przejazd

3: Mechaniczna skrajnia kinematyczna

Skrajnia pantografu jest zachowana jedynie w przypadku gdy jednocze$nie zachowana jest skrajnia mechaniczna
oraz elektryczna:

— Profil referencyjny zapewniajacy swobodny przejazd obejmuje dtugos¢ slizgacza odbiorczego pantografu oraz
kolysanie boczne pantografu ep, az do wartosci przechylki referencyjnej lub niedoboru przechytki.

— Przeszkody pod napigciem oraz przeszkody izolowane powinny pozostawaé poza skrajnia mechaniczng.

— Przeszkody nieizolowane (uziemione lub o potencjale innym niz potencjat sieci jezdnej) powinny pozostawaé
zaréwno poza skrajnig mechaniczng, jak i elektryczna.

Na rysunku E.1 przedstawiono mechaniczne skrajnie pantografu.
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E.2.  Wyznaczanie mechanicznej skrajni kinematycznej pantografu
E.2.1.  Wyznaczanie szerokosci skrajni mechanicznej
E2.1.1. Zakres

Szeroko$¢ skrajni pantografu wyznacza si¢ przede wszystkim w oparciu o dlugo$¢ oraz przemieszczenia rozpat-
rywanego pantografu. Przy przemieszczeniach poprzecznych, oprécz zjawisk szczegdlnych wystepuja zjawiska
podobne do tych zwigzanych ze skrajnig budowli.

Skrajni¢ pantografu rozpatruje si¢ na nastgpujacych wysokosciach:

— Goérna wysokos¢ kontrolna k.

— Dolna wysoko$¢ kontrolna h',.

Mozna uznaé, ze migdzy obiema tymi wysoko$ciami szeroko$¢ skrajni zmienia si¢ w sposéb liniowy.
Rézne parametry przedstawiono na rysunku E.2.

E.2.1.2. Metoda obliczen

Szeroko$¢ skrajni pantografu wyznacza si¢ w oparciu o sume parametréw okreslonych ponizej. W przypadku
linii, na ktérej kursujg pojazdy stosujace rézne pantografy, nalezy wzia¢ pod uwage szeroko$¢ maksymalng.

W przypadku dolnego punktu kontrolnego o h = h';:
b,u(i/a),mec = (bw + e + S,i/a + qsli/a + Z}')max

W przypadku gérnego punktu kontrolnego o h = '
b/o(i/a),mec = (bw + €po + S,i/a + qsli/a + 2)')max

UWAGA: litery iJa w indeksie dolnym = wewnetrzna/zewnetrzna strona luku.

Dla dowolnej wysokosci posredniej h, szeroko$¢ wyznacza si¢ w drodze interpolacji:
h-H,

b/h,mec = blu,mec + W ' (b/t),mec - b/u,mec)
0 u

E.2.1.3. Potowa dlugos$ci b, §lizgacza pantografu

Polowa dtugosci bw $lizgacza pantografu zalezy od typu stosowanego pantografu. Profile pantografu, jakie nalezy
rozwazy¢, zostaly okreSlone w TSI ,Lokomotywy i tabor pasazerski” dla kolei konwencjonalnych, punkt
4.2.8.2.9.2.

E2.1.4. Kotysanie boczne pantografu ¢,

Kolysanie boczne zalezy przede wszystkim od nastgpujacych zjawisk:
— Luz q + w w lozyskach osiowych oraz mi¢dzy wozkiem a pudlem.

— Stopiei pochylenia pudla uwzgledniony przez pojazd (zalezny od szczegdlnej podatnosci sy, przechytki
referencyjnej D’y oraz niedoboru przechylki referencyjnej I'p).

— Tolerancja montazowa 0 pantografu na dachu.
— Podatno$¢ poprzeczna T urzadzenia mocujacego na dachu.

— Rozwazana wysoko$¢ .
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Rysunek E.2

Wyznaczanie szeroko$ci mechanicznej skrajni kinematycznej pantografu na réznych wysokos$ciach

heff \Vi

Objasnienie:
Y: Linia $rodkowa toru

1: Profil odniesienia zapewniajacy swobodny przejazd

2: Mechaniczna skrajnia kinematyczna pantografu

E2.1.5. Dodatkowa przestrzen

Skrajnia pantografu zapewnia okre$lona, dodatkowa przestrzen. W przypadku standardowej szerokosci toru
stosuje si¢ nastepujacy wzor:

, 2,5 1-1,435
Sifg = — + —

W przypadku innych szerokosci toru zastosowanie maja przepisy krajowe.
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E2.1.6. Wplyw przesuni¢é quasi-statycznych

Poniewaz pantograf jest zamontowany na dachu, wplyw przesuni¢¢ quasi-statycznych odgrywa istotna role przy
obliczaniu skrajni pantografu. Wplyw ten oblicza si¢ w oparciu o szczegblna podatnos¢ sy, przechylke referen-
cyjna D’y oraz niedobdr przechylki referencyjnej I'g:

st ,
s = IO[D—DIOL()(h—th)

aa = 2l Tolo(h=Ho)

UWAGA Pantografy sg zazwyczaj montowane na dachu elektrycznego pojazdu trakcyjnego, ktérego podatnosé
referencyjna sy jest na ogét mniejsza niz podatno$¢ referencyjna skrajni przeszkody .

E2.1.7. Dozwolone odchylenia
Zgodnie z definicja skrajni nalezy uwzgledni¢ nastgpujace zjawiska:
— asymetrycznie roztozony tadunek,
— poprzeczne przemieszczenie toru migdzy dwoma nastgpujacymi po sobie dzialaniami w zakresie utrzymania,

— réznicg w zakresie przechytki wystepujaca miedzy dwoma nastgpujacymi po sobie dzialaniami w zakresie
utrzymania,

— wahania generowane z powodu nieréwnosci toru.
Suma wymienionych powyzej dozwolonych odchyleni jest oznaczona symbolem 2.

E.2.2.  Wyznaczanie wysokosci skrajni mechanicznej

Wysokos¢ skrajni wyznacza si¢ w oparciu o wysoko$¢ statyczng h, przewodu jezdnego w rozwazanym lokalnym
punkcie. Nalezy uwzgledni¢ nastgpujace parametry:

— Uniesienie f; przewodu jezdnego spowodowane sil nacisku pantografu. Warto$¢ f; zalezy od typu sieci
jezdnej, dlatego tez wyznacza jg zarzadca infrastruktury zgodnie z punktem 4.2.16.

— Uniesienie $lizgacza pantografu spowodowane przekrzywieniem §lizgacza pantografu wywolanym przez
zygzakowate przesunigcie punktu styku oraz zuzycie nakladki odbiorczej fs + f,,. Dopuszczalng warto$é
fws przedstawiono w TSI ,Lokomotywy i tabor pasazerski” dla kolei konwencjonalnych, natomiast fwa.
zalezy od wymagan dotyczacych utrzymania.

Wysokos¢ skrajni mechanicznej okresla si¢ w oparciu o nastgpujacy wzor:

heff = hcc +fs +fws +fwa

E3.  Parametry odniesienia

Parametry odnoszace si¢ do mechanicznej skrajni kinematycznej pantografu oraz do wyznaczania maksymalnego
poprzecznego odchylenia przewodu jezdnego sa nastepujace:

— | — stosownie do szerokosci toru
— 5o = 0,225

— hpy=0,5m

— Iy = 0,066m a Dy = 0,066 m
— h, =6,500m a h', = 5,000 m

E.4. Obliczenie maksymalnego poprzecznego odchylenia przewodu jezdnego

Maksymalne odchylenie poprzeczne przewodu jezdnego oblicza si¢ biorgc pod uwage catkowite przemieszczenie
pantografu wzgledem nominalnego polozenia toru oraz odcinek przewodzacy (albo dlugos¢ robocza
w przypadku pantograféw bez nabieznikow wykonanych z materialu przewodzacego), w sposéb nastepujacy:

dl = bwﬁc + bw _b/h,mec

kdnwencjonalnych
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ZALACZNIK F

ROZWIAZANIA W ZAKRESIE SEKCJI SEPARAC]I FAZ 1 SYSTEMOW

Konstrukcje sekeji separacji faz zostaly opisane w normie EN 50367:2006, w zalaczniku A.1.3 (dluga sekcja neutralna)
oraz w zalgczniku A.1.5 (podzielona sekcja neutralna — wspdlne bieznie mozna zastgpi¢ podwdjnymi izolatorami
sekcyjnymi), lub opisane na rysunku F.1 lub F.2.

Rysunek F.1

Sekcja separacyjna z izolatorami sekcyjnymi

Faza 1 Faza 2
| I | I
I | I |

D

W przypadku konstrukcji pokazanej na rysunku F.1 sekcje neutralne (d) mozna utworzy¢ z izolatoréw sekcyjnych, przy
Czym wymiary s3 nastepujgce:

D<8m

Taka niewielka dlugo$¢ zapewnia, ze stopieni prawdopodobienstwa zatrzymania si¢ pociagu w strefie separacji faz nie
wymaga odpowiednich $rodkéw do jego ponownego uruchomienia.

Dhugo$¢ d nalezy okresli¢ odpowiednio do napigcia systemu zasilania, maksymalnej predkosci na linii oraz maksymalnej
szerokodci pantografu.

Rysunek F.2

Podzielona sekcja neutralna

Faza / System 1 Faza / System 2

= I >

AH
/

Warunki: L' > D+21 D < 79m

L > 80m
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Odlegto$¢ obejmujgca trzy sasiadujace pantografy musi by¢ wigksza niz 80 m (L''). W tym przedziale $rodkowy
pantograf moze by¢ umieszczony w dowolnym polozeniu. W zaleznosci od minimalnego rozstawu miedzy dwoma
sasiadujagcymi dzialajacymi pantografami zarzadca infrastruktury okresla maksymalng eksploatacyjna predkos¢ pociagu.
Pomigdzy uzywanymi pantografami nie moze istnie¢ zadne polaczenie elektryczne.
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ZALACZNIK G

WSPOLCZYNNIK MOCY

W niniejszym zalgczniku oméwiono jedynie indukcyjny wspétczynnik mocy i pobdr mocy w zakresie napigé od Uy
do Upax okreslonym w normie EN 50163.

W tabeli G.1 przedstawiono catkowity indukcyjny wspélczynnik mocy N pociagu. Przy obliczaniu N uwzglednia si¢
jedynie sktadowg podstawowsq napiecia na pantografie.

Tabela G.1

Calkowity indukcyjny wsp6lczynnik mocy A pociagu

Chwilowa moc pociggu P na pantografie | Linie TSI kategorii I i II dla kolei duzych | Linie TSI kategorii III, IV, V, VI, VII oraz
MW predkosci (b) linie klasyczne
pP>2 > 0,95 > 0,95
0<P<2 a a

W stacjach rozrzadowych lub elektrowozowniach wspélczynnik mocy dla podstawowej harmonicznej powinien wynosi¢
> 0,8 (UWAGA 1) przy zachowaniu nastgpujacych warunkéw: podczas postoju pociagu zasilanie urzadzen trakcyjnych
jest wylaczone, wszystkie uklady pomocnicze pracujg, a pobierana moc czynna jest wigksza niz 200 kW.

Calkowitg $rednig wartos¢ N dla przejazdu pociagu, wlacznie z postojami, oblicza si¢ na podstawie energii czynnej Wp
(MWh) i energii biernej Wq (MVArh), uzyskanej z symulacji komputerowej przejazdu pociggu lub zmierzonej
W rzeczywistym pociggu.

a W celu regulacji calkowitego wspolczynnika mocy dla obcigzenia dodatkowego pociggu na etapach jazdy z rozpedu
catkowita $rednia warto$¢ \ (dla trakeji i wyposazenia dodatkowego) okreslona symulacyjnie iflub podczas pomiaru
powinna by¢ wigksza niz 0,85 podczas calego przejazdu zgodnie z rozkladem jazdy (typowy przejazd migdzy dwiema
stacjami, z uwzglednieniem przystankéw kolejowych).

b ma zastosowanie do pociagéw zgodnych z TSI ,Tabor” dla kolei duzych predkosci.

W czasie hamowania odzyskowego dopuszcza si¢ swobodne obnizanie indukcyjnego wspdlczynnika mocy w celu
utrzymania napiecia w obrebie warto$ci granicznych.

UWAGA 1: Wartosci wspétczynnika mocy wigksze niz 0,8 spowoduja poprawe wynikéw ekonomicznych eksploatacji
dzigki zmniejszeniu zapotrzebowania na urzadzenia stacjonarne.

UWAGA 2: na liniach kategorii od Il do VII, w przypadku taboru istniejacego przed opublikowaniem niniejszej TSI,
zarzadca infrastruktury moze nalozy¢ warunki, np. ekonomiczne, eksploatacyjne, dotyczace ograniczenie mocy, co ma na
celu dopuszczenie interoperacyjnych pociagéw o warto$ciach wspélczynnika mocy mniejszych niz warto$¢ okreslona
w tabeli G.1.
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ZALACZNIK H

ZABEZPIECZENIA ELEKTRYCZNE: OTWARCIE GLOWNEGO WYLACZNIKA

Tabela H.1

Dzialanie wylacznikow w przypadku wystapienia wewnetrznej usterki zespolu trakcyjnego

Gdy wystapi jakakolwick wewngtrzna usterka zespolu trakcyjnego

- . Kolejno$¢ otwarcia:
System zasilania energig

Wylacznik podstacji zasilajacej Wylacznik zespolu trakcyjnego
Prad  przemienny AC 25000 ) Otwarcie natychmiastowe
Otwarcie natychmiastowe (%)
V-50 Hz
Strona pierwotna transformatora:
Prad przemienny (AC) 15000 Otwieranie musi nastgpowaé etapowo ()
Otwarcie natychmiastowe () ,
V-16,7 Hz Strona wtdrna transformatora:
Otwarcie natychmiastowe
Prqd staky (DC) 750V, 1500V i Otwarcie natychmiastowe
3000V Otwarcie natychmiastowe ()

() W przypadku wysokich warto$ci pradow zwarcia otwarcie wylacznika powinno by¢ bardzo szybkie. W miare mozliwosci powinien
zadziata¢ wylacznik pojazdu trakeyjnego, co by¢ moze pozwoli unikngé otwarcia wylacznika podstacji.

(°) Jezeli pozwala na to zdolno§¢ wylaczania wylacznika, otwarcie powinno by¢ natychmiastowe. Nastepnie, o ile istnieje taka mozliwos¢,
powinien zadziala¢ wylacznik pojazdu trakcyjnego, co by¢ moze pozwoli uniknaé otwarcia wytacznika podstacji.

UWAGA 1: Nowe i zmodernizowane pojazdy trakcyjne powinny by¢ wyposazone w bardzo szybkie wylaczniki, bedace
w stanie przerwaé¢ maksymalny prad zwarcia w najkrétszym mozliwym czasie.

UWAGA 2: Otwarcie natychmiastowe oznacza, ze w przypadku wysokiej wartosci pradu zwarcia wylacznik podstacji lub
pociagu powinien zadziala¢ bez zamierzonego opdznienia. Jezeli nie zadziala zabezpieczenie pierwszego
stopnia, po uplywie ok. 300 ms zadziala wylacznik, pelniacy role zabezpieczenia drugiego stopnia (rezer-
wowe zabezpieczenie ochronne). W przypadku zabezpieczenia pierwszego stopnia i zgodnie z obecnymi
rozwigzaniami technicznymi, ponizej podano dla celéw informacyjnych czas trwania najwigkszej wartosci
pradu zwarcia plynacego przez wylacznik podstacji:

W przypadku systemu pradu przemiennego (AC) 15 000 V-16,7 Hz -> 100 ms
W przypadku systemu pradu przemiennego (AC) 25 000 V-50 Hz  -> 80 ms
W przypadku systemu pradu stalego (DC) 750V, 1 500V i 3000V -> od 20 do 60 ms
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ZALACZNIK 1

WYKAZ NORM ODNIESIENIA

Tabela 1.1

Wykaz norm odniesienia

Nr Odniesienie Tytut dokumentu Wersja Uwzglednione podstawowe parametry
1 EN 50119 Zastosowania kolejowe — Urzg- 2009 Obcigzalno§¢ pradowa systeméw DC
dzenia stosowane — Sie¢ jezdna dla pociggdw na postoju (4.2.6),
gorna trakdji clektrycznej Wysokosé przewodu jezdnego
(4.2.13.1),
Réznice w zakresie wysoko$ci prze-
wodu jezdnego (4.2.13.2),
Charakterystyka dynamiczna i jako$¢
odbioru pradu (4.2.16),
Sekcje separacji systeméw (4.2.20),
Zabezpieczenia systemu sieci jezdnej
(4.7.3)
2 EN 50122-1 Zastosowania kolejowe — Urzg- 1997 Zabezpieczenia w podstacjach
dzenia stacjonarne -Cze$¢ 1 i kabinach sekcyjnych (4.7.2),
Srodki ochrony dotyczace bezpie- . . o .
. e Zabezpieczenia systemu sieci jezdnej
czenistwa elektrycznego i uziemien 4.7.3)
Zabezpieczenia sieci powrotnej (4.7.4)
3 EN 50122-2 | Zastosowania kolejowe — Urza- 1998 Sekeje separacji systemow (4.2.20)
@Zenia stacjonarne  —Czg$¢  2:
Srodki ochrony przed oddziatywa-
niem pradéw bladzacych wywota-
nych przez trakcje elektryczng
pradu stalego
4 EN 50149 Zastosowania  kolejowe.  Urzg- 2001 Material przewodu jezdnego (4.2.18)
dzenia stacjonarne — Trakcja elek-
tryczna —Profilowane druty jezdne
z miedzi i jej stopow
5 EN 50317 Zastosowania kolejowe — Systemy 2002 Charakterystyka dynamiczna i jako$¢
odbioru pradu — Wymagania doty- odbioru pradu (4.2.16)
czace walidacji wynikéw pomiaréw
oddzialywania dynamicznego
pomiedzy pantografem a siecia
jezdng gérna
6 EN 50318 Zastosowania kolejowe — Systemy 2002 Charakterystyka dynamiczna i jako$¢

odbioru pradu — Walidacja symu-
lacji oddzialywania dynamicznego
pomiedzy pantografem a siecig
jezdng gérna

odbioru pradu (4.2.16)
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Nr Odniesienie Tytul dokumentu Wersja Uwzglednione podstawowe parametry
7 EN 50367 Zastosowania kolejowe — Systemy 2006 Obcigzalno§¢ pradowa systeméw DC
odbioru pradu - Kryteria tech- dla pociagéw na postoju (4.2.6),
niezne dOFyCZ‘?Ce Wzajemnego Srednia sita nacisku (4.2.15),
oddzialywania migdzy pantografem
a siecig jezdng gorng (w celu uzys- Sekeje separacji faz (4.2.19)
kania wolnego dostepu)
8 EN 50388 Zastosowania kolejowe — Zasilanie 2005 Parametry  dotyczace  mozliwosci
energiag a tabor — Kryteria tech- systemu zasilania (4.2.4),
ficzne dotycze}ce kOO.r dynacji zasi- Organizacja koordynacji zabezpieczen
lania energia (podstacja) z taborem
S . elektrycznych (4.2.8),
w celu uzyskania interoperacyj-
nosci Zaktocenia harmoniczne i dynamiczne
systeméw AC (4.2.9),
Sekcje separacji faz (4.2.19)
9 EN 50163 Zastosowania kolejowe —Napigcie 2004 Napigcie i czestotliwosé (4.2.3)

zasilania systeméw trakcyjnych
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ZALACZNIK |

SLOWNICZEK

Definiowane pojecie

Skrot

Definicja

Zrédofodniesienie

System sieci jezdnej

System rozdzielajacy energi¢ elektryczng do
pociagéw znajdujacych si¢ na szlaku kole-
jowym i przekazujacy ja do pociagéw za
posrednictwem odbierakéw pradu

Sita nacisku

Skierowana pionowo sita przykladana przez
pantograf do sieci jezdnej

EN 50367:2006

Uniesienie
jezdnego

przewodu

Skierowane pionowo przesuniecie przewodu
jezdnego ku gérze wywolane sity przyktadang
przez pantograf

EN 50119:2009

Odbierak pradu

Wyposazenie zamontowane na pojezdzie,
ktérego  zadaniem jest odbiér pradu
z przewodu jezdnego lub szyny zasilajacej

IEC  60050-811,
811-32-01

definicja

Skrajnia

Zbidr zasad obejmujacych kontur odniesienia
oraz powigzane z nim zasady dokonywania
obliczen, umozliwiajgce wyznaczenie
zewnetrznych wymiaréw pojazdu oraz prze-
strzeni, jakg nalezy zapewni¢ w obrebie infra-
struktury

UWAGA: W zaleznoici od zastosowanej
metody obliczen skrajnia bedzie statyczna,
kinematyczna lub dynamiczna

Odchylenie poprzeczne

Boczne odchylenie przewodu jezdnego pod
wplywem wiatru bocznego o maksymalnej
sile

Przejazd kolejowy

Umieszczone na tym samym poziomie skrzy-
zowanie drogi z jednym lub wigkszg liczba
toréw kolejowych

Predkos¢ na linii

Maksymalna predkosé mierzona
w kilometrach na godzing, dla ktérej zapro-
jektowano dang linie

Plan utrzymania

Zbiér dokumentéw okreslajacych procedury
utrzymania infrastruktury, przyjety przez
zarzadcg infrastruktury

Srednia sita nacisku

Srednia statystyczna warto$¢ sity nacisku

EN 50367:2006

Srednie

napiecie uzyt- Napigcie  okreslajgce  pociag ~ wzorcowy | EN 50388:2005
kowe pociagu i umozliwiajace ilosciowe okreslenie oddzialy-
wania na jego parametry pracy
Srednie  napigcie  uzyt- Napiecie wskazujgce jako$¢ systemu zasilania | EN 50388:2005
kowe strefy energia w danej strefie geograficznej w czasie
szczytowych okreséw w rozkladzie jazdy
Minimalna wysoko$¢ Minimalna warto$¢ wysokosci  przewodu
przewodu jezdnego jezdnego na dlugoici odcinka naprezenia,
ktéra ma zapewni¢ uniknigcie wyladowan
tukowych miedzy jednym lub wigksza liczba
przewodéw jezdnych a pojazdami we wszel-
kich warunkach
Nominalna wysoko$¢ Nominalna warto$¢ wysokosci przewodu | EN 50367:2006

przewodu jezdnego

jezdnego na wsporniku w warunkach normal-
nych
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Definiowane pojecie

Skrot

Definicja

Zrédto[odniesienie

Napiecie znamionowe

Warto$¢ wyznaczona dla systemu zasilania

EN 50163:2004

Normalny ruch

Ruch pociagéw zgodnie z rozkladem jazdy

Sie¢ jezdna

Sie¢ jezdna umieszczona nad gérng granica
skrajni pojazdu (lub obok niej), ktéra dopro-
wadza do pojazdéw energi¢ elektryczng za
posrednictwem zamontowanego na dachu
urzadzenia do odbioru pradu

IEC 60050-811-33-02

Kontur odniesienia

Kontur powigzany z kazdg skrajnia, przedsta-
wiajacy  ksztalt  przekroju  poprzecznego
i wykorzystywany jako podstawa do opraco-
wywania zasad wymiarowania infrastruktury
i pojazdu

Sie¢ powrotna

Wszelkie elementy przewodzace, ktére tworzg
przewidywana droge powrotng dla pradu
trakcyjnego oraz pradu plynacego
w warunkach awaryjnych

EN 50122-1:1997

Nacisk statyczny

Srednia warto$¢ pionowo  skierowanej sity
wywieranej oddolnie przez §lizgacz panto-
grafu na sie¢ jezdng i spowodowanej przez
urzadzenie unoszace pantograf w momencie,
gdy pantograf jest uniesiony, a pojazd znaj-
duje si¢ na postoju

EN 50367:2006




