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Instytut Pojazdow Szynowych ,,TABOR”

Porownanie wymagan dla pojazdow interoperacyjnych
w Swietle przepisow unijnych i krajowych

Artykut przedstawia kilka wybranych roznic w wymaganiach dla pojazdow
interoperacyjnych miedzy przepisami krajowymi, a Unii Europejskiej.

W pierwszej czesci omowione zostaly przepisy prawa wraz z przywotanymi
normatywami oraz proces ich legislacji. Nastepnie zestawiono oraz omo-
wiono roznice miedzy przepisami krajowymi, a Unii Europejskiej. Wnioski
przeznaczone sq dla podmiotow dziatajacych w szeroko rozumianej galezi
transportu szynowego i wskazujq kierunek rozwoju produktow, aby jak naj-
bardziej utatwic¢ proces ich dopuszczenia do stosowania w Polsce i/lub Eu-
ropie. Dodatkowo, niniejszy artykut mozna wykorzysta¢ jako kompendium
wiedzy na temat aktualnie stosowanych przepisow dotyczqcych transportu

kolejowego.

1. WPROWADZENIE

Interoperacyjno$¢ oznacza mozliwo$¢ wspoldziatania
r6znych odrgbnych organizacji na rzecz osiagnigcia
uzgodnionych i korzystnych dla wszystkich stron ce-
16w, przy jednoczesnym dzieleniu si¢ informacjami i
wiedza pomigdzy tymi organizacjami poprzez wspie-
rane przez nie procesy biznesowe, za pomoca wymia-
ny danych za posrednictwem odpowiednich syste-
mow.

Celem interoperacyjnosci systemu kolei wspdlnoty
europejskiej jest utatwienie migracji pojazdéw kole-
jowych mimo réznic w wyposazeniu infrastruktury
kolejowe;j jej krajow cztonkowskich.

Warunkiem koniecznych do wydania przez dowolny
organ bezpieczenstwa krajowego (w Polsce Urzad
Transportu Kolejowego) zezwolenia na dopuszczenie
pojazdu kolejowego do eksploatacji, niezbednego do
dostgpu do europejskiej infrastruktury kolejowej, jest
pozytywna ocena pojazdu dokonana wg $cisle ustalo-
nych procedur. Procedury te okre§lone sa w szeregu
dokumentach, poczynajac od [3], [11] oraz [1] i [5],
na krajowych rozporzadzeniach [4] oraz [6]+[10] kon-
czac.

Wymagania dla podsystemu ,,TABOR”, podlegajace
ocenie zgodnie z [1] (zat. H), odnosza si¢ do kilku faz
zycia pojazdu:

- przeglad projektu

- badanie typu

- badanie okresowe.

Wymagania te sa podstawa opracowania projektu
konstrukcyjno-technologicznego nowego lub moder-
nizowanego pojazdu, jego wytworzenia, procedur i
program6w badan przez akredytowane laboratoria

oraz dokumentacji systemu utrzymania, bedacej pod-
stawa prac przegladowo-naprawczych, w ramach kto-
rych wykonywane sa niezbgdne badania okresowe.
System kolei podzielono na nastgpujace podsystemy:
a) strukturalne:
- infrastruktura
- energia
- sterowanie — urzadzenia przytorowe
- sterowanie — urzadzenia poktadowe
- tabor,
b) eksploatacyjne:
- ruch kolejowy
- utrzymanie
- aplikacje telematyczne dla przewozow pasazer-
skich i dla przewozow towarowych.
Podsystem ,,TABOR” ma odniesienia do nast¢puja-
cych podsystemow i interfejsow:
- energia (Decyzja 2011/274/UE)
- infrastruktura (Decyzja 2011/275/UE)
- ruch kolejowy (Decyzja 2009/107/WE)
- sterowanie (Decyzja 2012/88/UE)
-aplikacje telematyczne (Rozporzadzenie 454/2011)
- tabor kolejowy — hatas (Decyzja 2011/229/UE)
- osoby o ograniczonej mozliwosci poruszania sig
(Decyzja 2008/164/WE)
- bezpieczenstwo w tunelach kolejowych (Decyzja
2008/163/WE).
Oceny pojazdu zgodnego z wszystkimi TSI dokonuja
notyfikowane jednostki certyfikujace na podstawie
badan wykonanych przez akredytowane laboratoria
badawcze. W przypadku pojazdu niezgodnego z TSI
czynnosci te przeprowadzaja podmioty uprawnione.
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2. PRZEPISY DEFINIUJACE WYMAGANIA

DLA SYSTEMU KOLEI WE

Na czele przepisow prawnych dla systemu kolei WE,
w tym dla pojazdéw kolejowych, znajduje si¢ Dyrek-
tywa [3] z pozniejszymi zmianami. Daje ona delegacje
Komisji dla wydania decyzji lub rozporzadzen wpro-
wadzajacych w zycie Techniczne Specyfikacje Intero-
peracyjnosci dla wszystkich podsystemow systemu
kolei na terenie WE.

Drugim nurtem sa przepisy krajowe, z dokumentem
nadrzednym jakim jest Ustawa [11], ktora z kolei
upowaznita wtasciwego ministra do wydania szeregu
rozporzadzen zwiazanych z interoperacyjnoscia.

Dla podsystemow niezgodnych z TSI dla kolei intero-
peracyjnej obwiazuje rozporzadzenie [9], ktore przy-
wotuje liste¢ Prezesa UTK.

Dla kolei nieinteroperacyjnej minister wydat rozpo-
rzadzenia dotyczace jej podsystemoéw: metra, bocznic
1 podsystemow na waski tor [4], [6], [7]1[8].

Zgodnie z dyrektywa [3] weryfikacja spetnienia wy-
magan dla pojazdéw zgodnych z TSI moze dotyczy¢
jedynie:

a) technicznej zgodno$ci odpowiednich pod-
systemow pojazdu i ich bezpiecznego za-
montowania

b)  technicznej zgodnosci pojazdu z odpowied-
nia siecia

c) krajowych przepisow majacych zastosowa-
nie do punktow otwartych

d)  krajowych przepisow majacych zastosowa-
nie do szczegdlnych przypadkow nalezycie
okreslonych w odpowiednich TSI,

natomiast weryfikacja spelnienia wymagan dla pojaz-
déw niezgodnych z TSI moze dotyczy¢ jedynie:

e) aspektow technicznych ujetych w TSI, o ile
istnieja, wg procedury weryfikacji WE

¥/, do pozostatych aspektéw technicznych
zastosowanie maja przepisy krajowe.

Sposob wprowadzenia tych przepisow w zycie przed-
stawiono ponizej. Ponize] przedstawiono wszystkie
dokumenty normatywne zamieszczone w TSI ,,Tabor -
lokomotywy i tabor pasazerski”.

Pozycje zaznaczone wytluszczong kursywa dotycza
takze specyfikacji dla wagonow towarowych [5], w
ktorej podane sa ponadto nastgpujace normy.

EN 15611:2008 + A1:2010

EN 15624:2008 + A1:2010

EN 15625:2008 + A1:2010

EN 15687:2010

EN 15807:2011

EN 15827:2011

EN 15839:2012

EN 15877-1:2012

9. EN 286-3:1994

10. EN 286-4:1994

11. EN 50343:2003

12. EN 50355:2003

13. ISO 5658-2:2006/A1:2011

14. Pr EN 16235

15. TS 45545-7:2009

16. UIC 430-1:2006

17. UIC 430-3:1995

18. UIC 535-2:2006

19. UIC 540:2006

20. UIC 541-1:2010

21. UIC 542:2010

22. UIC 575:1995

23. Dokument techniczny Agencji ERA/TD/2012-04/
INT wersja 1.0 z dnia 4.6.2012

24. EN 12082:2007 + A1:2010

25. EN 13262: 2004 + A1:2008 + A2:2011

26. EN 13501-1:2007 + A1:2009

27. EN 14601:2005 + A1:2010

28. EN 15085-1-5:2007

29. EN 15355:2008 + A1:2010

30. EN 15528:2008EN 15551:2009 + A1:2010

PN R WD =

1. EN12663-1:2010 17. EN 14363 : 2005 33. EN50125—-1:1999
2. ENI13103:2009 18. EN 14531—1:2005 34. EN 50153 : 2002

3. EN 13104 :2009 19. EN 14531—-6: 2009 35. EN 50206 -1 :2010
4. EN 13260 : 2009 20. EN 15152 :2007 36. EN 50317 :2002

5. EN 13306 21. EN 15153 -1:2007 37. EN 50318 :2002

6. EN1363—-1:1999 22. EN 15153 -2:2007, 38. EN 50367 : 2006

7. EN13674-1:2003 23. EN 15227 :2008 39. EN 50388 : 2005

8. EN 13674 —1:2003/A1 : 2007 24. EN15273-2:2009 40. EN 50405 : 2006

9. EN 13715 :2006 25. EN 15302:2008 41. EN 60721 -3-5:
10. EN 13749 : 2005 26. EN 15437 -1:2009 1997

11. EN 13848 -1 27. EN 15551 :2009 42. CSM

12. EN 13848 — 1 :2003/A1 : 2008 28. EN 15566 : 2009 43. UIC541-1

13. EN 13979 —1: 2003 29. EN 15595 : 2009 44. UIC 541 - 06

14. EN 13979 —1:2003/A1 : 2009 30. EN 15686 :2010 45. UIC 627 -2

15. EN 14067 —4 : 2005/A1 : 2009 31. EN45545-2 46. UIC 648

16. EN 14198 : 2004 32. EN 50119 :2009 47. UIC 651
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Nalezy zwrdci¢ uwage na istotne réznice migdzy wy-
maganiami zawartymi w TSI [1] i w rozporzadzeniu
krajowym [9], zwlaszcza dotyczacymi sktadnikow
interoperacyjnosci. Przyktadowo dla kola i zestawu
kotowego wymagania te sa okre$lone w poz. 27 i 28
listy Prezesa UTK. Normy dotyczace tych elementow
wymienione w TSI Lok&pas zaznaczono na czerwo-
no.

Na liscie Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego,
stanowiacej zatacznik do [9] dla podsystemu ,,TA-
BOR” ujetych jest 200 zakresow, od ,,Konstrukcji
pojazdu” do ,,Ograniczenia w zakresie konstrukcji,
eksploatacji oraz utrzymania dotyczace ladunkow
niebezpiecznych”, a w kazdym zakresie od jednej do
kilkunastu regulacji krajowych, w zdecydowanej
wigkszosci norm PN-EN oraz PN oraz kart UIC.

Ile z tych ponad kilkuset uwzglednionych w [9] regu-
lacji odpowiada ww. wymaganiom wg. powyzszych
pkt. a) + 1), tzn. nie sa ujete w TSI, a dotycza wyma-
ganych regulacjami europejskimi wymagan wynikaja-
cych ze specyficznych dla polskiej infrastruktury in-
terfejsow z podsystemami oraz punktow otwartych i
przypadkow szczegbdlnych?

3. WYMAGANIA DLA WYBRANYCH ELE-
MENTOW KONSTRUKCYJNYCH
Ze wzgledu na obszerno$¢ zagadnienia i ograniczone
ramy referatu wyniki analizy wymagan zostaly ogra-
niczone do kilku wybranych zakresow.
Parametry zewnetrznych $wiatet czolowych
Zagadnieniem, ktoremu poswigcono wiele uwagi pod-
czas przygotowania wymagan w Polsce a jednocze-
$nie pokazujacym roznice pomigdzy prawem krajo-
wym i europejskim sa §wiatla czotowe. Wymagania
zostaty opisane w TSI ,,Lokomotywy i wagony pasa-
zerskie” w punkcie 4.2.7.1.1 ,.Swiatta czotowe”. Pol-
skim odpowiednikiem proponowanych w TSI wyma-
gan jest punkt 96 dla podsystemu ,,TABOR” (numera-
cja wg. pkt. 4a) Listy Prezesa Urzedu Transportu Ko-
lejowego, zalacznika do [9]). Tablica 2 pokazuje
fragment tabeli z listy wymagan krajowych zawieraja-
cych punkt 96.

Tablica 2 — Wymagania dotyczace lamp czolowych

Zakres wyma-

Lp. gah Wymagania krajowe
Wizualne i
dzwigkowe PN-EN 15153-1 ($wiatta dolne),
funkcje identy- UIC 534 ($wiatta gorne)

96 fikacji i ostrze- §105 rozporzadzenia w sprawie

gania dla pojaz- | ogdlnych warunkéw prowadzenia

du. Swiatla ruchu
zewngtrzne PN-K-88200,UIC 651 (wyd. 2)
czotowe

Odpowiadajace zapisy z punktu 4.2.7.1.1 TSI ,,Loko-
motywy i wagony pasazerskie”, wybrane z uwagi na
przedstawienie niezgodnosci, przedstawiono ponizej:

10

»W przypadku ,,pelnego $wiatta” minimalna swiattos¢
mierzona wzdluz optycznej osi lampy musi odpowia-
da¢ wartosciom wyszczegdlnionym w normie EN
15153-1:2007, pkt 5.3.5, tabela 2, wiersz pierwszy.”
Cytowane wymagania przedstawiaja te fragmenty,
ktore majq najwigkszy wptyw na powstanie roznic w
wybranych punktach.

W tablicy 3 zebrano wszystkie parametry dotyczace
swiatet wynikajace z zapisow zaréwno TSI jak i Listy
Prezesa Urzgdu Transportu Kolejowego.

Tablica 3 — Wymagania dotyczace $wiatlosci lamp czolowych

Parametr wymagany wg:
Lp. | Paramet PN-K- UIC 534 PN-EN
mierzony -
88200:200 | pkt2.61i2.7 15153-1
2[cd] [ed] [cd]
Swiattog¢
rojektora 300 + 700
1 gérilego 12 000 : /
dhugie / 16 000 ) 2 100
krotkie
Swiattos¢ | Brak
projektora wyma-gan
2 |lewego dla $wiatet
diugie / czoto- 40 000 +
krotkie wych % 70 000 /
Swiattose > 12000%) 115 000 +
projektora 16 000
3 prawego
dhugie /
krotkie

Dla parametréw oznaczonych *) nalezy spetni¢ dodat-
kowy warunek stosunku nat¢zenia $wiatta gornego do
dolnego < 1:3.

Analizujac wartoSci powyzszej tabeli nalezy zauwa-
zy¢, ze wymagania dla $wiatet czolowych sa spojne
tylko dla projektorow dolnych. W obu przypadkach
wymagania sg rowne dla reflektora dolnego, gdzie
ustalono warto§¢ natezenia $wiatta 40000 + 70000
[cd]. W przypadku projektora gornego wartosci sa
rozne. Norma PN-EN 15153-1, przywotana w TSI
jako wlasciwa do oceny $wiatel, podaje wartosci, kto-
re sprowadzaja projektor gorny do roli Swiatta sygna-
towego. W wymaganiach krajowych projektor gérny
powinien przyjmowa¢ wartosci 12000 + 16000 [cd],
czyli traktowany jest jako reflektor.

Zauwazy¢ nalezy, ze punkt 4.2.7.1.1 TSI ,,Lokomo-
tywy 1 wagony pasazerskie” nie jest punktem otwar-
tym, ani nie stanowi przypadku szczeg6lnego charak-
terystycznego dla wymagan Polskiej infrastruktury.
Oznacza to, ze pojazd zgodny z TSI, posiadajacy od-
powiedni certyfikat weryfikacji WE wystawiony przez
notyfikowana jednostke certyfikujaca nie bedzie si¢
mogl poruszaé po infrastrukturze w Polsce, co zaprze-
cza idei interoperacyjnosci.
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W punkcie 96 wymagan krajowych znajduje si¢ do-
datkowo zapis: ,,§105 rozporzadzenia w sprawie ogol-
nych warunkow prowadzenia ruchu”, czyli Rozporza-
dzenia Ministra Infrastruktury z dnia 18 lipca 2005 r.
w sprawie ogélnych warunkéw prowadzenia ruchu
kolejowego i sygnalizacji (Dz. U. nr 172 poz. 1444).
W §105 ww. rozporzadzenia przedstawione zostaty
rodzaje sygnatow, ktore powinny by¢ wyswietlane na
czole pojazdu. Wymaganie obejmuje wszystkie moz-
liwe kombinacje sygnatow, w tym sygnaly alarmowe.
Wymaganie jest rowniez charakterystyczne dla pojaz-
dow poruszajacych si¢ po linii kolejowej w Polsce i
nie ma swojego odpowiednika w TSI

Kolejnym punktem zawierajacym roznice jest na Li-
scie Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego punkt
100 ,,Urzadzenia ostrzegawcze. Sygnaly urzadzenia
ostrzegawczego” i odpowiadajacy mu w TSI ,,Loko-
motywy 1 wagony pasazerskie” punkt 4.2.7.2.2 ,,Po-
ziomy dzwigku urzadzenia ostrzegawczego”. Zgodnie
z zapisami TSI poziom dzwigku z korekcja czgstotli-
wosci wedhug krzywej C, wytwarzanego oddzielnie
przez kazde zrédlo (albo w grupie przy jednoczesnej
emisji w formie akordu) powinien wynosi¢ od 115 dB
do 123 dB. Lista Prezesa UTK podaje jako wyznacz-
nik oprocz normy PN-EN 15153-2 kart¢ UIC 644
,Ostrzegawcze sygnaly dzwigkowe na pojazdach
trakcyjnych w komunikacji migdzynarodowej”. Po-
ziom dzwigku wg kart UIC 644 wynosi 120 [dB] do
125 [dB]. Zgodnie z tymi przepisami pojazd zgodny z
polskimi wymaganiami w goérnej granicy nie bgdzie
spelnial wymagan TSI, a w dolnej granicy pojazd
zgodny z TSI bedzie niezgodny z polskimi wymaga-
niami.

Wybrane parametry hamulca

Kolejnym bardzo waznym aspektem, ktoremu po-
swigcono uwage jest skuteczno$¢ hamowania hamul-
cem postojowym. Szczegdélowe wymagania zostaly
omowione w rozdziale 4.2.4.5.5. TSI ,,Lokomotywy i
wagony pasazerskie” [1]. Odpowiednikiem tego punk-
tu w przepisach krajowych jest punkt 45 dla podsys-
temu ,,TABOR” na Liscie Prezesa Urz¢du Transportu
Kolejowego.

Ponizsza tabela nr 4 przedstawia wymagania krajowe.

Tablica 4 - Wymagania dotyczace skuteczno$ci hamowania
hamulca postojowego

LP Zakres , Wymagania krajowe
wymagan
Skutecznosé

45 | hamowania. UIC 543; UIC 544-1
Hamulec

postojowy

Przywotane w powyzszej tablicy wymagania krajowe
to:
- UIC 543 — Hamulec — Przepisy dotyczace wy-
posazenia wagonow
- UIC 544-1 — Hamulec — Hamowno$c¢.

POJAZDY SZYNOWE NR 3/2014

Zgodnie z wymaganiami powyzszych kart UIC:

- wagony osobowe musza by¢ wyposazone w
$rubowy hamulec reczny obstugiwany od wng-
trza wagonu kotem pokretnym.

- uktad mechaniczny hamulca rgcznego $rubo-
wego powinien by¢ tak wykonany, by wagon
prozny byt pewnie utrzymywany na spadku 35
%0 przy sile 0,5 kN na kole pokrgtnym (nie
obowiazuje dla wagondéw osobowych z hamul-
cem tarczowym, ktore zostaly zbudowane przed
31.12.1983).

- masa hamujaca wyznaczona jest wg ustalen
karty UIC 544-1 i powinna by¢ opisana z ze-
wnatrz wagonu wedlug karty UIC 545.

Odpowiadajace im zapisy z punktu 4.2.4.5.5. TSI
,Lokomotywy i wagony pasazerskie” sg nastepujace.
Skutecznos¢:

- jednostka (pociag lub pojazd) przy stanie obcia-
zenia ,,masa projektowa bez obciazenia uzyt-
kowego”, bez dostepnego zasilania oraz trwale
nieruchoma na torze o nachyleniu 35 %o, musi
pozostawac unieruchomiona.

- unieruchomienie uzyskuje si¢ za pomoca funk-
cji hamowania postojowego oraz $rodkow do-
datkowych (np. pt6z hamulcowych) w przypad-
ku gdy sam hamulec postojowy nie jest w stanie
osiagnaé tej skuteczno$ci; wymagane S$rodki
dodatkowe musza by¢ dostgpne na pokladzie
pociagu.

Obliczenia:

- w przypadku jednostki (pociagu lub pojazdu)
skuteczno$¢ hamowania postojowego oblicza
si¢ w sposob okreSlony norma EN14531-
6:2009. Wynik (nachylenie, przy ktorym pojazd
kolejowy pozostaje unieruchomiony za pomoca
samego hamulca postojowego) musi by¢ zapi-
sany w rejestrze taboru okreslonym w pkt. 4.8
niniejszej TSI

Po przeanalizowaniu wymagan mozna stwierdzi¢, ze
krajowe wymagania sa o wiele bardziej szczegdtowe
anizeli te przywotane w TSI ,,Lokomotywy i wagony
pasazerskie”. Podaja silg, jaka nalezy przylozy¢ do
kota pokretnego, aby skutecznie pojazd unieruchomic.
Wskazuja takze wyraznie, ze hamulec postojowy po-
winien by¢ mozliwy do uruchomienia z wngtrza wa-
gonu - informacji takiej w TSI nie ma. Dodatkowo,
kazdy z dokumentdéw przywotuje inne metody obli-
czen skutecznos$ci hamulca postojowego.

Innym omawianym aspektem jest zabezpieczenie
przed poslizgiem kot w trakcie hamowania. Szczeg6-
lowe wymagania zostaly oméwione w rozdziale
4.2.4.6.2. TSI ,Lokomotywy i wagony pasazerskie”
[1]. Odpowiednikiem tego punktu w krajowych prze-
pisach prawa jest punkt 47 z Listy Prezesa Urzedu
transportu Kolejowego dla podsystemu ,,TABOR”.
Ponizsza tablica nr 4 przedstawia wymagania krajowe:
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Tablica 5 — Zarzadzanie przyczepnoscia w trakcie hamowania.
Zabezpieczenie przed poslizgiem kot

LP Zakres wymagan
Zarzadzanie przy-
czepnoscia w trakcie
47 | hamowania. Zabez-
pieczenie przed
poslizgiem kot.

Wymagania krajowe

PN-EN 15595; UIC
541-05

Przywotane w powyzszej tablicy wymagania krajowe
to:

- PN-EN 15595 — Hamowanie — Urzadzenia
przeciwposlizgowe

- UIC 541-05 — Hamulce — Przepisy dotyczace
budowy roznych czg$ci hamulca — Urzadzenie
przeciwposlizgowe.

Zarowno TSI, jak i przepisy krajowe wg Listy Prezesa
UTK dopuszczaja stosowanie normy PN-EN 15595.
Jednak nalezy zwréci¢ uwagg, ze Lista Prezesa UTK
dopuszcza zastosowanie wymagan wg karty UIC 541-
05. Opis funkcji systemu w obydwu normatywach jest
zblizony.

Przepisy TSI wymagaja obecnos$ci systemu w pojez-
dzie przystosowanym do maksymalnej predkosci eks-
ploatacyjnej wyzszej niz 150 km/h. Ani karta UIC
541-05 ani norma PN-EN 15595 nie definiuja wyma-
gan odno$nie obecno$ci systemu w zalezno$ci od
predkosci maksymalnej pojazdu, mowa jest jedynie o
tym, ze ,,pojazdy poruszajace si¢ z predkoscia powy-
zej 200 km/h powinny by¢ wyposazone oprocz urza-
dzenia WSP réwniez w urzadzenie monitorujace (tzw.
urzadzenie nadzorujace toczenie), ktore wykrywa
zablokowane osie i sygnalizuje ten fakt w kabinie
maszynisty”.

Dodatkowe wymagania dotyczace obecnosci i uzyt-
kowania systemu przeciwposlizgowego w pojezdzie
wg TSI sa nastepujace:

- pojazdy kolejowe wyposazone w klocki hamul-
cowe na powierzchni tocznej kot o skutecznosci
hamowania, dla ktorej przyjmuje si¢ oblicze-
niowa przyczepnos¢ kolo/szyna wyzsza niz
0,12, musza by¢ wyposazone w system zabez-
pieczenia przed poslizgiem kot.

- pojazdy kolejowe niewyposazone w klocki ha-
mulcowe na powierzchni tocznej kot o skutecz-
nosci hamowania, dla ktérej przyjmuje si¢ obli-
czeniowa przyczepnos¢ koto/szyna wyzsza niz
0,11, musza by¢ wyposazone w system zabez-
pieczenia przed poslizgiem kot.

- wymaganie dotyczace powyzszego systemu za-
bezpieczenia przed poslizgiem kot ma zastoso-
wanie do dwoch trybow hamowania: hamowa-
nia nagltego i hamowania sluzbowego.

Stosuje si¢ je rowniez w przypadku uktadu hamulca
dynamicznego, ktory stanowi czg§¢ hamulca stuzbo-
wego 1 moze stanowi¢ czg$¢ systemu hamowania na-

glego.
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Pomimo widocznych réznic w wymaganiach dla wy-
zej wymienionych punktow (najczesciej polskie wy-
magania odsyltaja do kart UIC, natomiast wymagania
wg TSI podaja normy PN-EN) to sa one do siebie
zblizone, roznice te jednak nie wynikaja ze specyfiki
polskiej infrastruktury kolejowe;.

Parametry pantografu

Jednym z przyktadow zgodno$ci i braku zgodnosci
wymagan krajowych z idea Dyrektywy sa ponizej
skomentowane punkty (numeracja wg. pkt. 4a) za-
tacznika do [9].

Wymagania dotyczace ,,Obciazalnosci pradowej pan-
tografu”, wg poz. 122, okreslone sa w normie PN-EN
50206- 1, natomiast rozmieszczenie pantografow w
normie PN-EN 50367. Wedtug [1] nalezy postugiwac
si¢ w tych przypadkach tymi samymi normami euro-
pejskimi. W tym przypadku lista norm odpowiada
zaleceniom dyrektywy.

Wymagania wg. poz. 106 odnoszace si¢ do ,,Parame-
trow funkcjonalnych i technicznych dotyczacych in-
terfejsu miedzy pojazdem a podsystemem ,,energia”
okreslone sa w szeregu normach europejskich oraz w
kilku normach krajowych:

PN EN 50163

PN EN 50206-1

PN EN 50367

PN EN 50388

PN EN 50405

PN-K 23011: Tabor kolejowy. Elektryczna insta-
lacja zasilania urzadzen wagonowych. 01.1998
PN-K 91001: Elektryczne pojazdy trakcyjne.
Odbieraki pradu. 12.1997

e a0 o

ua

Wedtug [1] nalezy postugiwac si¢ w tych przypadkach
normami wymienionymi w pkt. a. + e.

Kluczowe dla oceny zasadno$ci wymagan jest zatem
skomentowanie norm wg poz. f.1 g.

Norma w pozycji f. podaje np.:

a) poziomy dopuszczalnych zaktocen nieaktualne
w $wietle wprowadzonego przez UTK obo-
wiazku stosowania wymagan z pracy Instytutu
Kolejnictwa 4430/10,

b) normy dotyczace wymagan na przewody elek-
tryczne pochodzace nawet z 1968 r., przykta-
dowo:

., Przewody powinny by¢ zgodne z wymaga-

niami: PN-E-90042:1976 (PN-76/E-90042),

PN-E-90104:1991 (PN-91/E-90104), PN-E-
90116:1988 (PN-88/E-90116), PN-E-
90120:1968  (PN-68/E-90120) i PN-E-

90121:1968 (PN-68/E-90121)”.
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Norma z poz. g. dotyczy bezposrednio odbierakow,
zatem powinna byla zosta¢ zamieszczona co najwyzej
w poz. 116, jesli wnosi wymagania inne niz wynikaja-
ce z przywolanych w tym punkcie norm. W odniesie-
niu do tego punktu mozna stwierdzi¢ dalsza niekonse-
kwencjg. Przywolana norma PN-EN 50119 odnosi sig
do sieci trakcyjnej i tylko przywoluje normy wlasciwe
dla odbierakdéw pradowych, zatem w tym miejscu jest
zbegdna.

4. ROZBIEZNOSCI MIEDZY WYMAGANIA-
MI TSI A REGULACJAMI KRAJOWYMI

Poza rozbieznos$ciami przedstawionymi w wyzej, na-

lezy zauwazy¢, ze w pkt 5.4 zalecenia 2011 /217/UE

stwierdza sig, co nastgpuje:
., Z tego wzgledu, aby zapewnié przejrzystosé, pan-
stwa czlonkowskie powinny jasno okresli¢ w swoich
przepisach krajowych, ktore z nich odnoszq sie do
wszystkich podsystemow w eksploatacji, a ktore
obowiqzujq jedynie w odniesieniu do nowych i mo-
dernizowanych lub odnowionych podsystemow, kto-
re majq uzyskac¢ zezwolenie na dopuszczenie do
eksploatacji”.

Ten punkt zostat pominigty w regulacjach krajowych.

5. PODSUMOWANIE

Oprocz oczywistych trudnosci dla projektantow po-
jazdow, szczegblnie dla ruchu migdzynarodowego,
wynikajacych z zaprezentowanych rdéznic, istotna
kwestia jest postawienie pytania ile takich bardziej lub
mniej istotnych réznic wystgpuje pomigdzy wymaga-
niami krajowymi i TSL

Niezgodnosci migdzy wymaganiami krajowymi i z
TSI z zaprezentowanych roznic stwarzajg oczywiste
trudnosci dla projektantow pojazdow, szczegdlnie
przeznaczonych do ruchu migdzynarodowego.
Niezbedne jest podjgcie prac, ktore doprowadza do
ujednolicenia przepisow i wyeliminuja zagadnienia
budzace wiele kontrowersji i zbgdnych emocji. Insty-
tucja, ktora powinna podja¢ takie dzialania jest naro-
dowy organ bezpieczenstwa (NSA), ktorym w Polsce
jest Urzad Transportu Kolejowego.

Obecny stan tworzy paradoksalna sytuacje, ze pojazd
zgodny z TSI dopuszczony w innym kraju UE nie
bedzie zgodny z niektorymi polskimi przepisami,
ktore nie dotycza ani punktow otwartych i przypad-
kow szczegdlnych, ani specyfiki polskiej infrastruktu-
ry.

Przytoczone przypadki wskazuja na to, ze pojazd
zgodny z TSI, posiadajacy odpowiedni certyfi-kat
weryfikacji WE wystawiony przez notyfikowana jed-
nostke certyfikujaca 1 zezwolenie euro-pejskiego
NSA, nawet zgodny ze specyfika polskiej infrastruk-
tury, nie bedzie si¢ mogl poruszaé po infrastrukturze
w Polsce, co zaprzecza idei interoperacyjnosci.

Nalezy znowelizowac¢ polskie przepisy techniczne, po
pierwsze opierajac je na logicznych i konsekwentnych
zasadach, zgodnie z duchem europejskich dyrektyw i
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zalecen, oraz po drugie odchodzac od wygodnego
zatozenia ,,na wszelki przypadek wpisa¢ wszystko co
wiemy”, na rzecz sparafrazowanej maksymy ,,lepiej
wiedzie¢ co sig pisze, niz pisa¢ wszystko co si¢ wie”.
Wtedy przepisy krajowe nie beda sktadaty si¢ z wielu
setek norm krajowych i europejskich, kart UIC i
innych regulacji, zawierajacych nie dajacych si¢
pogodzi¢ wymagan, lecz podobnie jak Techniczne
Specyfikacje Interoperacyjnosci beda zawieraty tylko
kilkadziesiat istotnych.
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