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Pociagi TGV Thalys na liniach duzych
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TGV Thalys PBA 4533, Dordrecht, Holandia (18.05.2008 r.)

Pomyst nowych pociggow faczacych Paryz, Bruksele, Am-
sterdam i Kolonie powstat juz w latach 80. XX w. w ra-
mach porozumienia pomiedzy kolejami francuskimi
(SNCF), belgijskimi (SNCB/NMBS), holenderskimi (NS)
i niemieckimi (DB). Parametry pociagu, ktory miat kurso-
wac na nowej trasie, ostatecznie zaakceptowano w kwiet-
niu 1990 r., kiedy to powofano dwie grupy robocze, z ki6-
rych pierwsza zobowigzafa sie przystosowac francuski
superekspres TGV, a druga — niemiecki ICE do postawio-
nych wymagan.
|
W styczniu 1991 r. projektowanie nowego pociggu przypadto
niezaleznie od siebie dwdm konsorcjom — GEC Alsthom (TGV)
i Siemens (ICE). W trakcie szczegotowej dyskusji w czerwcu
1992 r. zdecydowano, ze beneficjentem kontraktu bedzie GEC
Alsthom, ktéry to wyprodukuje 27 nowych jednostek. Jedng
Z przyczyn niepowodzenia pociggu niemieckiego (ICE) byt zbyt
duzy nacisk na 0§ — 19,5 t (produkowany obecnie przez Bombar-
diera i Siemensa ICE 3 dla DB o predkosci maksymalnej
300 km/h ma nacisk na o$ ok. 16,5 1).
Ostateczne ustalone zatozenia techniczne dla nowych pocia-
gow sg nastepujgce:
m predkos$¢ maksymalna 300 km/h na liniach duzych predkosci
i 220 km/h na zmodernizowanych liniach konwencjonalnych;
W przystosowanie do zasilania napieciem: 1,5 kV DC na sieci NS
i SNCF, 3 kv DC — SNCB/NMBS, 15 kV 16,7 Hz — DB i 25 kV
50 Hz — SNCF;
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B zamontowanie systemow bezpieczenstwa ruchu ATC (ang. au-
tfomatic frain protection): TVM430, KVB i ,krokodyl” (francu-
skie), LZB i Indusi (niemieckie), ATB (holenderski) i TBL (bel-
gijski); w kolejnych latach ta lista wydtuzyta sie o dodatkowe
systemy (opcjonalnie): ETCS, RBC, TBL-2 i GSM-R’;

B kazda z jednostek powinna zabiera¢ jednorazowo do 377 pa-
sazerow i mie¢ maksymalny nacisk na o$ nieprzekraczajgcy
17 1.

Ostateczne porozumienie w tej sprawie zostato podpisane

w styczniu 1993 r. w Brukseli — kazdy pocigg miatby osiem wa-

gondw pasazerskich i dwa silnikowe oraz zostatby wyposazony

w identyczng czes$¢ mechaniczng, jak juz eksploatowane przez

SNCF pociagi TGV Réseau. Zdecydowano, ze wagony silnikowe

nowego TGV Thalys bedg posiadaly stanowisko maszynisty

umieszczone centralnie, aby zapewni¢ maszyniscie prowadzace-
mu pocigg komfortowe warunki podczas przejazdu w warunkach
ruchu lewostronnego (SNCF i SNCB/NMBS) i prawostronnego

(DB i NS). Kolejne szczegoty techniczne nowych pociagow byty

ustalane przez grupe roboczg pod kierownictwem SNCB/NMBS

w trakcie rozméw i negocjacji wraz z przedstawicielami pozosta-

tych trzech zarzadéw kolejowych. Ostatecznie podpisano kontrakt

na 700 min euro, wedtug 6wczesnych warunkdow — 4,6 mld fran-
kow francuskich, opiewajgcy na 27 jednostek (26 min euro za
pocigg), z mozliwoscig powiekszenia o 10 kolejnych. W latach

1996-1997 dostarczono 10 jednostek trojnapieciowych i 17

czteronapigciowych. Serwisem nowych pociggéw miaty zajmo-

wac sie lokomotywownie Le Landy w Paryzu i Forest (Sud)

w Brukseli. Trudno$ci wynikaty z faktu, ze nowe pociagi musiaty
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by¢ nie tylko kompatybilne z czterema systemami zasilania
oraz tgcznos$ci, ale takze kursowaé po liniach duzych predkosci
i konwencjonalnych w czterech roznych krajach.

Jednostka napedowa

Punktem wyjscia dla projektantow pociggéw byty czterosystemo-
we krotkoseryjne lokomotywy SNCF i SNCB/NMBS, uzywane we
Francji i Belgii seria 16 kolei belgijskich o mocy 2780 kW, ukta-
dzie osi Bo’Bo’, predkosci maksymalnej 160 km/h, ktorych 8 szt.
wyprodukowano w 1966 r. oraz seria 40100 kolei francuskich
0 mocy 4320 kW, ukfadzie osi C'C’ — 10 egzemplarzy z 1964 r.
Koleje francuskie postawity warunek, ze nowy pocigg moze mie¢
maksymalny nacisk na 0$ 17 t, podobnie jak wczesniejsze wersje
TGV. Okresla to automatycznie maksymalng mase nowej jednost-
ki napedowej na 68 t. Urzadzenie o najwigkszej masie w wagonie
silnikowym TGV Thalys — transformator, otrzymat izolacje klasy H
i chtodzenie olejem silikonowym. To urzadzenie jest identyczne
z odpowiednikiem zastosowanym w TGV Réseau, czyli transfor-
matorach przystosowanych do pracy tylko pod napieciem 25 kV.
Masa transformatora, ktdry musiat by¢ przystosowany do pracy
pod napieciem 15 kV (oprocz 25 kV) wyniosta 9 t, co stanowito
tylko nieznacznie wigcej niz analogiczne urzadzenia montowane
we wczesniejszych wersjach TGV. Nowoscig byto zasilanie z tego
samego wtornego uzwojenia transformatora przeksztattnikéw po-
mocniczych zaréwno podczas pracy na napieciu 25 kV 50 Hz, jak
i 15KkV 16,7 Hz. Z kolei konwersja pradu 1,5 kV DC przed dopro-
wadzeniem ich do przeksztattnikow gtéwnych, pozostata iden-
tyczna, jak w juz eksploatowanych jednostkach TGV Atlantique.
Sterowanie silnikami — czterema tréjfazowymi jednostkami syn-
chronicznymi o mocy 1100 kW kazdy, odbywa sie za pomocg
falownikéw opartych na tyrystorach GTO. Moc pojedynczego po-
ciggu wynosi 8800 kW, a predkos¢ maksymalna to 300 km/h.
W pociggu zamontowano az 24 odbiorniki/anteny wspotpracujace
7 sygnalizacjg kabinowa, plus 2 elektroniczne tachometry dla
systemu LZB. Sg to czujniki: 6 dla systemu LZB, 1 Indusi, 3 ATB,
12 TVM, ptoza od systemu ‘krokodyl’ oraz antena dla KVB. Ksztatt
wagonu silnikowego dla jednostek trojnapieciowych Thalys za-
czerpnigto z TGV Réseau, a czteronapigciowych Thalys — z TGV
Duplex. Wagony pasazerskie majg identyczny wyglad do odpo-
wiednikdw z TGV Réseau, nie uwzgledniajgc oczywiscie koloryst-
ki pudta i innego wystroju wnetrza. Cze$¢ mechaniczna oraz
uktad stref zgniotu pociggu TGV Thalys jest identyczna jak TGV
Duplex. Rozplanowanie kabiny maszynisty jest bardzo podobne,
jak w TGV Réseau, z analogicznym rozmieszczeniem urzgdzen.
Informacje dla maszynisty sg wy$wietlane w trzech jezykach
(opcjonalnie): francuskim, flamandzkim i niemieckim.

Pantograf

Najwiekszg trudnoscig dla inzynieréw stato sie opracowanie pro-
jektu pantografu (pantografow), pierwszego zdolnego wspdtpra-
cowac z siecig 15 kV i 25 kV (jeden pantograf na kazda jednostke
napedowg) oraz drugiego pantografu na prad staty. Problem ten
dotyczyt tylko jednostek PBKA, poniewaz jednostki PBA otrzyma-
ty pantografy typu Faiveley GPU: zmiennoprgdowy (wewngtrzny,
z krotkim $lizgaczem) i statoprgdowy (zewnetrzny, z szerokim $li-
zgaczem), przystosowane do wspdtpracy z siecig zelekiryfikowa-
ng pradem przemiennym 25 kV 50 Hz oraz statym 3 kV i 1,5 kV.
Parametry pantografu do wspotpracy z siecig zelekiryfikowang
pradem statym byty inne: urzadzenie musiato by¢ masywniejsze

r oW -

‘mwv--:an 5o

.'{I! -. == 'l‘.ﬂn..ﬁ_—r "
il G’.ﬁ"’-’ e
b

-.lﬁ"

TGV Thays PBKA 4301 opuszcza stacje Amsterdam Centraal kierujac sie do stacji

docelowej Paris Nord (13.06.20117 r.)

Pociag TGV Thalys PBKA nr 4332 na stacji Koin Hbf. (29.09.2010 r.)

(mieC wiekszy przekroj) ze wzgledu na to, ze przy napieciu statym
ptynie prad o kilkakrotnie wigkszym natezeniu (zakfadajac podob-
na moc, jakg zamierza sie uzyska¢ na pantografie), w poréwnaniu
z pradem przemiennym. Zjawisko to ttumacza dwa wzory:

P=1IU )

W=FRt=AQ @)

gdzie

P —moc,

| — natezenie,

U — napigcie,

W — praca,

I — czas,

R — opdr przewodnika,
Q — straty cieplne.

Przyktadowo, aby dostarczy¢ te¢ samg moc przy napieciu 3 kV
potrzeba 8-krotnie wiekszego natgzenia pragdu w poréwnaniu
z napieciem 25 kV (wzor 1). Wieksze natezenie oznacza wigksze
straty cieplne (wzor 2) i wieksze nagrzewanie sie pantografu.
Zwiekszajac przekroj czynny pantografu, czyli zmniejszajac opor
R przewodnika podczas przeptywu pradu (wzor 2), zmniejsza sie
takze nagrzewanie sie pantografu.

Pantograf wspotpracujacy z siecig zelektryfikowang pradem
statym (3 kV lub 1,5 kV) z oméwionych powodow powinien mie¢
odpowiednio duzy przekréj czynny. To jednak jest problematycz-
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Pocigg TGV Thalys PBKA nr 4302 na stacji Koin Deutz (31.07.2005 r.)

ne: pantografy konstruowane dla pociggéw duzych predkosci po-
winny byc¢ z jednej strony lekkie, z drugiej elastyczne, aby nie
niszczyty sieci trakcyjnej przy duzych predko$ciach i mie¢ maty
przekroj. Ponadto, przepisy DB okre$laty szerokos¢ $lizgacza na
1950 mm, a przepisy SNCF — dla linii LGV — na 1450 mm. Po
okresie prob skonstruowano pantografy uniwersalne: pierwszy,
zewnetrzny, do sieci 3 kV, 1,5 kV i 15 kV i drugi, wewnetrzny, do
25 kV. Udane proby przeprowadzono we wrzesniu 1993 r. na sie-
ci DB: slizgacze miaty mase po 100 kg, naktadki Slizgowe wyko-
nano z metalizowanego wegla i dostosowano do prgdu maksy-
malnego 800 A. Sg to pantografy potautomatyczne Faiveley Cx
25 (wewnetrzne) i Faiveley Cx 15 (zewnetrzne) wyposazone w
kontrole docisku do sieci jako funkcji: predkosci, aktualnej pozy-
cji pociagu na szlaku, kierunku jazdy i profilu szlaku. Pantografy
te zostaty dopuszczone do stosowania na sieci SNCF. Postano-
wiono, ze odbidr pradu z sieci 15 kV bedzie odbywat sie z tego
samego pantografu (zewnetrznego), co dla sieci 3 kV (SNCB) i
1,5 kV (NS), z zastrzezeniem, ze przy jezdzie pod pradem statym
podniesione sg oba pantografy zewnetrzne (na dwoch wagonach
silnikowych), a na liniach zelektryfikowanych pradem 15 kV — je-
den, tylny i zewnetrzny pantograf. Takie rozwigzanie wynika z fak-
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Fot. Raimund Wyhnal
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Schemat potgczer obstugiwanych przez TGV Thalys
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tu, miedzy innymi mniejszej mocy pociggu przy zasilaniu napie-
ciem 3 kV DC w poréwnaniu z 25 kV 50 Hz podczas jazdy czy
rozruchu — dla tego ostatniego odpowiednie moce chwilowe wy-
noszg 10 800 kW (25 kV) i 4800 kW (3 kV). Podczas jazdy pod
napieciem 25 kV (SNCF, SNCB/NMBS, NS) w pociggu pracuje
tylny pantograf wewnetrzny, a czotowa jednostka napedowa jest
zasilana przewodem WN biegngcym po dachach wagonow.

Specyfika techniczna pociagéw TGV Thalys

Kazdy z czterech krajow miat odmienne przepisy kolejowe, ktore

nowy pocigg musiat spetni¢, np.:

W uzycie alarmu bezpieczenstwa przez maszyniste oznaczato
blokade mozliwosci uzycia hamulcow przez pasazerow — wy-
mogi stawiane przez DB,

B informowanie pasazeréw 0 sytuacji awaryjnej poprzez ogto-
szenie komunikatu przez gtosniki lub migajace Swiatta,

W zapewnienie widoczno$ci dla obstugi pociggu na koncu skfa-
du w przypadku prowadzenia prac torowych przez ekipy re-
montowe,

B zapewnienie odpowiedniej odpornosci na interferencje wywo-
tanej przez jadgcy pocigg w stosunku do sygnalizacji szlako-
wej oraz zamontowanie czujnikow mierzacych poziom interfe-
rencji i inne.

Ze wzgledu na odmienne systemy zasilania we wszystkich
czterech krajach — 25 kV 50 Hz (SNCF), 3 kV DC (SNCB/NMBS),
15 kV 16,7 Hz (DB) i 1,5 kvV DC (NS i SNCF), nowy tabor przy-
stosowano do pracy pod trzema systemami zasilania — jednostki
PBA lub czterema systemami — jednostki PBKA. Zamowiono 27
skfadow: 10 trdjnapieciowych i 17 czteronapieciowych, a odbior-
cami pociggow byty koleje francuskie, belgijskie i holenderskie.
Koleje niemieckie wydzierzawity od SNCB/NMBS dwie jednostki
TGV Thalys. Wraz z uruchomieniem przewozéw pod nowym szyl-
dem Thalys, spotka operujgca do tej pory na tym odcinku oddata
kolejom SNCF wczesniej uzywane przezen jednostki TGV Réseau.

Nowe pociagi TGV Thalys w stosunku do wcze$niejszych TGV
Réseau otrzymaty nowg bordowo-szarg kolorystyke, a wnetrze za-
projektowali styliSci z holenderskiego salonu ,Total Design”.
Kazda jednostka sktada sie z trzech wagonow 1. klasy, wagonu
barowego i czterech wagonow 2. klasy oraz dwoch wagondw sil-
nikowych. Liczba miejsc pasazerskich wynosi w 1. klasie 118
(jednostki francuskie) lub 120 (jednostki belgijskie i holender-
skie), natomiast w 2. klasie — 256 (jednostki francuskie) lub 257
(jednostki belgijskie i holenderskie), czyli ogotem 377 (374)
miejsc oraz 4 miejsca dla obstugi. Dodatkowe 16 miejsc znajdu-
je sie w wagonie barowym. W 1. klasie miejsca pasazerskie od-
dzielone sg od siebie przezroczystg $ciang, biegngcg w okolicach
Srodka wagonu, a na koncu wagonu znajduje sie przedziat dla
szesciu 0s6b. Zadbano takze o takie udogodnienia dla pasazerow,
jak miejsce zabaw dla matych dzieci, czy osobne pomieszczenie
do przewijania niemowlat. Przedziaty pasazerskie i obie kabiny
maszynisty zostaty odpowiednio uszczelnione w celu zminimali-
zowania fali powietrza powstajacej przy wjezdzie do lub wyjezdzie
7z tunelu podczas jazdy z duzg predkosScia. Pociagi Thalys obecnie
przechodza modernizacje wnetrza i zostaty wyposazone w system
ETCS 2. Dane techniczne i statystyczne TGV Thalys podano w ta-
belach 1 2.

TGV Thalys podczas pracy pod napigciem 25 kV 50 Hz jest
w stanie utrzymac predko$¢ 300 km/h, przy ktorej wystepujg
opory ruchu rzedu 62 kN, nawet przy wytgczeniu jednej pary sil-
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nikow w wagonie napedowym. Przy ruszaniu pociggu Thalys TGV
pod wzniesieniem 30—-50%o (sita pociggowa rzedu 200 kN) row-
niez jest mozliwe wytgczenie jednej pary silnikdw. Podczas jazdy
pod napieciem 15 kV 16,7 Hz realne jest utrzymanie predkosci
250 km/h, cho¢ producent zalecit predkos$¢ nie wigksza niz
220 km/h.

Tabela 1
Charakterystyka techniczna pociggéw TGV Thalys
(PBA/PBKA)

Zestawienie pociggu S+8D+S
Poszycie pudta stalowe
Dtugosc¢ catkowita 200 190 mm
Szeroko$¢ maksymalna 2900 mm
Dtugos$¢ wagonéw silnikowych 22 158 mm

Dtugos$¢ wagondw pasazerskich  D1i D8 21 845 mm
D2-D7 18 700 mm

E186 z pociagiem pasazerskim relacji Bruksela — Amsterdam na przedmiesciach

Srednica kol w osiach napednych 920 mm Antwerpii (29.04.2008 r.) Fot. Raymond Kiés
tocznych 910 mm

Masa bez pasazerow (PBA/PBKA) 388 1/383 t

Predko$¢ maksymalna 300 km/h

Zamontowane systemy bezpieczenstwa ruchu
PBA TVM430, KVB, TBL, ATB
PBKA TVMA430, KVB, ATBL, LZB, Indusi

Nacisk na 0$ 17t

Napiecie pracy PBA AC: 25 kV; DC: 1,5 kV, 3 kV

PBKA AC: 25 kV, 15 kV; DC: 1,5 kV, 3 kV
Moc przy napigciu ~ PBA 3kV,1,5kvV 3680 kW

25 kV 8800 kW
PBKA 3 kV 5160 kW
15KV, 1,5 kv 3680 kW
25 kv 8800 kW

Oferta przewozowa
Oferta przewozowa spotki Thalys zostata wkrotce rozszerzona, po-
czatkowo pod koniec grudnia 1997 r. na okres jednego tygodnia, ity
a od kwietnia 1998 r. na stale w weekendy, przez uruchomienie  p;..0 76y Thays PBA nr 4536 na stacji Paris Nord (14.06.2002 1.)
pofaczenia Bruksela — Aéroport Charles de Gaulle TGV (stacja Fot. Rafal Tomasik
TGV obstugujaca lotnisko pod Paryzem) — Marne-a-Vallée
(316 km), czyli zapewnienie potaczenia stolicy Belgii z paryskim
Disneylandem (od 2009 r. to potgczenie obstugujg poc. TGV ko-
lei francuskich). W 1997 r. pociggi TGV Thalys (i wczesniej TGV
Réseau) miaty 40% udziatow w przewozach miedzy Paryzem
i Brukselg i 48% w 1999 r. w stosunku do 24% w 1993 r., czyli
mozna powiedzie¢, ze wprowadzenia pociggéw duzych predkosci
miedzy tymi stolicami byto sukcesem.

Wraz z zwiekszeniem predkosci miedzy Amsterdamem
a Brukselg (po otwarciu linii HSL Zuid), a takze Amsterdamem
a Paryzem, zwiekszeniu ulegta takze liczba par pociggow kursuja-
cych miedzy tymi miastami. Pociggi Thalys docierajg obecnie
z Paryza przez Bruksele do:
m Kolonii przez Liége (Luik) i Akwizgran,
B Amsterdamu przez Antwerpie, Rotterdam,
m Ostendy przez Brugie i Gandawe, = = i
= potozonych we francuskich Alpach osrodkéw narciarskich, ja-  Pociag TGV Thalys PBA nr 4540 na stacji Amsterdam Centraal (25.08.2000 r.)

ko Thalys Neige (Sniezne Thalys):

— Chambery, H miejscowosci na Lazurowym Wybrzezu i Prowansji, jako Tha-
— Albertville, lys Soleil (Stoneczne Thalys)

— Aime la Plagne, — Marsylii,

— Moutiers, — Awinionu.

— Landy, Przewozy z udziatem pociggoéw TGV Thalys po linii HSL Zuid
— Bourg St. Maurice, zainaugurowano w grudniu 2009 r., poczatkowo na odcinku Am-
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sterdam Schiphol Airport — Rotterdam z predkoScig 160 km/h
i Rotterdam — Antwerpia — z predko$cig 300 km/h, a przystoso-
wanie potnocnego odcinka do predkosci 300 km/h jest planowa-
ne na lata 2011-2012, po zamontowaniu systemu ETCS 2
w miejsce ECTS 1. Obecnie czas jazdy Paryz — Bruksela wynosi

Pociag TGV Thalys PBA nr 4538 jako pociag nr 9345 relacji Paris Nord — Amsterdam
Fot. Raymond Kiés

CS na stacji Rotterdam Lombardijen (12.06.1998 r.)

Wozek w wagonie silnikowym pociggu TGV Thalys PBKA

Wazek skrajny w wagonie pasazerskim pociagu TGV Thalys PBKA

Wozek Jacobsa w wagonie pasazerskim pociggu TGV Thalys PBKA
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1 godz. 25 min, Paryz — Amsterdam — 3 godz. 18 min, Paryz —
Kolonia — 3 godz. 14 min.

W lutym 2009 r. na terenie zajezdni Forrest w Brukseli zapre-
zentowano pierwszy zmodernizowany (za 1,8 min euro) pociag
TGV Thalys. Modernizacja catej floty — 26 pociggéw ma zostac
zrealizowana w okresie okoto dwach lat, a wykonawcg bytyby za-
ktady naprawcze SNCF Technicentre Hellemmes w poblizu Lille.
Do dotychczasowych barw — bordowe;j i szarej dodano linig chro-
mowa, biegnaca na zewnatrz pociggu. Modernizacji poddano tak-
ze wnetrze — wagony obu klas oraz wagon barowy, uzywajac czer-
wieni Bordeaux, jasnego rozu i barw ciemnych baktazanow.

Zespoty Fyra na liniach duzych predkosci w Belgii
i Holandii
Pociagi TGV Thalys nie bedg jedynymi pojazdami duzych predko-
Sci poruszajacymi sie po HSL-Zuid. Poniewaz w projekcie holen-
derskiej linii duzych predko$ci pomieto Hage (Haga to siedziba
rzadu i parlamentu Holandii, Amsterdam — rodziny krolewskiej),
przez ktorg kursowaty pociggi TGV Thalys do 2009 r., jej potacze-
nie z resztg Holandii zapewnig dodatkowe pociggi. Miaty to by¢
zespoty serii V250, ktorych 20 szt. zamowiono w maju 2004 r.
u wioskiego producenta AnsaldoBreda. Seria V250 s3 to trojsys-
temowe zespoty (25 kV 50 Hz, 3 kv DC i 1,5 kV DC), przeznaczo-
ne do obstugi potgczen w relacjach Amsterdam — Rotterdam —
Breda/Antwerpia — Bruksela na nowe;j linii HSL-Zuid w Holandii
i LGV 4 w Belgii. Zamoéwiono 20 jednostek: 16 dla NS i 4 dla
SNCB/NMBS. Pociagi beda kursowa¢ na liniach konwencjonal-
nych w Holandii zelektryfikowanych pragdem: 1,5 kV DC, na nowe;j
liniach duzych predkosci — 25 kV 50 Hz i po klasycznych liniach
na terytorium Belgii pod napieciem 3 kV DC. Seria jest wyposa-
zona w systemy bezpieczenstwa ruchu ETCS 2, ATB (NS) i TBL
(SNCB/NS). Seria V250 otrzymata nowa nazwe — Fyra, oznacza-
jaca cztery w jezyku szwedzkim — od czterech miast: Amsterdam,
Rotterdam, Antwerpia i Bruksela (poczatkowo miata nazywac sie
Albatros). Szczeg6towe dane techniczne V250 podano w tabeli 3.
Poniewaz testy serii V250 znacznie sie wydtuzyty, pod koniec
grudnia 2005 r. podpisano porozumienie o wypozyczeniu (lea-
sing) od spdtki Angel Trains 12 czterosystemowych elekirowo-
z6w TRAXX serii F140MS, mocy 5600 kW, produkcji Bombardie-
ra, do prowadzenia pociggéw IC ztozonych z 7 wagondw po linii
duzych predkosci z predkoscig maksymalng 160 km/h. Te loko-
motywy zostaty wyposazone w nowy system bezpieczenstwa ru-
chu typu ETCS 2 i obstugujg pociggi pasazerskie na trasie Bruk-
sela — Antwerpia — Amsterdam, kursujac przez linie duzych
predko$ci LGV 4 i HSL-Zuid. Predko$¢ maksymalna omawianych
pociggow wynosi 160 km/h na cafej linii, czas przejazdu 3 godz.,
a czestotliwo$¢ kursowania — 1—2 pociggi na godzine. Ten stan
trwat czeSciowo do wrzesnia 2009 r., gdy zainaugurowano prze-
wozy z uzyciem zespotow Fyra, poczatkowo na odcinku Amster-
dam — Rotterdam, z predko$cig maksymalng 160 km/h i czgsto-
tliwo$cig jeden pocigg na godzine. W pazdzierniku tego samego
roku zwiekszono czestotliwo$¢ kursowania do dwoch pociggow
na godzing, a od kwietnia 2011 r. relacje wydtuzono do Bredy.
W przysztosci planuje sie rozszerzy¢ przewozy o kursy Amster-
dam — Schiphol — Rotterdam — Antwerpia — Bruksela (jeden po-



. sy stemy transportowe

Stacjonowanie jednostek TGV Thalys

Tabela 2

Zarzad kolejowy Oznaczenie jednostki Numery inwentarzowe Liczba jednostek Poczatek eksploatacii Lokomotywownia macierzysta
SNCF 434 (PBKA) 4341-4346 6 1996 Paris Le Landy

380 (PBA)! 4531-4540? 10 1996
SNCB/NMBS 4300 (PBKA) 4301-4307 7 1997
DB? 409 (PBKA) 4321-4322 2 1997 Bruxelles/Brussel Forest
NS 4300 (PBKA) 4331-4332 2 1997

T Odpowiednik TGV Réseau.
2 Jednostka PBA 4531 zostala przekazana SNCF w 2007 r.
3 Leasing od SNCB/NMBS.

cigg na godzing) i Haga — Rotterdam — Breda — Antwerpia —
Bruksela (dwa pociggi na godzing).

Tabela 3

Dane techniczne serii V250
Zestawienie S+D+S+D+D+S+D+S
Napigcie 25 kV 50 Hz, 3 kv DC,

1,5 kv DC
Liczba zamowionych pociggow 16+4
(NS + SNCB/NMBS)
Dfugo$c catkowita 200 900 mm
Szerokos$¢ 2870 mm
Wysoko$¢ 4080 mm
Masa catkowita 485t
Poszycie pudta stal + aluminium
Srednica két (nowe/zuzyte) 920/860 mm
Moc catkowita 5500 kW
Przeksztaftniki gtowne IGBT chtodzone wodg
Maksymalna sita pociggowa 300 kN
Predko$¢ maksymalna 250 km/h
Systemy bezpieczenstwa ruchu ETCS + systemy krajowe
Wysoko$¢ podtogi (odlegtos¢ od gtowki szyny) 1260 mm
Szeroko$¢ drzwi 900 mm
Liczba miejsc dla pasazeréw (1 kl. + 2 kl.) 139 + 409
Przystosowanie pociagu dla niepetnosprawnych, tak
w tym dostgpnosc¢ toalet

a
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