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1. Wstęp

Jednym z istotniejszych zadań,jakie stawia sobie Unia Euro-
pejska jest zwiększenie efektywności transportu kolejowego.
W wieloletniej perspektywie, ok. 20ż0 r. planuje się osią-
gnięcie następujących wskaźników, odniesionych do po-
ziomu 2000 r,:

- uzyskanie 70 Vo udziału w obsłudze transpofiu pasażer-
skiego (podwojenie przewozów liczonych w pasażero-
kilometrach),

- uzyskanie |5 Vo ttdziału w obsłudze transportu towaro-
wego (potrojenie przewozów liczonych w tonokilome-
trach),

- zwiększenie efektywności wykorzystania energii
o 50 7o,

- obnizenie emisji substancji szkodliwych o 50 7o.

Przeszkodą do prostego uzyskania zaplanowanych celów jest
zróżnicowanie kolei państw w Europie, wynikające m, in. z
różnych systemów zasilania, skrajni, systemów zabezpteczeń,
procedur prowadzenia ruchu i utrzymania. Powodem tego
historycznego dziedzictw a były następujące względy :

- strategiczne (w nieodległej przeszłości kolej była istot-
nym środkiem militarnym),

- ekonomiczne (silne uzależnienie od produkcji krajowych
potentatów),

- polityczne (wzajemna niechęć dominujących politycznie
państw od wieków rywalizujących o hegemonię w Euro-
pię).

Dia uzyskania zamierzonych celów niezbędne jest wprowa-
dzenie interoperacyjnego systemu kolei europejskich. Frzez
kolej interoperacyjną rozumie się kolej, która daje m. in.
mozliwość:

- pr zekr aczani a granic y b ez przetrzy my wani a pocią gu,
- kontynuacji jazdy za granicą bez wymiany obsługi loko-

motywy i samej lokomotywy,
- stosowania jednolitych procedur, nieza|ężnię od infra-

struktury, z której korzysta pociąg.

Techniczne specyfikacje interoperacyjności
konwencj onalnych kolei europej skich

w artlnkule przedstawione zostctĘ wyniki pierw,szego etapu prac prowadzonych w Europejskim zrzeszeniu
dla Ineroperacy.jności Kolei (AEIF) nad specyfikacjami lechnicznyłni interoperacyjności (TSI) kolei europej-
skich, dotyczącyni tylko konwencjonalnego tabont kolejowego. Pierwszy etąp l)^cl,L prac doĘczy wagonów towa-
rowych, po przedstclwieniu wy-ników prac do4,czqcych TsI dlą kolei. ną wysokie prędkości, przedstawione zo-
stały podstawowe dla pracy zespołu redagującego TSI dlą tąboru kolei konwencjonalnych dokumenty oraz tryb i
harmonogram tl*ch prac. Podano w jaki sposób efekty pracy w AEIF sq przenoszone na grunt PKP.
W głównej części arrykułu przetlstawiono parametry- konstrukcljne taboru towarowe80 majqce szczególne zna-
czenie dla interoperacyjłtości kolei, a na tej podstawie przetlstawiottcl spodzieluane trendy rozwojowe w kon-
strukcji wagonów.
W podsumowaniu zestawiono adresowane do róż,nych adre,satów krajowych wnioski, jakie wyłaniajq się z do-
Ęchczasowych wyników prac przy TSI dla kolei konwencjonalnych.
Autor jest ekspertem w zakresie taboru kolejowego, delegowanym prze7 PKP do prac przy oprącowywaniu TSI
lv AEIF.

Przygotowanie systemu kolei interoperacyjnych jest olbrzy-
mim przedsięwzięciem organizacyjnym, wymagającym za-
plecza technicznego, ekonomicznego i prawniczego. Z tego
powodu w 1995 r. powołana została przezUIC (Międzynaro-
dowy Związek Kolei), UNIFE (Zrzeszenie Europejskich
Producentów Kolejowych) oraz UITP (Międzynarodowe
zrzeszenie Transportu publicznego) nowa organizacja pod
nazwą Europejskie Zrzeszenie dla Interoperacyjności
Kolei (Assoc iation Europ ć ene pour l' I nterop ćrabilitć F er-
roviaire).
Dla trruchomienia prac konieczne było wydanie szeregu de-
cyzji na najwyzszym szczeblu europejskim. Najistotniejszymi
dokumentami zawierającymi postanowienia niezbędne do
uruchomienia przedsięwzięcia były:

- Dyrektywa 9ll440/EC z 29.06,199l ,,O rozwoju kolej-
nictwa wspólnoty",

- Dyrektywa 96l48/EC z 23.01.1996,,O interoperacyjno-
ści transeuropejskiego systemu kolei duzych prędkości",

- Dyrektywa 2001l16lEC z 19.03.2001 ,,O
interoperacyjności transeuropejskiego systemu kolei
konwencjonalnych".

Aspekty formalne i prawne działań UE w odniesieniu do
kolei europejskich przedstawione zostały w [5].
Aktualnie trwają prace dotyczące interoperacyjności wago-
nów towarowych i na tych zagadnieniach skoncentrowany
jest niniejszy artykuł.

2. Interoperacyjność kolei europejskich

2.1. Koleje na duże prędkości
W pierwszej kolejności, po uzyskaniu mandatu Komisji Eu-
ropejskiej, zostały opracowane w grudniu 2001 r. Techniczne
Specyfikacje Interoperacyjności dla Kolei Wysokich Prędko-
ści, określane najczęściej angielskim skrótem TSI HS. Ich
formalne wprowadzenie w zycie nastąpiło 72 wtzęśnia ż002
r, w chwili ich ogłoszenia w oficjalnej publikacji prawnej UE
t4]
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Zawięra ona sześć Decyzji Komisji z30,05.2002 r. dotyczą-
cych technicznych specyfikacji interoperacyjności transeuro-
pejskiego systemu kolei wysokich prędkości w nawiązaniu
do art. 6(1) Dyrektywy 96l48/EC dla wszystkich podsyste-
mów:
. Utrzymania; akt nr 2002/130/EC,
. Sterowania i sygnalizacji; akt nr 200żl731lEC,
. Infrastruktury; akt nr 2002l732lEC,
. Energii; akt nr 2002l'733lEC,
. Zatządzania ruchern; ak| nr 200217 34/EC,
. Taboru kolejowego; akt nr 200żl135/EC.
Mają one status dokumentórv bez ograniczenia czasowego.
Przedstawiciele PKP nie brali udziału w pracach zespołów
opracowujących TSI dla wysokich prędkości.
Specyfikacja techniczna dla podsystemu Tctbclr kolejowy
zredagowana została w następującym układzie:

- wprowadzenie,
- definicja i zakres podsystemu,
- istotne wymagania,
- charakterystyki podsystemu:

- podstawowe parametry,
- powiązania zęwnętrzne podsystemu,
- szczególne osiągnięcir.

- składniki interoperacyjności,
- ocena zgodności lub/i poprawność stosowania,
- wdrażanie TSI dla taboru:

- zasady stosowania,
- zgodność z innymi podsystemami,
- przypadki szczególne,
- rekorrrendacje.

Do specyfikacji załączonych zostało 16 zalączników 7, szcze-
gółorvymi opisami i charakterystykami elementów podsys-
tell1tl.

2.2. Koleje konwencjonalne
W zakresie kolei konwencjonalnych (CR - Conyentional
Railllcls) prace będą przebiegały w podobny sposób, jak dla
TSI HS. Zattważalnąróżnicą w stosunku do TSI HS będzie
rłłączenie podsystemu Utr7ymanie do podsystemu Tabor
kolejolvy oraz wyodrębnienie nowego podsystemu Telemą-
tl,krl - clplikacje.
Polvołane zostały zespoły ekspertów, po jednym do kazdego
z 6 wyodrębnionych podsystemów:

- Infrastruktura (CR IN),
- Energia (CR EN),
- Sterowanie i sygnalizacja (CR CC),
- Tabor kolejowy (CR RS),
- Telematyka - aplikacje (CR TA),
- Zarządzanle ruchem (CR OM),

a dodatkowo utworzono grupy eksperckie: do spraw hałasu
(EX-NOI), personelu (EX-PER) oraz grupy: koordynacji
międzysystemowej (CS), ocen ekonomicznych (EE) i zgod-
ności systemowej (CF). Pracami przy TSI kieruje Rada Kie-
rownicza (Project Teałn) skladająca się z przedstawicieli 8
państw w 13-osobowym składzie.
Specyfikacje opracowują tylko ww, zespoly, najpierw odpo-
wiednie wzorce parametrów dla rvszystkiclr podsystemów
(np. dia taboru - RST), a później TSI.
Łącznie przy opracowywarriu TSI dla kolei konwencjonal-
nych, wg stanu na 5.07.02 r. pracuje 353 ekspertów: 299 osób
(85 7a) z 12l<ralów UE, 32 osoby (9 7o) z 6 krajów kandy-
dujących i 22 osoby (6 ?o) z 5 innych państw,

3. Prace zespołu redagującego TSI dla taboru kolei
konwencjonalnych

3.1. Organizacja prac
Prace AEIF, których efektem końcowym nrają być tech-
niczne specyfikacje interoperacyjności (ISD europejskich
kolei konwencjonainych (CR), zaplanowane zostały z
uwzględnieniem następujących okoliczności :

- zgodnie z art.23.Ia do grupy pierwszej lvazności zostałr,
włączone tylko wagony towarowe,

- lokomotywy i wagony pasażerskie nalezą do grup1 dru-
giego priorytetu,

- planowany termin przekazania opisów glóu nr;il
parametrów dla taboru towarowego (z uwzględnienienl
wartości liczbowych i powiązań z innymi pods1 ste-
mami), by mogły być przeanalizowane i zaakceptorr ane
przez grupę CS (Coordination System Group), ustalono
na 1 1.09,2002 r. i termin ten został dotrzymany.

W skład zespołu CR-RS wchodzi 58 ekspertów reprezentują-
cych n. in.:

- zarządy kolejowe (SNCF, DB, ÓBB, RENFE, FS, PKP.
CKD, MAV itd.),

- przemysł (ALSTOM, SIEMENS, BON4BARDIER,
TALGO, VOlTH-Cuplomatic itd.),

- instytuty (np. Instytut Transportu CIP).
Skład w podziaie na reprezentowane organizacje jest nastę-
puJący:

- 507o
UIC,

- 237o
- )) o/^

cji,

ekspertów stanowią członkowie różnych komisji

ekspertów starrowią członkowie UNIFE,
ekspertów stanowią członkowie innych organiza-

- 5 7c stanowią konsultanci.
Kraje Unii Europejskiej (10 państw) reprezentowane sąprzęz
5l osób, 4 państwa kandydujące przez 5 osób, a pozostałe 2
państwa tylko przez 2 osoby,
W ramach zespolu początkowo powołano trzy grupy tema-
tyczne, wymienione poniżej, których zadaniem było przygo-
towywanie pierwszych tekstów projektów wzorców parame-
trów RST na posiedzenia plename zespołu:

- Podstctwowych parametrów (6 osób),
- Utrzynunia (początkowo 6 osób; w dn, 19.09.2002 ze

względu na obszerność i wagę problemów zwiększono o
ekspertów z dziedziny certyfikacji i systemów jakości do
l 0 osób),

- Hamulców (7 osób).
Na posiedzeniu w dniach 28 i 29 paźdzlemtka 2002 r. po-
większono liczbę grup tematycznych o dalszych dziesięć
grup:

- warunki środowiskowe,
- OddziaĘwanie ną tor i skrajnia,
- Struktury i części mechąnicłte,
- Ochroną elektryczna,
- Kołnunikacja,
- Połqczenia operacyjne,
- Ochrona przeciwpo:arowa,
- Aerodynamika,
- Hąłas,
- Towary niebezpieczne.
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Krótka historia prac zespołu i grup tematycznych jest nastę-
pująca:

- pierwsze posiedzenie plenarne odbyło się 1-2 paździer-
nika 2001 r. w Paryżu, z kolejnych większość odbyła się
w siedzibie CER (Community of European Railluays) w
Brukseli.

- opisane w artykule dokumenty zostały przygotowane
i dopracowane na 10. posiedzeniach plenarnych,
przeważnie 2-dniowych i 9 posiedzeniach grup
roboczych (wg stanu na koniec paździemlka 2002 r.).
Dyskutowane rversje dokumentów były udostępniane
ekspertom kilka dni przed kazdym posiedzeniem na
AEIF web site, do której dostęp jest zabezpieczony
hasłem.

- przedstawiciele PKP biorą udział w pracach i posiedze-
niach plenarnych zespolu począwszy od 9, posiedzenia w
dniu 20.06.2002 r., w pracach i posiedzeniach grupy te-
matycznej Utrzymąnie począwszy od spotkania w dn.
I1 .05.2002 r. otaz w pracach i posiedzeniach grup te-
matycznych Ocllroną eLektryczna pociągu i OddziaĘwa-
nie ną tor i skrajnia od dnia ich powołania.

3.2. Podstawowe dokumenty
Dokumentami, na których oparto prace zespołu CR-RS w
zakresie redakcji i treści projektólv najpierw RST, a później
TSI, były:

- TSI 01/16-DV03 wersja EN02 z 12,04.2002 r.; mode-
Iowa struktura dla projektów specyfikacji,

- 96l98-DV37 wersja EN03 z I2.04.2a02 r.; odniesienia
do nonn i innych dyrektyw w TSI wg dyrektywy
96l98lEC i2001/16lEC,

- TSI 2001/l6lDV05 wersja EN01 z I7.04.2002 r.; wy-
tyczne do redagowania projektów TSL

- RST Questionnaire.xls; kwestionańusz taboru kolejo-
wego, o którym mówi EEG 200l/16-EEO6EN01
z 14.04,200ż r.

W wyniku prac zespołu CR-RS powstały następujące istotne
dokumenty:

- Karty rozczłonkowania podsystemu (Decomposition
cards),

- Podstawowe Parametry (Basic Parameters),
- Stan Opisów Podstawowych Parametrów (Basic

P ąrame te r D e s crip tions S tatus),
- Opis Powiązań Podsystemów (Intetface Descriptiołl

ver20. l 1.2002),
- Skrócony Opis Parametrów (RST_ BP_descr_030] ] 3-

w8),
Pierwsze trzy dokumenty były tematem wielu dyskusji
i podlegały ciągłej aktualizacji na kolejnych posiedzeniach.
Pod koniec października 200ż r. została opracowana archi-
tektura podsystemu "Tabor". Schemat architektury tego pod-
systemu przedstawiony jest na rysunku 1, Tytuły kodów
parametrów wymienionych na rysunku podane są w pkt. -5.1
i 5.2,
W wyniku zespolenia opisów parametrów wszystkich pod-
systeniów kolei, wymienionych w pkt. 2.2, powstał pod ko-
niec września 2002 raport etapowy AEIF (Cołlventionąl Rclil
Intennediate Report) [2) zawierający opis parametrów całego
konwencjonalnego systemu koiejowego. Na jego podstawie

powstaną w dalszej kolejności TSI dla wszystkich podsyste-
mów, a jako opracowanie końcowe wspólne TSI dla systemu.
Końcowym etapem będzie uchwalenie przez parlament UE
aktr.r prawnego podobnego do tego, jaki obowiązuje dla kolei
na wysokie prędkości.

RST 221-
ad

RST 221-be

RsT 223_d

RsT 221-

RST 210: ad, al, aw, c,
n

RsT 221-
ab

RST 2t0-€
RST 223-9
RST 310-a

RST 210-ac
RST 221: a, e, g, ic2, ic3

RST 299-a

RST 221-ag

22l| bdt,

RsT 210.s

RsT 310-b

Rys. 1. Architektura podsystenru ,,Tabor" (na podstawie dokumentu
AEIF: CR_RS_TS I _arc h i t e c tu re 02 l 02 8. d o c)

3.3. Aktualny harmonogram prac zespolu CR-RS
Plan prac zespołu był kilkakrotnie zmieniany. Przebieg zmian
harmonogramu, przyczyny tych zmian oraz aktualne daty
zakończenia poszczególnych etapów pracy przedstawiono w
tablicy 1,

4. Prace Zespolu PKP ds. Interoperacyjności

W dniu 6.06.2002 r. przy Grupie PKP S.A. powołany został
Zespó| PKP ds. Interoperacyjności, w pracach którego biorą
udział eksperci z PKP, CNTK i IPS ,,Tabor" oraz specjaliści
wspomagający z odpowiednich spółek PKP. Eksperci biorący
udział w pracach zespołów AEIF na posiedzeniach Zespołu
PKP konsultują problemy i stanowiska ze specjalistami
wspomagającymi.
Struktura Zespołu PKP odpowiada ptzyjętej przez AEIF
strukturze zespołów opracowujących TSI, a przedstawiciele
PKP biorą udział w pracach wszystkich zespołów przy AEIF.
Wyniki prac Zespołu PKP i stan zaawansowania opracowań
redagowanychprzez zespoły przy AEIF, w oparciu o kolejne
sprawozdania poszczególnych ekspertów, np. [3], publiko-
wane są sukcesywnie w dokumentach PKP t1].

RsT
hd2

Towary
niebezpiecz-

ne
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Plan wg.
ADOlENO1 z

19.09.2001

2. plan uzgodniony
z Komitetem Art.

żI
Wy.jaśnienie opóźnienia

3. plan
20,o9.2002 Opóźnienie

Raport etapowy
(w zakesie TSI
dla taboru towa-

rowego)

ż7.o9.żooż

ż,7,09,20oż
bez analiz ekono-

micznvch

ż,7,09,2002
bez analiz ekonomicz-

nvch
0

31 . l 0.2002
z analizami eko-

nomicznymi

Późne odpowiedzi na kwestiona-
riusze zarządów infrastruktur i

operatorów kolejowych do CR
INiCRRs

1 .01 .2003
z analizami ekono-

micznymi
2 miesiące

Projekt TSI w
zakresie cc 20,12.200ż

Projekt końcowy
TSI zespołu CC 20.12,zOOż

Konsultacje z Komitetem Dia-
1ogu Społecznego i Stowarzy-

szeniem Użytkowników
Oczekiwanie na koszty jedno-

stek zewnetrznvch oraz korzvści

3l .07.2003 7 miesięcy

Raport końcowy
CC 3 l .0l .2003 31.07,2003 6 miesięcy

Projekt TSI w
zakresie TA,

OPE, RS (wa-
gony towarowe),

NoI

3I.o,1 .ż003 3l .07.2003 0

Projekt końcowy
TSI w zakresie
TA, oPE, Rs
(wagony towa-

rowe), NOI

28,1 1.2003

Konsultacje z Komitetem Dia-
logu Społecznego i Stowarzy-

szeniem Użytkowników

L04.2004 4 miesiące

Raport końcowy
w zaklesie TA,
OPE, RS (wa-

gony tolvarowe),
NoI

ż3.1ż.ż003 1.04.2004 3 rniesiące

5. Charakterystyka głównychparametrówtaboru

5.1. Parametry związane z konstrukcją taboru towarowego

Harmonogram prac zespołu CR

Parametry konstrukcyjne

Tablica 1

Tablica 2

Lp Kod
parametru

Określenie parametru
Kierunek rozwoju parametru

w przyszłych systemach kolejowych
Przywołane
parametry

skladniki
interope-
racyjno-

ści

Powią-
zania z
innynii
pod-

sySte-
mami

Ocena
ekono-
miczna

RST 21O-ac Skrajnia kinematyczna

Poszerzanie dolnej części istniejącej
skrajni dynamicznej zgodnie z projek-
tami norm wywodzących się z karty
UIC 505.

RST 16l-a
RST 21O-ad

E,l +++

ż, RST 2l0-ad

Polączenia (np. sprzęgi)
między pojazdami,
pomiędzy zestawami
pojazdów i nriędzy
pociągami

Wytrzymałość sprzęgów będzie zwięk-
szana do l250, a następnie do 1500 kN,
a to może wymagać zrviększania zdol-
ności pochlaniania eriergii przez zde-
rzaki ponacl obecna kategorię C (70
kJ).

RST 2l0-al
RST 2tO-aw
RST 223-g
RST 299-a

zderzaki,
sprzęgi

E,I, R ++

3. RST 2l O-al
Bezpieczne dojście i
odejście od taboru

Wymiarowanie, położenie i lł,ysokość
stopni oraz uchwytów dla obsługi
kolejowej i załadunkowej.
wvłożenia oizeciwooślizsowe.

RST 2l0-ac
RST 210-ad
RST 2l0-e

1 0

POJAZDY SZYNOWE 312003



Ą RST 2lO-atv

Wynragania funkcjo-
nalrre: wytrzyn-rałość
glównej struktury
Doiazdu

Zwiększenie dopuszczalnych naprężeti
dla obniżenia masy o ok. l59ż i zwięk-
szenia ładowności np. przczjakość
soawania.

RST 210-ad
RST 221-a

R 0

5. RST 2l0-c Zamykanie i blokowa-
nie drzlvi

Zapewnienie pełnego bezpieczeństwa
pasirżerów i ładunku podczas jazdy
pociągu poprzcz zapobicganie nieza-
mierzonvm otwafciom drzwi.

RST 210-ac
RST 21O-as

E,R 0

6. RST 210-e
Wyjścia bezpieczeń-
stwa i znaki inlorma-
cyjne

UtrzyInanie istn iejących standardów
bczpieczcńst*,e przy zwiększaniu
interrsywności ruchu i dostępności,
udoskonalanie olirnów ewakuacvinvch.

RST 2l0-e
RST 2l0-al
RsT 221-bdz

R +

], RST 210-n
Zabezpieczenie ła-
dunku

Specyfikacje interopcracyjności po-
winny dawać wskazówki w zakresie
demonstrowania bezpieczeństwa prze-
wożenia.

RS,r 2]

RsT 2]
RsT 2]

RST 2]

RsT 2]

RST 2]

RsT 2i

0-ac
0-ad
0-aw
0-ax
0-c
0_k
1-bdz

cZopy
nasadowe
wg UIC
57 1-4

R ++

8. RST 2l0-s Bezpieczeństrvo
ogniowe

Konstrukcje nT uszą zapobiegać zaplo-
norł,i i rozprzcstrzcllianiu ognia tlraz
zapervtriać ochrone przeciwiskrową.

RS I 223-9 I.R 0

9. RST 22l -a

Statyczne obciążenie
osi, dynamiczne obcią
żenie koła oraz linio-
wość obciażenia

Przyszłe rozwiązania powinny zapew-
niać: nacisk 25 t/oś, 8.5 t/rn oraz mak-
symalne siły dynanlicznc na styku
koło-szyna ws EN14363,

RST 21O-aw
RST 22l-ag
RST 22l-bm
RST 22 I-ic2

zestaw
kolowy

I +++

l0. RST 221-ah
Elektryczna ochrona
pociągu

Obwód prtidu powrotnego i uziemienia
powinny wytrzyrnyrvać bez uszkodzeń
nl.rksl,mulny prąd zrvrrcia sieci przez
czas p\)tlzcbl}y rlo wylączenil tcgo
zwarcia.

RST 221-ac E 0

ll RST 22l-ad
warunki środowiskowe
dla taborll (zakres pracy
podzespołów)

Celem jest nraksymalizorvać zakres
parametrórv odpowietlnio do warun-
kćlw środou,iskowych (np. temperatura,
wilgotność. .,.l u,crlcj Europic.
Caly tabor jak i jego rvyposazenie,
także nieelcktryczne, powinno praco-
rvać poprawnic w warunkach określo-
nych rv EN 50125-1 (rviększość EN
przewiduje próby rnateriałów i kompo-
nentów mechanicznych tylko do -

20"C).

RST 210-k
RST 22l-ae3
RST 223_d

R, Il) +++

lż, RST'221-ag Osiągi hamowania

Przy definiowaniu osiągów 1ramowania
należy brać pod uwagę krzywe harno-
wania wg studium ETCS.
Dla pociągu interoperacyjnego należy
stosować opóźnienia ctrłkowite, a dla
pojazdu jego opóźnienie u,łasne.
Osiągi hamowania będą definiowane
przez: krzywą opóźnienia (ako mini-
rnum opóźrrienie średnie), czas zwloki
rve wdrożeniu, opóźnienie minimalne
w każdyrn punkcie procesu, zróżnico-
wanie migdzy hamulcem awaryjnym i

służbowyrn.
Wszystkie wagony (za wyjątkiem
towarowr,,ch < 160 kni/h) muszą być
wyposażonc w układ przeciwpośli-
Zgowy.
Powietrze zasilające hamulcc pncu-
matycznc lnusi odpowiadać wymaga-
niolrl lSO E57.]- l. pkt 4.-ł.5.

RST 2iO-ad
RsT 22l-bh
RST 22l-nF
RST 223_1

RST 299-a

zawór
rozrzą-
dczy,
zawór
maszyni-
sty, układ
przeciw-
pośli-
zgowy

S,I, R, ++
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13. RsT 221_bdl

Zdolność pojazdu do
przenoszenia informacji
z pojazdu na pojazd w
pociągach towarowych
i pasażerskich

Przewiduje się przenoszenie następują-
cych funkcji między wagonem i loko-
motywą: hamowanie, identyfi kacja
obciążenia, koniec pociągu, konfigura-
cja pociągu, diagnostyka dotycąca
bezpieczeństw a, pozy cja (GPS), prze-
znaczenie, sterowanie zdalne między
lokomotywami itp.
Pod uwagę muszą być także brane
oociapi mieszane.

RST 210-ad
RST 21O-ahl
RST2lGń2.1
RST2lGń2.2
RST 21O-au
RST 210-1
RST 221-ae3
RST 22l-bd2

R,T +++

14. RsT 221_bd2

Zdolność pojazdu do
przenoszenia informacji
między ziemią i pojaz-
dem

Przewiduje się przenoszenie następują-
cych funkcji między dyspozytomią i
pojazdem: pozycja i kierunek, identyfi-
kacja każdego wagonu (znakowanie),
stan ladunku (np. temperatura), wyma-
gania obslugi. zarządca taboru itp.

RST 210-ah1
RST 221-ae3
RsT 22l-bd1

nadajniki
/ odbior-
niki /

stacje

s,R,T +++

l5. RST 221-be
Efekty aerodynamiczne
(strumień oołvwaiacv)

Utrzymanie poziomu bezpieczeństwa
mimo wzrostu oredkości

R,I 0

16. RST 221-e

Parametry taboru
wpływające na na-
ziemne systemy moni-
torowania pociągów
(systemy sygnaliza-
cyjne, systemy detek-
cyjne, obwody torowe,
liczniki osi, detektory
progowe, gorących
maźnic)

Należy przewidywać w przyszłości
obowiązkowe przytorowe systemy
wykrywania osi, gorących łożysk w
maźnicach, zestawów. W wagonach nie
przystosowanych do systemów przyto-
rowych będą wymagane systemy po-
kładowe.
Konstrukcj a wagonów towarowych
powinna minimalizować ryzyko błęd-
nego wykrycia (np. podczas przewoże-
nia soracvch ładunków).

RST 221-bd2
RST 221-ic3 s,R,T ++

n. RST 221-g
Dynamiczne zachowa-
nie pojazdu (interakcja
pojazd-szyna)

Parametry okreŚlają graniczne kryteria,
które musi spełniać pojazd dla zapew-
nienia bezpiecznej współpracy z torem
o określonych cechach,
Wskazują także akceptowalne metody
potwierdzania, takie jak analizy, bada-
nia laboratoryjne i ruchowe.
Przewidywać należy określenie spe-
cjalnych wymagań dla kół o małych
średnicach,

RST 221-a
RST 22l-ic2
RST 22l-ic3

++

l8, RST 22l-ic2 wózki i mechanizm
biegowy

Parametry te obejmują konstrukcję
wózka, polączenie z pudłem, wyposa-
żenie przylączone do konstrukcji,
maźnicę i ich wyposżenie.
Uwzględniają także bezpieczeństwo
przed wykolejeniem i komfort jazdy,
określane przezi statyczne i dyna-
miczne odciążenie koła, Y/Q, opory
obrotu wózka, fi ltrowane przyśpiesze-
nia pudła.

RST 21O-ac
RST 22l-a
RST 221-ac
RST 22l-ag
RST 22i-e
RST 22l-g
RST 221-ic3
RST 22l-nF
RsT 310-b

wózek E,I, S ++

19. RST 221-ic3 Zestaw kołowy

Rozwój ukierunkowany na zwiększanie
zdolności transportowych w wyniku
zwiększania nacisków na oś i prędkości
przy małych zużyciach zestawów.
Zywotność zestawów koiowych w
lokomotywach:
ż 1'200'000 km.
Wymagana będzie kontrola jakości -
badania nieniszczące (np. ultrasonogra-
fia) i reiestrv (dokumentacia on line).

RST 22l-e
RsT 22l_k

kolo, oś,
łożyska
toczne,
zestaw
kolowy

+++
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)o RST 221-nF
Hałas emitowany przez
wagony towarowe

W porozumieniu z grupą ,,Halas"
określono ostre granice hałasu dla
wagonów towarowych pr zejeżdżają-
cych i stojących. Do określenia para-
metru stosowano prEN ISO 3095:2001

klocki
hamu1-
cowe
kompo-
Zytowe,
Zestawy
kolowe
przy-
stoso-
wane do
klocków
kompo-
zVtówvch

I,R + l ++2)

ż1 RST 223-d Wiatry boczne
Parametr powinien dostarczać kfyteria
bezpieczeństwa podczas operowania w
warunkach wichurv.

RST 210-n
R, S,
E,I +

2ż, RST 223-g
Oznakowanie pociągu
towarowego

Podane są wszystkie przewidywane dla
uIatwienia operowan ia pociągami
oznakowania trwałe i typu elektronicz-
nego

RST 221-e
RST 310-a
RST 370

E, T,
R,I +

l1. RsT 223-i

Wagony spec.jalne do
transportowania towa_
rów niebezpiecznych i
gazów sprężonych

Zapewnienie w pelni bezpiecznego
transportu kazdego rodzaju ładunku.
Muszą być zharmonizowane zasady i
wynagania techniczne dla transportu
zwykłych towarów w cysternach, które
są pod niewielkim ciśnieniem w trakcie
zaladunku, rozładunku lub transporto-
wania.

RST 22l-nF
RsT 223-i

R 0

ż4. RST 299-a
Sciskające siły
wzdłużne

Określone zostaly maksymalne
wzdłużne sily ściskające, które mogą
być zastosowane podczas hamowania
ochania bez rvzvka wvkoleienia

RST 2 l O-ad
RST 221-g
RST 310-b

R,I +3)

Uwagi:
- w koLtunnie ,, Powiqzania z irulymi podsystemalni" skrórrn o1naczctją: E - energetyka, I - infrastruktura, S - sterolvanie pociqgalni, R -

zarzqdząnie ruchem, T - telematyka,
, w kolumnie ,,Ocena ekonotniczttą" liczba znakóy, ,,+" oznacza szacunek kosztów docelowego wdrażenia parałnetru w ocenie zespołu

CR RS (,,()" - bez kosztów, ,,+" - niskie koszty, ,,++" - średnie koszĘ i ,, +++ " - wysokie koszty). Punktem wyjścia jest przeciętny ak-
tualny p o ziom zachodn io e u rop ej s ki.

- strefy klimatyczne powinny być określone w dokumencie ,,Rejestr infrastruktury",
- ,,+" w odniesieniu do kosztu badai typu, a ,,++" w odniesieniu do kosztów l+yposażeniawagonów w klocki kompozytowe,
- powstaną dla wagonów towarowych w przypadku, gdy nie są dotrzymane przepisy UIC.

1)

2)

3)

5.2. Parametry związane z eksploatacją taboru

a) Zawartość re.iestru (RST 310-a)
We wzorcu zaproponowana została następująca zawartość
rejestru dla wagonu towarowego:

- dane identyfikacyjne wagonu;
- dane do oceny zgodności technicznej z infrastrukturą;
- dane o charakterystyce ładowności wagonu;
- charakterystyka hamowania:
- dane związane z planem utrzymania wagonu;
- dane o warunkach środowiskowych eksploatacji wagonu.

Zgodnie z wymaganiami Dyrektywy 1612001 dla pojazdów
kolejowych dopuszczonych do eksploatacji na obszarze Unii
Europej skiej będzie prowadzony rejestr centralny,
W rejestrze pojazdów będzie zawarla informacja o zgodności
pojazdu z wymaganiami TSI oraz podany będzie organ certy-
fikujący Notified body. Certyftkat wydany przez Notffied
body w jednym z państw czlonkowskich będzie ważny na
całym obszarze Unii Europejskiej, Zawartość rejestru jest
jeszcze ciągle dyskutowana, m in, ze względu na sposób
zachowania informacji o historii utrzymania oraz relacji mię-
dzy elektronicznym oznakowaniem wg TSI, a uregulowa-
niami stosow any mi przez COTIF,

Rejestracji pojazdów będzie dokonywał ich wlaściciel, który
nie musi być ich użytkownikiem.

b)Plan utrzymania i kryteria akredytacji warsztatów
obsługi (RST 310-b)

OgóIne zasady organizacji procesu utrzymania taboru będą
naStępujące:

- operator eksploatujący tabor musi uzyskać od Notified
body akceptację planu utrzymania dla każdej z serii po-
siadanego taboru,

- zaklad świadczący uslugi w zakresie utrzymania taboru
musi uzyskać certyfikację Notified body zezwalającą na
ich wykonywanie, przy czym certyfikat będzie wyda-
wany na określony zakres prac (np. tylko przeglądy
okresowe) i na określone serie taboru.

Taki system zwalnia operatora z czynności w zakresie audytu
zakładów utrzymania taboru, którym chce zlecić usługi dla
swojego taboru. Standardy dla zakładów utrzymania taboru
oraz zasady ich certyfikacji będąjednolite na całym obszarzę
UE. Zasady certyfikacji są opisane w dokumencie 01/16-
DV_23EN03 opracowywanym przez grupę CF, odpowia-
dającą za zgodność między podsystemami.
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Operator w stosunku do dostawców taboru i podzespołów,
właściciela taboru, firmy leasingowej oraz przedsiębiorstwa
wykonującego uslugi w zakresie utrzymania taboru będzie
zleceniodawcą, a jego stosunki z nimi regulowane będą w
umowach handlowych (economical contract). W zwtązku z
tym jedynym podmiotem w stosunkach z właścicielem infia-
struktury, organami certyfikującymi i rządowymi będzie
operator. Część swoich uprawnień i obowiązków będzie
mógl on przenieść na inne podmioty gospodarcze, w zakresie
objętym umową handlową.
Wzór zawartości planu utrzymania będzie jednolity dla
wszystkich państw UE. Opracowywanie projektu takiego
planu zgodnęgo z wymaganiami normy EN-l3306 rozpo-
czę}o się w końcu 2002 r.

Czynności związane z utrzymaniem pojazdów i ich elemen-
tów, wykonywane we własnych zakładach przedsiębiorstwa
kolejowego lub w zakładach wykonujących prace na podsta-
wie umowy powinny być prowadzone wg procedur zapew-
niających:

- identyfikację odporviedzialności zakładu i poszczegól-
nych pracowników.

- stworzenie obiegu informacji odpowiednich do prac wy-
konanych w kazdym poleździe,

- stworzenie organizacji (konrórek, biur) zdolnej do
zapewnienia gromadzenia doświadczeń we własnych
warsztatach, dotyczących wykonywanych operacji
utrzymaniowych,

- potwierdzenie kompetencji (wiedzy) personelu zatrud-
nionego przy pracach utrzymaniowych i właściwą do te-
go dokurnentację,

- funkcjonowanie systemu identyfikacji stosowanych
podzespolów i eiementórv pojazdórv, aby wyeliminować
części nieoryginalne i regenerorvane \Ą/_g niewłaściwej
technologii,

- pełną wiarygodność przyrządórv kontrolno pomiaro-
wych. a także stosowanego w utrzvmlniu ivyposazenia
do utrzymania i kontroli elementów mający,ch wpływ na
bezpieczeństwo, co powinno być zapervnione przez od-
powiednie urzędy kontrolnę i poprzez okresowe legali-
zacje przyrządów, a odpowiednia dokumentlcja potvinna
być przechowywana w warsztacie.

Aby wystąpić o certyfikację zakładu musi on rnieć rł,drożone
systemy jakościowe w zakresie zarządzania (ISO 9000),
ochrony zdrowia pracowników i bezpieczeństwa pracy, sys-
tem zapewnienia bezpieczeństwa z punktu widzenia bezpie-
czeństwa ruchu kolejowego, politykę ochrony środowiska i
system zapewniający jej realizację (ISO l 4000),

5.3. Parametry szczególnie istotne dla rozwoju taboru
towarowego

Z parametrów opisanych w tablicy 2, kilka ma szczególne
znaczęnie dla przyszłych prac rozwojowych i produkcji w
kraju wagonów towarowych o statusie interoperacyjności, Ich
zestawienie z,awiera tablica 3.

Tahlica 3
Paranetry istotne dla rozwoju taboru

Lp Kod parametru określenie Dalametnr suserowane nrzedsiewziecia

RST 2lO-ad Połączenia między pojazdami Przygotowanie krajowej pro<lukcji sprzęgów o wytrzymałości do l500 kN
orazzderzaków o enerpii oochłaniania oonad 70 kJ

2. RST 2lO-aw Wytrzymałość głównej struktury
ooiazdu

Zwiększenie konkurencyjności będzie wymagalo zwiększenia ładowności
przezobniżenie masv wlasnei wagonu (zwiększenie naprężeń o 15va)

3. RST 22l-a Statyczne obciążenie osi..
Przygotowanie konstrukcji polskich wagonów o naciskach 25 VOś i 8.5
t/m

4. RST 22l-ab EIektryczna ochrona pociągu
Przyslosowanie wagonów do wymagań ochrony elektrycznej przy pracy
ood siecia inna niż 3 kv

5. RST 221-ad warunki środowiskowe dla taboru
Przystosowanie wymagań odbiorczych komponentów mechanicznych do
zakresu -25'C (a być może nawet do - 40'C)

6. RST 221-ag Osiągi hamowania

Wdrożenie w wagonach towarowych na v > l60 km/h hamulca wyposa-
żonego w układ przeciwpoślizgowy.
Modemizacja układu wytwarzania sprężonego powietrza na lokomoty-
wach dla uzyskania powietrza o odpowiedniej jakości.

7,
RST 22l_bd1
i RsT 221-bd2

Zdolność pojazdu do przenoszlenta
informacii ...

Przystosowanie wagonów do elektronicznej formy transmisji danych (np,
data bus)

8. RST 22l-e .., nazlemne systemy monrtorowa-
nia.,.

Przystosowanie wagonów do przytorowych systemów monitoĄących
liczbę osi. eorace łożvska w maźnicach itp,

9. RST 221-nF Hałas emitowany przęz wagony
toWarowe

Zastosowanie kompozytowycłl wstawek hamulców klockowych i okła-
dzin hanlulców tarczowych dla znacącego ograniczenia hałasu emitowa-
neso Drzez wasonv

10. RST 223-g Oznakowanie pociągu towarowego
Przystosowanie wagonów do elektronicznego zapisu niezĘdnych infor-
macii o waeonie

W tablicy 3 zestawione zostały tylko te parametry, które mają
bezpośredni wpływ na konstrukcję wagonów towarowych.
Niemniej ważne są te cechy wagonórv, które wpływają na
rozwój infrastruktury, np. wyposazenie torów w systemy
monitorujące, zapewnienie wysokiej jakości utrzymania
torów dla ograniczenia hałasu, poszerzanie skrajni w jej dol-
nej części"

5.4. Parametry dotyczące konstrukcji innych rodzajów
taboru

Oprócz w,vżej omórvionych parametrów uzgodnionych i
ważnych dla wagonów towarowych zostały opracowane i
przygotowane do dyskusji niektóre parametry innego rodzaju
taboru. Te parametry zestawione zostały w tablicy 4.
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Tablica 4
Parametry innych rodzajów taboru

Lp, Nr wzorca Główny parametr Status

RST- l 6l -a Urządzenia odbiorcze prądu i powiązania Projekt końcowy

2, RST-21O-aa Toalety Projekt

3 RST-2 l 0-ahl
Komunikaty dla pasazerór.v wewnątrz pociągu (wymagania dotyczące słyszalności, tryby
dzialania)

Proiekt

4, RST-2 l 0-ah2. l Komunikowanie się pasażerów z maszynistą Projekt

5. RST-2l0-ah2.2 Komunikowanie się zalogi pociągu z rnaszynistą Projekt

6. RS'|-2l0-as Ochrona pasażerów przed możliwością zarviśnięcia na ze\Ą,nątrz pociągu Projekt

,7, RST-Z1O-au Rej estrator zdarzeń (czarna skrzynka) Projekt

8. RST-2 1 0-av Ręczny hamulec awary jny Projekt

9. RST-2l0-ax Wynagania funkcjonalne: wytrzymałość wyposażenia wewnętrznego Projekt

l0. RST-2l0-av Bezpieczeństwo pasywne: struktura główna Projekt końcowy

ll RST-2lO-az Bezpieczeństwo pasywne: wyposźenic wewnętrzne Projekt

lż. RST-2l0_b Utrzymywanie drzwi w stanie zamknięcia podczas jazdy Pro.jekt

l3. RsT-2l0_k Drgania wewnętrzne Projekt

14. RST-2l0-1 Komfort wewnętrzny w sytuac.ji normalncj i awaryjnej Projekt

l5. RST-210-r1 Urządzenia bezpieczeństwa i intbrmacja Projekt

l6. RST-2l0-y OświetIenie awaryjne Projekt

1,1 . RST-22l -ac Ochrona przeciwporazeniowa pasażerów i załogi pociągu Projckt

18. RST-22 l-ae1 Zgodność mechaniczna na obszarze kolejowym Projekt

l9. RST-22l -ae2 Zgodność mechaniczna kolei poza granicą obszaru kolejowego Projekt

ż0, RST-22 l -ae3 Zgodność elektryczna (EMC) na obszarzc kolejowym Projekt

żl RST-221 -ae4 Zgodność elektryczna (EMC) kolei poza granicą obszaru kolejowcgo Pro jekt

2ż RST-22 l -af Zanieczy szczanie środ owi ska ( lł,ewn ątrz i zewnątrz) Projekt końcowy

R ST-]] l-as Odległości dla odbieraków prądu Projekt

l ST-]] 1 _at Zapewnienie żywotnych funkcji dla operowania pociągiem (w sytuacjach normalnych i awa-
ryinych)

i] ST-]] l -ar Ograniczenia poboru prądu w ruchu i na postoju

!l <i-]] i-ax Współczynnik rnocy

sT-]] l -bb Ograniczcnie piaskowania (środki do zapewnienia przyczepności) Projekt

>T-]] l _bh Kontrolowanic emisji powietrza i spalin Projekt

S T-]] l -ic l Pantograf Projekt

aT 1f | |
. .] i --_ 1-1 smarowanie obrzeż.v Projekt

:.:T-]] l-rł Sterowanie prędkością z kabiny Projekt

l--" ] -r Ochrona przeciwpoślizgowa kół Projekt

i, -i T_] ] 3-b Ochrona przed odłarnkami Projekt
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14, RST-223-f1 Widzialność ze stanowiska maszynisty Projekt

35. RsT-223_f2 Widzialność pociągu z zęwnątrz Projckt końcowy

Jo. RsT-223-k Syreny akustyczne Projekt

3,1. RST_223_1 Ergonomia kabiny maszynisty Projekt

38. RST-223-n Czuwak Projekt

39. RST-223-o Powtarzanie sygnałów w kabinie Projekt

40 RST-223-p Slyszalność sygnałów dźwiękowych.
Monitorowanie wewnetrznvch i zewnetrznvch urzadzeń ostrzesawczvchorzez nlaszvnistc

Projckt

41: RST-223-r Ewakuacja awary.jna Projckt

^a RST-223-s
Srodki bezpieczeństwa w długich tunelach (opracowana lista niezbędnych specyfikacji musi
być zgodna z odpowiednimi przepisami ruchowynii; odległości rniędzy miejscami postojo-
wymi; RST: ochrona./odporność na zmienność ciśnienia itd.)

Plo jekt

4_J. RST-415-a Plugi Pro jekt

W trakcie postępu prac nad parametrami możliwe jest
komasowanie parametrów i w konsekwencji ograniczanie ich
Iiczby.

6. Trendy rozwojowe w konstrukcji wagonów towaro-
wych wynikające z TSI

W zakresie parametrów dla wagonów towarowych zostały
przyjęte m,in. następujące wynlagania:

- powietrze zasilające hamulce pneumatyczne musi odpo-
wiadać wymaganiom ISO 8573-1, pkt 4.4.5,

- obwód prądu powrotnego i uziemienia porvinny wytrzy-
mywać bez uszkodzeń rnaksymainy prąd zwarcia sieci
przez cZaS potrzebny do wyłączenia tego Zwarcia dla
wszystkich stosowanych w Er,rropie Systemów Zasilania
trakcyjnego,

- przy definiowaniu osiągów hamowania należy brać pod
uwagę krzywe hamowania wg studium ETRMS/ETCS,

- niskie poziomy emisji hałastl wg projektu normy prEN
ISO 3095:2001.

Pierwsze wymaganie jest związane z konstrukcją lokomotyw
i jego skutkiem powinno być rrr. in. rozpoczęcie prac moder-
nizacyjnych obecnie eksploatowanych w Polsce tych loko-
motyw, które przewiduje się stosować do wagonów o statusie
interoperacyjności.

Przyjęte zostały m.in. takze następujące wymagania istotne
dla rozwoju nowych konstrukcji wagonów:

- wytrzymałość sprzęgów będzie zwiększana do 1250 kN,
a następnie do 1500 kN, a to moze wymagać zwiększa-
nia zdolności pochłaniania energii przez zderzaki ponad
obecną kategorię C (70 kJ).

- nacisk ż5 t/oś,8.5 t/m oraz maksymalne siły dynamiczne
na styku koło-szyna wg EN14363.

- zdolność do przenoszenia szeregu funkcji między wago-
nem i lokomotywą: hamowanie, identyfikacja obciąze-
nia, koniec pociągu, konfiguracja pociągu, diagnostyka
dotycząca bezpieczeństwa, pozycja (GPS), przeznacze-
nie, sterowanie zdalne niędzy lokomotywami itp.

- zdolność do przenoszenia szeregu funkcji między dyspo-
zytontią i pojazdem: pozycla i kierunek, identyfikacja
kazdego wagonu (znakowanie), stan ładunku (np. tempe-
ratura), wymagania obsługi, zarządca taboru itp.

- przystosowanie do obowiązkowych w przyszłości
przytorowych systemów zliczania osi, wykrywania gorą-
cych zestawów i łozysk w maźnicach, a w wagonach nie
przystosowanych do systemów przytorowych zainstaio-
wanie odpo,,viednich systemów pokładowych.

Przewiduje się różne metody potwierdzania zgodności okre-
ślonych parametrów wagonu z wymaganiami specyfikacji
technicznych interoperacyjności. Dla większości z nich sto-
sowane będą sposoby wynikające z Norm Europejskich (EN)
i kart UIC. Tylko do niektórych z nich opis parametrów usto-
sunkowuje się dodatkowo w sposób podany w tablicy 5.
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Tablica 5

Sposoby potwierdzania zgodności z TSI

Lp Kod paramc-tru określellie pxranletr[l soosób ootrvierdzenia

RST 2l O-aw Wytrzymałość głównej struktury pojazdu

analizy,
próby statycZne
próby zmęczcniowe
oróbv rrrchowe

ż RSl'210-n Zabezpieczcnie ładunku Zgodnic ze rvskazaniami TSI
3 RST 22 1 -ag osiągi hamou,ania Wg przewidvrvanei nowei nornry CEN

4 RsT 221 -bdl
Zdolność pojazdu do przenoszenia informacji z po-
jazdu na pojazd w pociągach towarowych i pasażer-
skich Wg przewidywanej nowej normy CENELEC (SC9XB)

_5 RST 22 l _bd2 Zdolność pojazdu do przenoszenia informacji nliędzy
ziemia i noiazdem

6 RST 22l-be Efekty aerodynamiczne (strunlień oplywający)
porównanic z pociągami wzorcowymi
próhy i badania
modelowanie komputerowe

,7 RST 22 l -g
Dynamiczne zachowanie pojazdu (interakcja pojazd-
SZyna)

- analiz,y.
- próby statyczne
- próby ruchowe
(wg prEN l4363).
Nowe nornly muszą określić sposób. w jaki proste i mniej-
szc Inodyfikacje nowych pojazdów i przekładni będą do-
i]uszczane bez prób.

8 RST 22l-ic2 wózki i mechanizm biceo$,v We prENl3749
9 RST 22l-ic3 Zestaw kolowy Wg prENl3979-| oraz prENl3715

l0 I{ST 221-nF Halas cmitowany Drzez wilqony towaro$c W{r ori]N łSO 3095:2001

ll RsT 223_d Wiatry boczne
Niskokosztowe metody oceny (na bazie TSI dla wysokich
oredkości)

7. lnformacje dodatkowe zawarte w raporcie etapowym
AEIF

W dniu 29.09.ż002 r, został opublikowany nav,eb site AEIF
pierwszy raport etapowy.
Podsunlowanie statusu głównych parametrów dla taborLr wg
danych z raportu jest następujące:
. liczba opracowywanych parametrów: 69,
- liczba parametrów 1. priorytetu ż6 + 1,

- w tym: 25 Ze Statusem 2,
l ze statusem 1,

1 ze statusern 0,
- Iiczba parametrów 2. pńorytetu 42

- w tym: 3 ze statusern 2,
6 ze statusem l.

33 ze stalusern 0.

Punktacja lznacza: 0 * wstęptt1, clpis, } - projekt jesz,cie uz,gacl-
niatry',2 * projekt Lłz4oclnionJ,, 3 - projekt kotictllvl,ulv1ględniajqcv
o c e n ę e kcl n o tn i c zn q i s p e cl fi ka cj ę p ow iqza ti,

. Na podstawie powyższych danych nlozna oszacować stan
zaawansowania prac przy opisie parametrów taboru (CR
RST) na korriec roku 2002 na ok. 48 7o.

Najbliższe zadania zespołu CR RS i problemy ot$,arte są
naStępujące:

- uzyskanie mandatu do zajmowania się zagadnieniami
bezpieczeństrva w długiclr tunelach,

- interyretacja zapisów w Dyrektywię 200ll16lEC dot;,-
czących wprowadzenia do stosowania interoperacyjnych
Zasad utrzymania taboru (est mowa ty]ko o terminach

wprowadzenia w Życie przepisów dotyczących obszarów
strukturalnych w podsystemach). Propozycja 2002lC 126
E/07 wprowadza kilka wyjaśnień w zaklesie innych ob-
szarów, np, operacyjnych i funkcjonalnych (utrzymlnie i

telematyka), lecz takze niekonsekwentnie,
- zagadrrienia ekonomiczne zostały zidentylikorł,ane i po-

winny zostać rozpoczęte szczegółowe analizy kosztólv
uzyskania statusu interoperacyj ności przez znaj dLrj ąci, s ię
w rękach róznych wlaścicięli tabor towarowy oraz, co
znacznię trudniejsze, liczonych w wieloletniej perspek-
tywie korzyści uzyskanych w wyniku przystosowania do
tego StatuSu,

- w specyfikacjach dla wagonów towarowych ciągłyrn lvy-
zwaniem dla ekspertórv jest uzgodnienie zapisów co do
warunków środowiskowych dla całej Europy,

- istnienie czterech szerokości torów (1435, l668 - Hiszpa-
nia, 1520 - Rosja, l524 rnm - Finlandia) wymaga wdro-
zenia odpowiednich urządzeń, lecz nie więcej niż 2 ty-
pórv.
Znane są prace przy systemie TALGO (testowanym
przez Banverket), DB/RAFIL (testowanym przez Finów)
i PKP/SUW. Nalezy takze mieć na uwadze systemy OGI
(Hiszpania) i CAF (system w wagonach Alstoma, w po-
siadaniu RENFE). Raporty z prób spodziewane są w
2003 r.

AEIF bada wspólnie zEIJ, czy ta może stać się właści-
cielem znaku lub patentu lub czy chronić swoje prawa
patentowe mogą tylko producenci.
Dodatkowym zagadnieniem jest współpraca sprzęgów
wagonów na 1520 i 1435 mm, ze względu na ich rózne
dopuszczalne napręzenia dynamiczne,

i
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- z26 parametrów aż2I dotyczy nie tylko parametrów 1.

koncentrują się tylko na 1. grupie z powodu posiadania
przez AEIF mandatu tylko do tych prac. Dalsze prace
będą z tego powodu drozsze (nowi eksperci, powracrrnie
do spraw wagonów, które mogą rvyniknąć rra kanu,ie
spraw dotyczących całych pociągów, w konsekwencji
zestawiania lokomotywy z wagonarni itp.).

8. Podsumowanie

Stan zaawansowania prac przy ISI dla wagonów tolvaro-
wych kolei konwencjonalnych umozliwia i wymaga jtrz
obecnie podjęcia w kraju szeregu przedsięwzięć w zakręsie
dostosowania tych wagonów do wymagań interoperacy,jno-
ści. Ze względu na krótki okres przejściowy i obszerność za-
gadnień, opracowanie i uruchomienie tego planu powinno
być rozpoczęte bez zbędnej zwłoki.
Podjęte powinny zostać koiejno m.in. następujące kroki:

- przetłumaczenie na język polski wybranych, niezbęd-
nych dokumentów dotyczących interoperacyjności tabo-
ru kolei korrrvencjonalnyclr,

- przekazanie odpowiednich dokumentów właściwym ad-
resatom (Ministerstwo Infrastruktury, spółki PKP, głów-
ni krajowi producenci taboru i urządzeń oraz zakłady na-
prawcze),

- uruchomienie tematów badawczo-wdrozeniowych w ce-
lu zbadania stosorvanych rozwiązań konstrukcyjnyclr
oraz określenia sposobów przystosowania polskich wa-
_qonów towarowych do standardów interoperacyj ności,

Zakres informacji zawarlej w [2] dotyczącej systenrów zmia-
ny rozstawu kół dla torów o róznych szerokościach wskazuje,
ze konieczne jest podjęcie dzialań ze strony PKP w celu
promowania polskiego systemu PKP/SUW2000 (dla torów
l435 i 1520 mm). Jest to warunkiem umożliwięnia dokonania
obiektywnej oceny wszystkich aktualnie testowanych syste-
rnólv. Równocześnie z raportami z badań systemów TALGO
i DB/RAFIL, rv 2003 r. powinien zostać przekazany do AEIF
odpowiedni raport zawierający potwierdzenie zgodności
polskiego systemu z kartą UIC 5l0-4, wyniki badań i pozy-
tywną ocenę po eksploatacji nadzorowanej tego systemu w
pierwszej kolejności z wagonaIlri towarowymi, a dodatkowo
wyniki prób z wagonami osobowylni.
O postępie prac przy wymaganiach dltr taboru kolejowego
koniecznych dla uzyskarria statusu interoperacyjności po-
winni być okresowo powiadomiani takżę inni właściciele
(użytkownicy) taboru w Polsce.
Powinny zostać rozpoczęte prace dla przystosowania para-
metrów pozostałych podsystemów kolejowych (infrastruk-
tury, energetyki, ruchu, sterowania i telematyki) do parame-
trów wagonów odpowiadających statusowi interoperacyjno-
ści.
Poważnym zadaniem jest przystosowanie zapitęcza spółek
PKP do utrzymania taboru. Musi ono odpowiadać standar-
dom zawartym w specyfikacjach interoperacyjności już w

pńorytetu, Iecz także drugiego. Obecnie prace
chwili przyjęcia do eksploatacji pierwszego pojazdu zbudo-
wanego lub zmodernizowanego zgodnie z tymi TSI. Z har-
monogramów wyrrika, żę może to nastąpić już za lrzy lata,
Jest to bardzo krótki okres na przystosowanie obecnego za-
plecza warsztatowego. Nalezy zwrócić uwagę, ze bez celtyfi-
kacji zakładów utrzymania taboru nie będzie też możliwe
wzajemne świadczenie jakichkolwiek usług w zakresie drob-
nych napraw i przeglądów taboru z innymi zagranicznymi
operatorami, Moze to powodować naciski ze strony organów
UE lub w skrajnym przypadku nawet próby budowy alterna-
tywnego zaplecza w stosunku do spółek PKP.
W nie mniej trudnej sytuacji znajdą się też krajowe zakłady
naprawcze znajdujące się poza strukturami PKP, które będą
musiały sfinansować niezbędną restrukturyzację we własnym
zakfęsie lub rozpocząć starania o środki pomocowe. Nie-
zbędne jest zatem dokonanie rozę7,nania w zakresie możliwo-
ści pozyskiwania finansowych środków pomocowych z UE
iub budżetu państwa na sfinansowanie niektórych działań
dostosowawczych.
Już dzisiaj konieczne jest takze podjęcie przez organy rzą-
dowe działań mających na celu powołanie jeszcze ptzed
akcesem Polski do UE niezaieznego organu certyfikującego -
Notified body. Prace te, ze względu na strategicz,ne znaczęnię
tęgo organu dla systemu transportowego kraju powinny roz-
począć się niezwłocznie, na podstawie znajomości uprawnień
i odpowiedzialności wynikającej z opracowywanych przez
AEIF dokurnentórv oraz sposobu rozwiązywania tego pro-
blemtr przez inne kraje EU.
Nalezy takze spowodować, by w obecnym projekcie ustawy
o transporcie kolejowyrn znalazly się zapisy, które zapewnią
w Polsce stan prawny niezbędny dla realizacji postanowieri
Dyrektywy 1612001.
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