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Techniczne specyfikacje interoperacyjnosci
konwencjonalnych kolei europejskich

W artykule przedstawione zostaty wyniki pierwszego etapu prac prowadzonych w Europejskim Zrzeszeniu
dla Ineroperacyjnosci Kolei (AEIF) nad specyfikacjami technicznymi interoperacyjnosci (TSI) kolei europej-
skich, dotyczgcymi tylko konwencjonalnego taboru kolejowego. Pierwszy etap tych prac dotyczy wagondw towa-
rowych. Po przedstawieniu wynikdéw prac dotyczgeych TSI dla kolei na wysokie predkosci, przedstawione zo-
staty podstawowe dla pracy zespotu redagujqcego TSI dla taboru kolei konwencjonalnych dokumenty oraz tryb i
harmonogram tych prac. Podano w jaki sposdb efekty pracy w AEIF sq przenoszone na grunt PKP.

W glownej czesci artykutu przedstawiono parametry konstrukcyjne taboru towarowego majqce szczegdlne zna-
czenie dla interoperacyjnosci kolei, a na tej podstawie przedstawiono spodziewane trendy rozwojowe w kon-

strukcji wagonow.

W podsumowaniu zestawiono adresowane do réznych adresatow krajowych wnioski, jakie wylaniajq si¢ 7 do-
tychezasowych wynikow prac przy TSI dla kolei konwencjonalnych.
Autor jest ekspertem w zakresie taboru kolejowego, delegowanym przez PKP do prac przy opracowywaniu TSI

w AEIF,

1. Wstep

Jednym z istotniejszych zadar, jakie stawia sobie Unia Euro-
pejska jest zwigkszenie efektywnosci transportu kolejowego.
W wieloletniej perspektywie, ok. 2020 r. planuje sie osig-
gnigcie nastepujagcych wskaZnikéw, odniesionych do po-
ziomu 2000 r.:

- uzyskanie 10 % udzialu w obsludze transportu pasazer-
skiego (podwojenie przewozéw liczonych w pasazero-
kilometrach),

- uzyskanie 15 % udzialu w obstudze transportu towaro-
wego (potrojenie przewozdéw liczonych w tonokilome-
trach),

- zwigkszenie
050 %,

- obnizenie emisji substancji szkodliwych o 50 %.
Przeszkodg do prostego uzyskania zaplanowanych celéw jest
zroznicowanie kolei paristw w Europie, wynikajgce m. in. z
réznych systemoéw zasilania, skrajni, systeméw zabezpieczen,
procedur prowadzenia ruchu i utrzymania. Powodem tego
historycznego dziedzictwa byly nastepujgce wzgledy:

- strategiczne (w nieodleglej przeszlosci kolej byla istot-

nym $rodkiem militarnym),

- ekonomiczne (silne uzaleznienie od produkcji krajowych
potentatéw),

- polityczne (wzajemna niechgé dominujgcych politycznie
panstw od wiekéw rywalizujgcych o hegemonie w Euro-
pie).

Dia uzyskania zamierzonych celéw niezbedne jest wprowa-
dzenie interoperacyjnego systemu kolei europejskich. Przez
kolej interoperacyjng rozumie si¢ kolej, ktéra daje m. in.
mozliwos¢:

- przekraczania granicy bez przetrzymywania pociagu,

- kontynuacji jazdy za granicg bez wymiany obstugi loko-
motywy 1 samej lokomotywy,

- stosowania jednolitych procedur, niezaleznie od infra-
struktury, z ktdrej korzysta pociag.

efektywnosci  wykorzystania  energii

Przygotowanie systemu kolei interoperacyjnych jest olbrzy-
mim przedsigwzigciem organizacyjnym, wymagajacym za-
plecza technicznego, ekonomicznego i prawniczego. Z tego
powodu w 1995 r. powotana zostata przez UIC (Migdzynaro-
dowy Zwiazek Kolei), UNIFE (Zrzeszenie Europejskich
Producentéw Kolejowych) oraz UITP (Migdzynarodowe
Zrzeszenie Transportu Publicznego) nowa organizacja pod
nazwa Europejskie Zrzeszenie dla Interoperacyjnosci
Kolei (Association Européene pour I’Interopérabilité Fer-
roviaire).
Dla uruchomienia prac konieczne bylo wydanie szeregu de-
cyzji na najwyzszym szczeblu europejskim. Najistotniejszymi
dokumentami zawierajagcymi postanowienia niezbgdne do
uruchomienia przedsigwzigcia byty:
- Dyrektywa 91/440/EC z 29.06.1991 ,,0 rozwoju kolej-
nictwa wspdlnoty”,
- Dyrektywa 96/48/EC z 23.07.1996 ,,0 interoperacyjno-
sci transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci”,

- Dyrektywa 2001/16/EC z 19.03.2001 5,0
interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu kolei
konwencjonalnych”.

Aspekty formalne i prawne dzialai UE w odniesieniu do
kolei europejskich przedstawione zostaty w [5].

Aktualnie trwajg prace dotyczace interoperacyjnosci wago-
néw towarowych 1 na tych zagadnieniach skoncentrowany
jest niniejszy artykul.

2. Interoperacyjnosé kolei europejskich

2.1. Koleje na duze predkosci

W pierwszej kolejnosci, po uzyskaniu mandatu Komisji Eu-
ropejskiej, zostaly opracowane w grudniu 2001 r. Techniczne
Specyfikacje Interoperacyjnosci dla Kolei Wysokich Predko-
$ci, okreslane najczgsciej angielskim skrétem TSI HS. Ich
formalne wprowadzenie w zycie nastgpilo 12 wrzesnia 2002
r. w chwili ich ogloszenia w oficjalnej publikacji prawnej UE

[4].
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Zawiera ona szes¢ Decyzji Komisji z 30.05.2002 r. dotycza-
cych technicznych specyfikacji interoperacyjnosci transeuro-
pejskiego systemu kolei wysokich predko$ci w nawiazaniu
do art. 6(1) Dyrektywy 96/48/EC dla wszystkich podsyste-
méw:
* Utrzymania; akt nr 2002/730/EC,
* Sterowania i sygnalizacji; akt nr 2002/731/EC,
» Infrastruktury; akt nr 2002/732/EC,
* Energii; akt nr 2002/733/EC,
* Zarzadzania ruchem; akt nr 2002/734/EC,
* Taboru kolejowego; akt nr 2002/735/EC.
Maja one status dokumentéw bez ograniczenia czasowego.
Przedstawiciele PKP nie brali udzialu w pracach zespoléw
opracowujacych TSI dla wysokich predkosci.
Specyfikacja techniczna dla podsystemu Tabor kolejowy
zredagowana zostata w nastepujacym uktadzie:
- wprowadzenie,
- definicja i zakres podsystemu,
- istotne wymagania,
- charakterystyki podsystemu:
- podstawowe parametry,
- powigzania zewnetrzne podsystemu,
- szczegblne osiggnigcia,
- sktadniki interoperacyjnosci,
- ocena zgodnosci lub/i poprawnos¢ stosowania,
- wdrazanie TSI dla taboru:
- zasady stosowania,
- zgodnos¢ z innymi podsystemanmi,
- przypadki szczeg6lne,
- rekomendacje.
Do specyfikacji zalgczonych zostalo 16 zatacznikéw z szcze-
gétowymi opisami i charakterystykami elementéw podsys-
temu.

2.2. Koleje konwencjonalne
W zakresie kolei konwencjonalnych (CR - Conventional
Raihvays) prace bedg przebiegaly w podobny sposéb, jak dla
TSI HS. Zauwazalng réznicg w stosunku do TSI HS bedzie
wlgczenie podsystemu Utrzymanie do podsystemu Tabor
kolejowy oraz wyodrebnienie nowego podsystemu Telema-
tvka - aplikacje.
Powolane zostaly zespoly ekspertéw, po jednym do kazdego
z 6 wyodrebnionych podsysteméw:

- Infrastruktura (CR IN),

- Energia (CR EN),

- Sterowanie i sygnalizacja (CR CC),

- Tabor kolejowy (CR RS),

- Telematyka — aplikacje (CR TA),

- Zarzadzanie ruchem (CR OM),
a dodatkowo utworzono grupy eksperckie: do spraw hatasu
(EX-NOI), personelu (EX-PER) oraz grupy: koordynacji
migdzysystemowej (CS), ocen ekonomicznych (EE) i zgod-
nosci systemowej (CF). Pracami przy TSI kieruje Rada Kie-
rownicza (Project Team) skladajaca sie¢ z przedstawicieli 8
paristw w 13-osobowym skladzie.
Specyfikacje opracowuja tylko ww. zespoly, najpierw odpo-
wiednie wzorce parametréw dla wszystkich podsysteméw
(np. dla taboru — RST), a péZniej TSL
tacznie przy opracowywaniu TSI dla kolei konwencjonal-
nych, wg stanu na 5.07.02 r. pracuje 353 ekspertéw: 299 oséb
(85 %) z 12 krajow UE, 32 osoby (9 %) z 6 krajéw kandy-
dujacych i 22 osoby (6 %) z 5 innych paristw.

3. Prace zespolu redagujgcego TSI dla taboru Kkolei
konwencjonalnych

3.1. Organizacja prac

Prace AEIF, ktérych efektem koncowym majg by¢ tech-
niczne specyfikacje interoperacyjnosci (7SI) europejskich
kolei konwencjonainych (CR), zaplanowane zostaly z
uwzglednieniem nastgpujacych okolicznosci:

- zgodnie z art. 23.1a do grupy pierwszej waznosci zostaly
wiaczone tylko wagony towarowe,

- lokomotywy i wagony pasazerskie nalezg do grupy dru-
giego priorytetu,

- planowany termin przekazania opiséw gléwnyvoh
parametréw dla taboru towarowego (z uwzglednieniem
wartoSci liczbowych 1 powigzan z innymi pods)ste-
mami), by mogly by¢ przeanalizowane 1 zaakceptowane
przez grupe CS (Coordination System Group), ustalono
na 11.09.2002 r. i termin ten zostal dotrzymany.

W skiad zespotu CR-RS wchodzi 58 ekspertéw reprezentuja-
cychm. in.:

- zarzady kolejowe (SNCF, DB, OBB, RENFE, FS, PKP,
CKD, MAV itd.),

- przemyst (ALSTOM, SIEMENS,
TALGO, VOITH-Cuplomatic itd.),

- instytuty (np. Instytut Transportu CIP).
Skiad w podziale na reprezentowane organizacje jest naste-
pujacy:

- 50 % ekspertéw stanowig czlonkowie réznych komisji

UIC,

- 23 % ekspertéw stanowig cztonkowie UNIFE,

- 22 % ekspertéw stanowig czlonkowie innych organiza-
cji,

- 5 % stanowig konsultanci.

Kraje Unii Europejskiej (10 parstw) reprezentowane sg przez
51 osdb, 4 panistwa kandydujgce przez 5 oséb, a pozostate 2
paristwa tylko przez 2 osoby.

W ramach zespotu poczatkowo powolano trzy grupy tema-
tyczne, wymienione ponizej, ktérych zadaniem bylo przygo-
towywanie pierwszych tekstéw projektéw wzorcéw parame-
tréw RST na posiedzenia plenarne zespotu:

- Podstawowych parametréw (6 0s6b),

- Utrzymania (poczatkowo 6 oséb; w dn. 19.09.2002 ze
wzgledu na obszerno$¢ i wage problemdéw zwigkszono o
ekspertdéw z dziedziny certyfikacji i systeméw jakosci do
10 0s6b),

- Hamulcow (7 0s6b).

Na posiedzeniu w dniach 28 i 29 paZdziernika 2002 r. po-
wigkszono liczbe grup tematycznych o dalszych dziesigé
grup:

- Warunki srodowiskowe,

- Oddziatywanie na ror i skrajnia,

- Struktury i czesci mechaniczne,

- Ochrona elektryczna,

- Komunikacja,

- Polgczenia operacyjne,

- Ochrona przeciwpoiarowa,

- Aerodynamika,

- Halas,

- Towary niebezpieczne.

BOMBARDIER,
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Krétka historia prac zespotu i grup tematycznych jest naste-
pujaca:

- pierwsze posiedzenie plenarne odbylo si¢ 1-2 paZdzier-
nika 2001 r. w Paryzu, z kolejnych wigkszos¢ odbyla sie
w siedzibie CER (Community of European Railways) w
Brukseli,

- opisane w artykule dokumenty zostaly przygotowane
i dopracowane na 10. posiedzeniach plenarnych,
przewaznie 2-dniowych 1 9 posiedzeniach grup
roboczych (wg stanu na koniec paZdziernika 2002 r.).
Dyskutowane wersje dokumentéw byly udostepniane
ekspertom kilka dni przed kazdym posiedzeniem na
AEIF web site, do ktérej dostgp jest zabezpieczony
hastem,

- przedstawiciele PKP biorg udzial w pracach 1 posiedze-
niach plenarnych zespotu poczawszy od 9. posiedzenia w
dniu 20.06.2002 r., w pracach i posiedzeniach grupy te-
matycznej Utrzymanie poczgwszy od spotkania w dn.
17.05.2002 r. oraz w pracach i posiedzeniach grup te-
matycznych Ochrona elektryczna pociggu i Oddziatywa-
nie na tor i skrajnia od dnia ich powotlania.

3.2. Podstawowe dokumenty

Dokumentami, na ktérych oparto prace zespotu CR-RS w
zakresie redakcji 1 tresci projektéw najpierw RST, a péZniej
TSI, byly:

- TSI 01/16-DV03 wersja ENO2 z 12.04.2002 r.; mode-
lowa struktura dla projektéw specyfikaciji,

- 96/98-DV37 wersja ENO3 z 12.04.2002 r.; odniesienia
do norm 1 innych dyrektyw w TSI wg dyrektywy
96/98/EC 1 2001/16/EC,

- TSI 2001/16/DV05 wersja ENOL z 17.04.2002 r.; wy-
tyczne do redagowania projektéw TSI.

- RST Questionnaire.xls; kwestionariusz taboru kolejo-
wego, o ktorym moéwi EEG 2001/16-EEO6ENO]
z 14.04.2002 1.

W wyniku prac zespolu CR-RS powstaly nastepujace istotne
dokumenty:
- Karty

cards),

- Podstawowe Parametry (Basic Parameters),

- Stan Opiséw Podstawowych Parametréw
Parameter Descriptions Status),

- Opis Powigzan Podsysteméw (Interface Description
ver20.11.2002),

- Skrécony Opis Parametréw (RST_BP_descr_030113-
wg).

Pierwsze trzy dokumenty byly tematem wielu dyskusji
i podlegaty ciaglej aktualizacji na kolejnych posiedzeniach.
Pod koniec paZdziernika 2002 r. zostala opracowana archi-
tektura podsystemu “Tabor”. Schemat architektury tego pod-
systemu przedstawiony jest na rysunku 1. Tytuly kodéw
parametréw wymienionych na rysunku podane sg w pkt. 5.1
15.2.

W wyniku zespolenia opisdw parametréw wszystkich pod-
systemow kolei, wymienionych w pkt. 2.2, powstal pod ko-
niec wrzesnia 2002 raport etapowy AEIF (Conventional Rail
Intermediate Reporr) [2] zawierajacy opis parametréw calego
konwencjonalnego systemu kolejowego. Na jego podstawie

rozczlonkowania podsystemu  (Decomposition

(Basic

powstang w dalszej kolejnosci TSI dla wszystkich podsyste-
moéw, a jako opracowanie koficowe wspdlne TSI dla systemu.
Koncowym etapem bedzie uchwalenie przez parlament UE
aktu prawnego podobnego do tego, jaki obowiazuje dla kolei

na wysokie predkosci.

| |

Powiqrania Konstrukcja
zewnetrine wagonu
‘Warunki
RST 221-| | . i
S ad Srodowi- Stru'k.tury ! IRST 210: ad, al, aw, ¢,
skowe czg§ci me-

chaniczne

RST 221-be| Aerodyna-
RST 223-¢| mika

Przekladnia | RST 210-ac

RST 221- i oddzialy- |RST 221:3,¢,g,ic2,ic3
nF Halas wanie na tor | RST 299.a
RST 221-| Ochrona WypesaZenie i
ab | elektryczna hamulcowe |ROT 221-ag
}l:gg ggz Powigzania $rodki |RST 221: bdl,
i H s 2
RST 310.a| OPeracyine lacznoei  |bd
Towary Ochrona
RST 223-i | niebezpiecz- ognio-wa i
ne érodki bez- RST 210-s
pieczefstwa

RST 310-b | Utrzymanie

Rys. 1. Architektura podsystemu ,,Tabor” (na podstawie dokumentu
AEIF: CR_RS_TSI_architecture021028.doc)

3.3, Aktualny harmonogram prac zespolu CR-RS

Plan prac zespolu byt kilkakrotnie zmieniany. Przebieg zmian
harmonogramu, przyczyny tych zmian oraz aktualne daty
zakonfczenia poszczegdlnych etapdw pracy przedstawiono w
tablicy 1.

4. Prace Zespolu PKP ds. Interoperacyjnosci

W dniu 6.06.2002 r. przy Grupie PKP S.A. powolany zostal
Zesp6t PKP ds. Interoperacyjnosci, w pracach ktdérego biorg
udziat eksperci z PKP, CNTK i IPS ,,Tabor” oraz specjalisci
wspomagajacy z odpowiednich spétek PKP. Eksperci bioracy
udziat w pracach zespoléw AEIF na posiedzeniach Zespotu
PKP konsultujg problemy i stanowiska ze specjalistami
wspomagajgcymi.

Struktura Zespolu PKP odpowiada przyjetej przez AEIF
strukturze zespoléw opracowujacych TSI, a przedstawiciele
PKP biorg udzial w pracach wszystkich zespotdw przy AEIF.
Wyniki prac Zespotu PKP i stan zaawansowania opracowan
redagowanych przez zespoly przy AEIF, w oparciu o kolejne
sprawozdania poszczegblnych ekspertéw, np. [3], publiko-
wane sg sukcesywnie w dokumentach PKP [1].
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Harmonogram prac zespotu CR

Tablica 1

Plan wg. 2. plan uzgodniony 3. plan
ADOIENO1 z z Komitetem Art. Wyjasnienie opdZnienia 20 Og 2002 Opéznienie
19.09.2001 21 o
27.09.2002 27.09.2002
R bez analiz ekono- bez analiz ekonomicz- 0
aport etapowy .
. micznych nych
(w zakresie TSI 27.09.2002 Poine od 7 A kwesti
dla taboru towa- . 31.10.2002 Ozne odpowneczl na kwestiona- 1.01.2003
L riusze zarzgdéw infrastruktur i Lo .
rowego) z analizami eko- . . z analizami ekono- 2 miesigce
nomicznvmi operatoréw kolejowych do CR micznymi
> INi CR RS y
Projekt TSI w "
zakresie CC 20.12.2002
Projekt korficowy 5 Konsultacje z Komitetem Dia- . o
TSI zespotu CC 20.12.2002 logu Spotecznego i Stowarzy- 31.07.2003 7 miesigcy
Ranort koficow szeniem Uzytkownikéw
P y 31.01.2003 Oczekiwanie na koszty jedno- 31.07.2003 6 miesiecy
stek zewnetrznych oraz korzysci
Projekt TSI w
zakresie TA,
OPE, RS (wa- 31.07.2003 31.07.2003 0
gony towarowe),
NOI
Projekt koricowy
TSI w zakresie
TA, OPE, RS 28.11.2003 1.04.2004 4 miesigce
(wagony towa- Konsultacje z Komitetem Dia-
rowe), NOI y .
R ko logu Spolecznego i Stowarzy-
apor ) oncowy szeniem Uzytkownikéw
w zakresie TA,
OPE, RS (wa- 23.12.2003 1.04.2004 3 miesigce
gony towarowe),
NOI
5. Charakterystyka gléwnych parametréw taboru
5.1. Parametry zwigzane z konstrukcjg taboru towarowego
Tablica 2
Parametry konstrukcyjne
Powig-
Skladniki | zania z Ocena
Kod - Kierunek rozwoju parametru Przywolane | interope- | innymi
Lp Okreslenie parametru . . ekono-
parametru w przyszlych systemach kolejowych parametry racyjno- | pod- miczna
sci syste-
mami
Poszerzanie dolnej czgsci istniejace]
) o skrajni dynamicznej zgodnie z projek- | RST 161-a )
1. | RST 210-ac Skrajnia kinematyczna tami norm wywodzacych sic z karty RST 210-ad E I +++
UIC 505.
. . | Wytrzymalos¢ sprzegdéw bedzie zwigk-
Polaczenia (np.- sprzgi) | 21 4o 1250, a nastepnie do 1500 kN, | RST 210-al
mu;d;y pojazdami, a to moze wymagaé zwigkszania zdol- | RST 210-aw | zderzaki
2. | RST 210-ad pomiedzy zestawami o L2 0 i . E, LR ++
oiazd6w i micdz nosci pochlaniania energii przez zde- RST 223-g sprzegi
poJa J mieczy rzaki ponad obecna kategorie C (70 RST 299-a
pociagami k)
Wy - Tohemie T wveokodd
Bezpieczne dojscie i stoyxgilngav;ﬁ:}ivg(t)é(zecﬁ;e;b\zgfgoi  |RST 2102
3. |RST 210-al L T opni oraz . RST 210-ad - 1 0
odejscie od taboru kolejowe;j 1 zaladunkowe;. RST 210-¢
Wylozenia przeciwposlizgowe.
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Wymagania funkcjo-

Zwigkszenie dopuszezalnych naprezen

. & . Py ant aQv o 3 rwiek. -
4 | RST 210-aw na}ne. vyytrzymaiosc dla quz;ma masy 0 ok. 15 %o 1 z:xil@k RST 210-ad ) R 0
gtdwnej struktury szenia tadownosci np. przez jakosé RST 221-a
pojazdu spawania.
Zapewnienie petnego bezpieczefistwa
5 | RST 210-c Z.amykur?le i blokowa- pasazeréw i tadunku po.dczas ]a;dy RST 210-ac ) E.R 0
nie drzwi pociagu poprzez zapobieganie nieza- RST 210-as
mierzonym otwarciom drzwi.
Wyisca bespieczet | T O L | RST 210
6. | RST 210-¢ stwa iznaki informa- | Lo PICCZCNSTWA PIZy ZWICKSZAmLL RST 210-al - R +
cvine Intensywnosci ruchu 1 dost(;pnosgl, RST 221-bd2
Y udoskonalanie planéw ewakuacyjnych.
RST 210-ac
o C RST 210-ad
Specyfikacje interoperacyjnosci po- 5 czopy
Zabezpi iet winny dawaé wskazéwki w zakresi RST210-aw | . cadowe
7 |RST 210-n Zabezpieczenie la- winny dawac wskazéwki w zakresie RST 210-ax R 4
dunku demonstrowania bezpieczenstwa prze- wg UIC
o RST 210-c 5714
wozenia. RST 210-k
RST 221-bd2
Bezpicczefstwo Konstrukcje musza zapobiega¢ zapto-
8. {RST 210-s p ) nowi i rozprzestrzenianiu ognia oraz RST 223-g - LR 0
ogniowe i o .
zapewnia¢ ochrone przeciwiskrows.
Statyczne obcigzenie Przyszle rozwigzania powinny zapew- | RST 210-aw
9 | RST221-a 9:91,'dynam1czne .ot_mq- niaé: nacxgk 25 t/os,_8.5 t/m oraz mak- | RST 221-ag | zestaw I A
zenie kola oraz linio- symalne sity dynamiczne na styku RST 221-bm | kolowy
wosc¢ obcigzenia kolo-szyna wg EN14363. RST 221-ic2
Obwéd pradu powrotnego i uziemienia
. powinny wytrzymywac bez uszkodzen
10.} RST 221-ab E(l)i};;?uczna ochrona maksymalny prad zwarcia sieci przez | RST 221-ac - E 0
poclag czas potrzebny do wylaczenia tego
zwarcia.
Celem jest maksymalizowaé zakres
parametréw odpowiednio do warun-
koéw srodowiskowych (np. temperatura,
wilgotnosé, ...} w calej Europie.
Warunki srodowiskowe | Caly tabor jak i jego wyposazenie, RST 210-k
I1.|RST 221-ad dla taboru (zakres pracy | takze nieelcktryczne, powinno praco- RST 221-ae3 - RIV +++
podzespoléw) waé poprawnic w warunkach okreglo- | RST 223-d
nych w EN 50125-1 (wigkszos¢ EN
przewiduje préby materiatéw i kompo-
nentéw mechanicznych tylko do -
20°0).
Przy definiowaniu osiggéw hamowania
nalezy bra¢ pod uwagg¢ krzywe hamo-
wania wg studium ETCS.
Dla pociggu interoperacyjnego nalezy
stosowaé op6Znienia catkowite, a dla
pojazdu jego opéZnienie wilasne. Jawdr
Osiggi hamowania bgdg definiowane rozrza-
i opéieni e orss o | RST 21000 | dezy
o we wdrozeniu opéz’nienié minimalne | RO 221-bh ) zawér
12.| RST 221-ag Osiggi hamowania . o P RST 221-nF | maszyni- | S, LR, ++
w kazdym punkcie procesu, zrdznico-
. . . . | RST 223-1 sty, uklad
wanie migdzy hamulcem awaryjnym i .
stuzbowym. RST 299-a przeciw-
Wszvstki ey o posli-
szystkie wagony (za wyjatkiem 20wy

towarowych < 160 knvh) musza by¢
wyposazone w ukiad przeciwposli-
ZgOWY.

Powietrze zasilajgce hamulce pneu-
matyczne musi odpowiada¢ wymaga-
niom ISO 8573-1, pkt 4.4.5.
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Przewiduje si¢ przenoszenie nastgpuja-
cych funkeji miedzy wagonem i loko- | RST 210-ad
Zdolnos¢ pojazdu do motywa: hamowanie, ifientyﬁkacja RST 210-ah1
przenoszenia informaci opciqunia, kqniec pociagu, konfigura- | RST 210-ah2.1
13.| RST 221-bd1 |z pojazdu na pojazd w | SJ2 Pociagu. diagnostyka dotyczaca | RST210-ah2.2 1 RT | +++
pociggach towarowych bezplecz.enstwa, pozycja (GPS)Z prze- |RST 210-au
i pasazerskich znaczenie, sterowanie zdalne migdzy RST 210-1
lokomotywami itp. RST 221-ae3
Pod uwage muszg by¢ takze brane RST 221-bd2
pociagi mieszane.
Przewiduje si¢ przenoszenie nastgpuja-
Zdolnos¢ pojazdu do cych funkcji migdzy dyspozytornig i RST 210-ah1 nadaj.niki
14. | RST 221-bd2 przenoszenia informacji | pojazdem: pozycja i kierunek, identyfi- RST 221-a¢3 / odbior- SRT| ++4+
) miedzy ziemig i pojaz- | kacja kazdego wagonu (znakowanie), RST 221-bd1 niki / T
dem stan tadunku (np. temperatura), wyma- stacje
gania obslugi, zarzadca taboru itp.
15. | RST 221-be Efekty.aerodynamiczne Utrzymanie poziomu bezpieczefistwa ) ) R I 0
) (strumieri oplywajacy) | mimo wzrostu predkosci ’
Parametry taboru Nalezy przewidywaé w przysztosci
wplywajace na na- obowiqquwe przytorowe systemy
ziemne systerny moni- wylsrywama osl, gqrqcych tozysk w _
torowania pociagéw maZnicach, zestawdéw. W Wa’gonach nie
(systemy sygnaliza- przystosowanych do systeméw przyto- | RST 221-bd2
16.| RST 221-¢ cyjne szs tngn y detck- rowych bgdg wymagane systemy po- RST 221-ic3 - S,R, T ++
cyjne, obwody torowe, Kladowe. . .
liczniki osi, detektory Kon§tmkc1g agonow tf)warowych
progowe, gorgcych powinna mln}mallzowac ryzyko biqx.i-
maznic) ’ nego wykrycia (np. podczas przewoze-
nia goracych ladunkéw).
Parametry okreslajg graniczne kryteria,
ktére musi spetnia¢ pojazd dla zapew-
nienia bezpiecznej wspélpracy z torem
Dynamiczne zachowa- ° okreélpnych_ cechach. RST 221-a
17.| RST 221-g nie pojazdu (interakcja WS‘“?Z“Jq tal.(ze akc eptowalnf: metody RST 221-ic2 - I ++
pojazd-szyna) p.otw1erdzama‘, tal‘qe jak analizy, bada- RST 221-ic3
nia laboratoryjne i ruchowe.
Przewidywaé nalezy okreslenie spe-
cjalnych wymagaii dla k61 o matych
Srednicach.
Pafametry te obe;mu;q konstrukcjg RST 210-ac
wézka, polaczenie z pudlem, wyposa-
Zenie przylaczone do konstrukcji RST221-a
Lo, - ’ RST 221-ac
- ' maznice i 1ch wyposazenie. RST 221-ag
18. | RST 221-ic2 Wézki i mechanizm Uwzgledniajq takze bezpieczefistwo RST 221-¢ wozek ELS et
biegowy przed wykolejeniem i komfort jazdy, RST 221- >
okreslane przez: statyczne i dyna- RST 221_5 3
. U ic
miczne odcigzenie kola, Y/Q, opory
obrotu wézka, filtrowane przyspiesze- RST 221-nF
. ’ RST 310-b
nia pudtia.
Rozwdj ukierunkowany na zwigkszanie
zdolnosci transportowych w wyniku
zwigkszania naciskéw na o i predkosci Kolo. of
przy matych zuzyciach zestawéw. loiy;ka7
19.|RST 221-ic3 | Zestaw kolowy o Kolowyehw — IRSTZ21 | tocne, 1| o+++
> 172007000 km. e
Wymagana bedzie kontrola jakosci - y
badania nieniszczace (np. ultrasonogra-
fia) i rejestry (dokumentacja on line).
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klocki
hamul-
cowe
kompo-
W porozumieniu z grupg ,,Hatas” zytowe,
Halas emitowany przez okreslono ostre granice hatasu dla zestawy
20.| RST 221-nF yPp wagonéw towarowych przejezdzaja- - kolowe LR +/ 4+ 7
wagony towarowe S P
cych i stojagcych. Do okreslenia para- przy-
metru stosowano prEN ISO 3095:2001 S$toso-
wane do
klockéw
kompo-
zytowych
Parametr powinien dostarcza¢ kryteria RS
21. | RST 223-d Wiatry boczne bezpieczeristwa podczas operowania w | RST 210-n - E’ I’ +
warunkach wichury. ’
Podane sg wszystkie przewidywane dla
Oznakowanie pociggu | ulatwienia operowania pociggami RST 221-¢ E, T
22.|RST 223-g - . . RST 310-a - > +
towarowego oznakowania trwale i typu elektronicz- RST 370 R, 1
nego
Zapewnienie w pelni bezpiecznego
transportu kazdego rodzaju tadunku.
Wagony specjalne do Musza by¢ zharmonizowane zasady i
23 | RST 2234 transportowania towa- | wymagania techniczne dla transportu RST 221-nF ) R 0
o réw niebezpiecznychi | zwyklych towaréw w cysternach, ktére | RST 223-i
gazéw sprezonych sa pod niewielkim ci$nieniem w trakcie
zatadunku, roztadunku lub transporto-
wania.
Sciskajace sity glz(criilsllz?lr;esffystill};lzfisg nll?cl)‘rl: moga RST 210-ad 3)
24. | RST 299-a S . ’ . TRST221-g - R,1 +
wzdtuzne by¢ zastosowane podczas hamowania i RST 310-b
pchania bez ryzyka wykolejenia
Uwagi:

- w kolumnie , Powiqzania z innymi podsystemami” skroty oznaczajq: E — energetyka, I — infrastruktura, S — sterowanie pociggami, R —

zarzqdzanie ruchem, T ~ telematyka,

- w kolumnie ,,Ocena ekonomiczna” liczba znakdw ,,+" oznacza szacunek kosztéw docelowego wdrdienia parametru w ocenie zespotu
CR RS (,,0” — bez kosztow, ,,+” - niskie koszty, ,,++ " — Srednie koszty i ,,+++" — wysokie koszty). Punktem wyjscia jest przecigtny ak-

tualny poziom zachodnioeuropejski.

D _ strefy klimatyczne powinny by¢ okreslone w dokumencie ,,Rejestr infrastruktury”,
'~ +" w odniesieniu do kosztu badani typu, a ,++" w odniesieniu do kosztéw wyposazenia wagondw w klocki kompozytowe,
- powstang dla wagondw towarowych w przypadku, gdy nie sq dotrzymane przepisy UIC.

5.2. Parametry zwigzane z eksploatacjg taboru

a) Zawartosé rejestru (RST 310-a)

We wzorcu zaproponowana zostala nastgpujgca zawartosé
rejestru dla wagonu towarowego:

- dane identyfikacyjne wagonu;

- dane do oceny zgodnosci technicznej z infrastruktura;

- dane o charakterystyce tadownosci wagonu;

- charakterystyka hamowania;

- dane zwigzane z planem utrzymania wagonu,

- dane o warunkach srodowiskowych eksploatacji wagonu.

Zgodnie z wymaganiami Dyrektywy 16/2001 dla pojazdow
kolejowych dopuszczonych do eksploatacji na obszarze Unii
Europejskiej bedzie prowadzony rejestr centralny.
W rejestrze pojazdéw bedzie zawarta informacja o zgodnosci
pojazdu z wymaganiami TSI oraz podany bedzie organ certy-
fikujacy Notified body. Certyfikat wydany przez Notified
body w jednym z pafistw czlonkowskich bedzie wazny na
catym obszarze Unii Europejskiej. Zawartosé rejestru jest
jeszcze ciagle dyskutowana, m in. ze wzgledu na sposéb
zachowania informacji o historii utrzymania oraz relacji mie-
dzy elektronicznym oznakowaniem wg TSI, a uregulowa-
niami stosowanymi przez COTIF.

Rejestracji pojazdéw bedzie dokonywat ich wiasciciel, ktdry
nie musi by¢ ich uzytkownikiem.

b)Plan utrzymania i kryteria akredytacji warsztatéw
obstugi (RST 310-b)

Ogélne zasady organizacji procesu utrzymania taboru beda
nastgpujace:

- operator eksploatujgcy tabor musi uzyskaé od Notified
body akceptacje planu utrzymania dla kazdej z serii po-
siadanego taboru,

- zaklad Swiadczacy uslugi w zakresie utrzymania taboru
musi uzyskaé certyfikacje Notified body zezwalajgcg na
ich wykonywanie, przy czym certyfikat bedzie wyda-
wany na okreS§lony zakres prac (np. tylko przeglady
okresowe) i na okreslone serie taboru.

Taki system zwalnia operatora z czynnosci w zakresie audytu
zakladéw utrzymania taboru, ktérym chce zleci¢ ustugi dla
swojego taboru. Standardy dla zakladéw utrzymania taboru
oraz zasady ich certyfikacji beda jednolite na calym obszarze
UE. Zasady certyfikacji sa opisane w dokumencie 01/16-
DV__23ENO3 opracowywanym przez grupe CF, odpowia-
dajaca za zgodnos¢ migdzy podsystemami.
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Operator w stosunku do dostawcéw taboru i podzespoldw,
wlasciciela taboru, firmy leasingowej oraz przedsiebiorstwa
wykonujacego ustugi w zakresie utrzymania taboru bedzie
zleceniodawca, a jego stosunki z nimi regulowane bedg w
umowach handlowych (economical contract). W zwigzku z
tym jedynym podmiotem w stosunkach z wlascicielem infra-
struktury, organami certyfikujacymi i rzadowymi bedzie
operator. Czg$¢ swoich uprawniei i obowigzkéw bedzie
mogt on przeniesé na inne podmioty gospodarcze, w zakresie
objetym umowg handlows.

Wzér zawartosci planu utrzymania bedzie jednolity dla
wszystkich pafstw UE. Opracowywanie projektu takiego
planu zgodnego z wymaganiami normy EN-13306 rozpo-
czeto sie w koricu 2002 r.

Czynnosci zwigzane z utrzymaniem pojazdéw i ich elemen-
téw, wykonywane we wiasnych zakladach przedsiebiorstwa
kolejowego lub w zaktadach wykonujgcych prace na podsta-
wie umowy powinny by¢ prowadzone wg procedur zapew-
niajgcych:

- identyfikacje odpowiedzialnosci zakladu i poszczegdl-
nych pracownikéw,

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

- stworzenie organizacji (komoérek, biur) zdolnej do
zapewnienia gromadzenia doswiadczed we wlasnych
warsztatach, dotyczacych wykonywanych  operacji
utrzymaniowych,

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

- funkcjonowanie systemu identyfikacji stosowanych
podzespotéw i elementéw pojazddéw, aby wyeliminowaé
czesci nieoryginalne i regenerowane wg niewlasciwej
technologii,

- pelng wiarygodnos¢ przyrzadéw kontrolno pomiaro-
wych, a takze stosowanego w utrzymaniu wyposazenia
do utrzymania i kontroli elementéw majacych wptyw na
bezpieczefistwo, co powinno byé zapewnione przez od-
powiednie urzedy kontrolne i poprzez okresowe legali-
zacje przyrzadéw, a odpowiednia dokumentacja powinna
by¢ przechowywana w warsztacie.

Aby wystgpié o certyfikacj¢ zaktadu musi on mie¢ wdrozone
systemy jakosciowe w zakresie zarzadzania (ISO 9000),
ochrony zdrowia pracownikéw i bezpieczenstwa pracy, sys-
tem zapewnienia bezpieczeristwa z punktu widzenia bezpie-
czenstwa ruchu kolejowego, polityke ochrony srodowiska i
system zapewniajacy jej realizacje (ISO 14000).

5.3. Parametry szczegdlnie istotne dla rozwoju taboru
towarowego

Z parametréw opisanych w tablicy 2, kilka ma szczegdlne

znaczenie dla przysziych prac rozwojowych i produkeji w

kraju wagonéw towarowych o statusie interoperacyjnosci. Ich

zestawienie zawiera tablica 3.

Tablica 3

Parametry istotne dla rozwoju taboru

Lp | Kod parametru Okreslenie parametru Sugerowane przedsiewzigcia
i L . . Przygotowanie krajowej produkcji sprzegéw o wytrzymalosci do 1500 kN
L | RST210-ad Polaczenia migdzy pojazdami oraz zderzakdw o energii pochtaniania ponad 70 kJ
Wytrzymatos¢ gléwnej struktury Zwigkszenie konkurencyjnosci bedzie wymagato zwigkszenia ladownosci
2. |RST 210-aw f © o : . . "
pojazdu przez obnizenie masy wiasnej wagonu (zwigkszenie naprezeri o 15%)
3 | RST 221-a Statyczne obeigzenie osi... Szygotowame konstrukeji polskich wagonéw o naciskach 25 t/os i 8.5
4 | RST 221-ab Elekiryczna ochrona pociagu Przys.tos'ov\_/ame wagonow do wymagan ochrony elektrycznej przy pracy
pod siecig inng niz 3 kV
5 | RST 221-ad Warunki srodowiskowe dla taboru Przystosowagle wymfigan 'odblorczych komoponentow mechanicznych do
zakresu =25 °C (a by¢ moze nawet do — 40 °C)
Wdrozenie w wagonach towarowych na v 2 160 km/h hamulca wyposa-
6. | RST 221- T .. zonego w uklad przecxwpos’lizgowy. . A
ae Osiagi hamowania Modernizacja ukladu wytwarzania sprezonego powietrza na lokomoty-
wach dla uzyskania powietrza o odpowiednie] jakosci.
7 RST 221-bd1 Zdolnos¢ pojazdu do przenoszenia | Przystosowanie wagondw do elektronicznej formy transmisji danych (np.
" [i1RST 221-bd2 informacji ... data bus)
... naziemne systemy monitorowa- | Przystosowanie wagonéw do przytorowych systeméw monitorujgcych
8. |RST 221-¢ : . . . P ’
nia... liczbe osti, gorgce tozyska w maZnicach itp.
Halas emitowany przez wagon Zastosowanie kompozytowych wstawek hamulcéw klockowych i okta-
9. |RST 221-nF toWarowe yp gony dzin hamulcéw tarczowych dla znaczacego ograniczenia hatasu emitowa-
nego przez wagony
10. | RST 223-g Oznakowanie pociagu towarowego Przyftosowamc.: wagonéw do elektronicznego zapisu niezbednych infor-
macji o wagonie

W tablicy 3 zestawione zostaty tylko te parametry, ktGre majg
bezposredni wplyw na konstrukcj¢ wagonéw towarowych.
Niemniej wazne s3 te cechy wagondéw, ktére wplywajg na
rozwdj infrastruktury, np. wyposazenie tordw w systemy
monitorujace, zapewnienie wysokiej jakosci utrzymania
toréw dla ograniczenia halasu, poszerzanie skrajni w jej dol-
nej czesci.

5.4. Parametry dotyczace konstrukcji innych rodzajéw
taboru

Oprécz wyzej oméwionych parametréw uzgodnionych i
waznych dla wagondéw towarowych zostaly opracowane i
przygotowane do dyskusji niektére parametry innego rodzaju
taboru. Te parametry zestawione zostaly w tablicy 4.
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Parametry innych rodzajéw taboru

Tablica 4

Lp. Nr wzorca Giéwny parametr Status
1. |RST-161-a Urzadzenia odbiorcze pradu i powigzania Projekt koricowy
2. | RST-210-aa Toalety Projekt
3. | RST-210-ah1 (Ij(zoi;r;::ii;aty dla pasazeréw wewnglrz pociggu (wymagania dotyczace styszalnosci, tryby Projekt
4. |RST-210-ah2.] | Komunikowanie si¢ pasazerow z maszynista Projekt
5. IRST-210-ah2.2 | Komunikowanie si¢ zalogi pociagu z maszynista Projekt
6. | RST-210-as Ochrona pasazeréw przed mozliwoscig zawisnigcia na zewnatrz pociagu Projekt
7. | RST-210-au Rejestrator zdarzen (czarna skrzynka) Projekt
8. | RST-210-av Rgczny hamulec awaryjny Projekt
9. |RST-210-ax Wymagania funkcjonalne: wytrzymatosé wyposazenia wewnglrznego Projekt
10. | RST-210-ay Bezpieczenistwo pasywne: struktura giéwna Projekt koficowy
I1. | RST-210-az Bezpieczeristwo pasywne: wyposazenic wewnetrzne Projekt
12. | RST-210-b Utrzymywanie drzwi w stanie zamknigcia podczas jazdy Projekt
13. | RST-210-k Drgania wewngtrzne Projekt
14. {RST-210-1 Komfort wewngtrzny w sytuacji normalnej i awaryjnej Projekt
15. | RST-210-r1 Urzadzenia bezpieczeristwa 1 informacja Projekt
16. | RST-210-y Oswietlenie awaryjne Projekt
17. | RST-221-ac Ochrona przeciwporazeniowa pasazeréw i zalogi pociggu Projekt
18. | RST-221-ael Zgodno$¢ mechaniczna na obszarze kolejowym Projekt
19. | RST-221-ae2 Zgodno$¢ mechaniczna kolei poza granicg obszaru kolejowego Projekt
20. [ RST-221-ae3 Zgodnos¢ elektryczna (EMC) na obszarze kolejowym Projekt
21. | RST-221-ac4 Zgodnosé elektryczna (EMC) kolei poza granica obszaru kolejowego Projekt
22. | RST-221-af Zanieczyszczanie Srodowiska (wewnatrz i zewnatrz) Projekt korficowy
_ RST-221-as Odlegtosci dla odbierakéw pradu Projekt
S BST et Zapewnienie zywotnych funkcji dla operowania pociggiem (w sytuacjach normalnych i awa-
ryjnych)
HST-221-av Ograniczenia poboru pradu w ruchu i na postoju
7; AST-221-ax Wspolczynnik mocy
T RST-221-bb Ograniczenie piaskowania (Srodki do zapewnienia przyczepnosci) Projekt
=XT-221-bh Kontrolowanic emisji powietrza i spalin Projekt
- =xT-221-ict Pantograf Projekt
=8T-2214 Smarowanie obrzezy Projekt
SNT-22-w Sterowanie predkoscia z kabiny Projekt
B T Ochrona przeciwposlizgowa két Projekt
25T-223-b Ochrona przed odtamkami Projekt
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34. | RST-223-f1 Widzialnos¢ ze stanowiska maszynisty Projekt

35. | RST-223-f2 Widzialnos¢ pociggu z zewnatrz Projekt koricowy

36. | RST-223-k Syreny akustyczne Projekt

37. | RST-223-1 Ergonomia kabiny maszynisty Projekt

38. | RST-223-n Czuwak Projekt

39. { RST-223-0 Powtarzanie sygnatéw w kabinie Projekt

40. | RST-223-p Slys;alnosc sygnalc’)w dz’w1¢ko_wych. ) . Projckt
Monitorowanie wewnetrznych i zewnetrznych urzadzen ostrzegawczych przez maszyniste

41. |RST-223-r Ewakuacja awaryjna Projekt
Srodki bezpieczenstwa w dlugich tunelach (opracowana lista niezbgdnych specyfikacji musi

42. | RST-223-s by¢ zgodna z odpowiednimi przepisami ruchowymi; odleglosci migdzy miejscami postojo- Projekt
wymi; RST: ochrona/odpornos$é na zmiennos¢ cisnienia itd.)

43. | RST-415-a Plugi Projekt

W trakcie postepu prac nad parametrami mozliwe jest
komasowanie parametréw i w konsekwencji ograniczanie ich
liczby.

6. Trendy rozwojowe w konstrukcji wagonéw towaro-
wych wynikajgce z TSI

W zakresie parametréw dla wagondéw towarowych zostaly
przyjete m.in. nastgpujace wymagania:

- powietrze zasilajace hamulce pneumatyczne musi odpo-
wiada¢ wymaganiom ISO 8573-1, pkt 4.4.5,

- obwdd pradu powrotnego i uziemienia powinny wytrzy-
mywaé bez uszkodzerd maksymaliny prad zwarcia sieci
przez czas potrzebny do wylaczenia tego zwarcia dla
wszystkich stosowanych w Europie systeméw zasilania
trakcyjnego,

- przy definiowaniu osiaggéw hamowania nalezy bra¢ pod
uwage krzywe hamowania wg studium ETRMS/ETCS,

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

Pierwsze wymaganie jest zwigzane z konstrukejg lokomotyw
i jego skutkiem powinno by¢ m. in. rozpoczecie prac moder-
nizacyjnych obecnie eksploatowanych w Polsce tych loko-
motyw, ktére przewiduje si¢ stosowaé do wagonéw o statusie
interoperacyjnosci.

Przyjete zostaly m.in. takZze nastepujgce wymagania istotne
dla rozwoju nowych konstrukcji wagonéw:

- wytrzymalo$¢ sprzegdéw bedzie zwigkszana do 1250 kN,
a nastgpnie do 1500 kN, a to moze wymagaé zwicksza-
nia zdolnosci pochianiania energii przez zderzaki ponad
obecng kategorie C (70 kJ).

- nacisk 25 t/os, 8.5 t/m oraz maksymalne sity dynamiczne
na styku koto-szyna wg EN14363.

- zdolno$¢ do przenoszenia szeregu funkcji migdzy wago-
nem i lokomotywa: hamowanie, identyfikacja obcigze-
nia, koniec pociagu, konfiguracja pociggu, diagnostyka
dotyczaca bezpieczenstwa, pozycja (GPS), przeznacze-
nie, sterowanie zdalne migdzy lokomotywami itp.

- zdolno$¢é do przenoszenia szeregu funkcji migdzy dyspo-
zytornig i1 pojazdem: pozycja i kierunek, identyfikacja
kazdego wagonu (znakowanie), stan ladunku (np. tempe-
ratura), wymagania obstugi, zarzadca taboru itp.

- przystosowanie do obowigzkowych w przysziosci
przytorowych systemoéw zliczania osi, wykrywania gora-
cych zestawdw i tozysk w maZnicach, a w wagonach nie
przystosowanych do systeméw przytorowych zainstalo-
wanie odpowiednich systemow poktadowych.

Przewiduje si¢ rézne metody potwierdzania zgodnosci okre-
Slonych parametréw wagonu z wymaganiami specyfikacji
technicznych interoperacyjnosci. Dla wigkszosci z nich sto-
sowane beda sposoby wynikajgce z Norm Europejskich (EN)
i kart UIC. Tylko do niektdrych z nich opis parametréw usto-
sunkowuje si¢ dodatkowo w sposéb podany w tablicy 5.
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Tablica 5

Sposoby potwierdzania zgodnosci z TSI

Lp | Kod parametru Okreslenie parametru

Sposéb potwierdzenia

- analizy,
- proby statyczne

1| RST 210-aw Wytrzymatos¢ gtéwne;j struktury pojazdu - proby zmeczeniowe
- proby ruchowe
2| RST 210-n Zabezpieczenie fadunku Zgodnic ze wskazaniami TSI

31RST 221-ag Osiggi hamowania

W przewidywanej nowej normy CEN

4 | RST 221-bd1

Zdolnosé pojazdu do przenoszenia informacji z po-
jazdu na pojazd w pociggach towarowych i pasazer-

szyna)

skich We przewidywanej nowej normy CENELEC (SCI9XB)
5| RST 221-bd2 Zdolpos’c’ pQJaZdU do przenoszenia informacji migdzy
ziemig i pojazdem
- poréwnanic z pociggami wzorcowymi
6 | RST 221-be Efekty aerodynamiczne (strumien optywajacy) - préby i badania
- modelowanie komputerowe
- analizy,
- proby statyczne
_— " L N . ... |- proby ruchowe
7| RST 221-¢ Dynamiczne zachowanie pojazdu (interakcja pojazd (we prEN14363).

Nowe normy muszg okresli¢ sposéb, w jaki proste i mmniej-
sze modyfikacje nowych pojazdéw i przektadni bedg do-
puszczane bez prob.

8 | RST 221-ic2 Wézki i mechanizm biegowy

Wg prEN13749

9| RST 221-ic3 Zestaw kolowy

Wg prEN13979-1 oraz prEN13715

10 | RST 221-nF Halas emitowany przez wagony towarowe

Wg prEN ISO 3095:2001

11| RST 223-d Wiatry boczne

Niskokosztowe metody oceny (na bazie TSI dla wysokich
predkosci)

7. Informacje dodatkowe zawarte w raporcie etapowym
AEIF

W dniu 29.09.2002 r. zostal opublikowany na web site AETF
pierwszy raport etapowy.
Podsumowanie statusu giéwnych parametréw dla tabora wg
danych z raportu jest nastepujace:
* liczba opracowywanych parametréw: 69,
- liczba parametréw 1. priorytetu 26+ 1,
- w tym: 25 ze statusem 2,
1 ze statusem 1,
1 ze statusem 0,
- liczba parametréw 2. priorytetu 42
-wtym: 3 ze statusem 2,
6 ze statusem 1,
33 ze statusem 0.

Punktacja oznacza: 0 - wstepny opis, 1 — projekt jeszcze uzgad-
niany, 2 — projekt uzgodniony, 3 — projekr kovicowy uwzgledniajgcy
oceng ekonomicing i specyfikacje powigzai.

* Na podstawie powyzszych danych mozna oszacowaé stan
zaawansowania prac przy opisie parametréw taboru (CR
RST) na koniec roku 2002 na ok. 48 %.
Najblizsze zadania zespotu CR RS i problemy otwarte sg
nastgpujgce:
- uzyskanie mandatu do zajmowania si¢ zagadnieniami
bezpieczenstwa w dlugich tunelach,
- interpretacja zapiséw w Dyrektywie 2001/16/EC doty-
czacych wprowadzenia do stosowania interoperacyjnych
zasad utrzymania taboru (jest mowa tylko o terminach

wprowadzenia w zycie przepiséw dotyczacych obszaréw
strukturalnych w podsystemach). Propozycja 2002/C 126
E/07 wprowadza kilka wyjasnienn w zakresie innych ob-
szaréw, np. operacyjnych i funkcjonalnych (utrzymanie i
telematyka), lecz takze niekonsekwentnie,

zagadnienia ekonomiczne zostaly zidentyfikowane i po-
winny zostaé rozpoczete szczegélowe analizy kosztdw
uzyskania statusu interoperacyjnosci przez znajdujacy sig
w rekach réznych wiascicieli tabor towarowy oraz, co
znacznie trudniejsze, liczonych w wieloletniej perspek-
tywie korzysci uzyskanych w wyniku przystosowania do
tego statusu,

w specyfikacjach dla wagonéw towarowych ciggtym wy-
zwaniem dla ekspertéw jest uzgodnienie zapiséw co do
warunkéw srodowiskowych dla calej Europy,

- istnienie czterech szerokosci toréw (1435, 1668 - Hiszpa-

nia, 1520 - Rosja, 1524 mm - Finlandia) wymaga wdro-
zenia odpowiednich urzadzen, lecz nie wiecej niz 2 ty-
pow.

Znane sg prace przy systemie TALGO (testowanym
przez Banverket), DB/RAFIL (testowanym przez Finéw)
i PKP/SUW. Nalezy takze mieé na uwadze systemy OGI
(Hiszpania) i CAF (system w wagonach Alstoma, w po-
siadaniu RENFE). Raporty z préb spodziewane sa w
2003 r.

AEIF bada wspélnie z EU, czy ta moze sta¢ sie wiasci-
cielem znaku lub patentu lub czy chroni¢ swoje prawa
patentowe moga tylko producenci.

Dodatkowym zagadnieniem jest wspdlpraca sprzggdw
wagonéw na 1520 1 1435 mm, ze wzgledu na ich rézne
dopuszczalne naprezenia dynamiczne.,
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- Z 26 parametréw az 21 dotyczy nie tylko parametréw 1.
koncentrujg si¢ tylko na 1. grupie z powodu posiadania
przez AEIF mandatu tylko do tych prac. Dalsze prace
beda z tego powodu drozsze (nowi eksperci, powracanie
do spraw wagonéw, ktére mogg wyniknaé¢ na kanwie
spraw dotyczacych calych pociggéw, w konsekwencji
zestawiania lokomotywy z wagonami itp.).

8. Podsumowanie

Stan zaawansowania prac przy TSI dla wagonéw towaro-
wych kolei konwencjonalnych umozliwia 1 wymaga juz
obecnie podjecia w kraju szeregu przedsigwzieé w zakresie
dostosowania tych wagonéw do wymagan interoperacyjno-
sci. Ze wzgledu na krétki okres przejsciowy i obszernosé za-
gadnie, opracowanie i uruchomienie tego planu powinno
by¢ rozpoczete bez zbednej zwloki.

Podjete powinny zostaé kolejno m.in. nastepujgce kroki:

- przettumaczenie na jezyk polski wybranych, niezbed-
nych dokumentéw dotyczacych interoperacyjnosci tabo-
ru kolei konwencjonalnych,

- przekazanie odpowiednich dokumentéw wiasciwym ad-
resatom (Ministerstwo Infrastruktury, spétki PKP, gléw-
ni krajowi producenci taboru i urzgdzen oraz zaktady na-
prawcze),

- uruchomienie tematéw badawczo-wdrozeniowych w ce-
lu zbadania stosowanych rozwigzan konstrukcyjnych
oraz okreslenia sposobdw przystosowania polskich wa-
gondw towarowych do standardéw interoperacyjnosci.

Zakres informacji zawartej w [2] dotyczgcej systeméw zmia-
ny rozstawu kot dla toréw o réznych szerokosciach wskazuje,
ze konieczne jest podjgcie dzialaii ze strony PKP w celu
promowania polskiego systemu PKP/SUW2000 (dla toréw
14351 1520 mm). Jest to warunkiem umozliwienia dokonania
obiektywnej oceny wszystkich aktualnie testowanych syste-
mow. Réwnoczesnie z raportami z badan systeméw TALGO
i DB/RAFIL, w 2003 r. powinien zostaé przekazany do AEIF
odpowiedni raport zawierajacy potwierdzenie zgodnosci
polskiego systemu z kartg UIC 510-4, wyniki badas i pozy-
tywng ocen¢ po eksploatacji nadzorowanej tego systemu w
pierwszej kolejnosci z wagonami towarowymi, a dodatkowo
wyniki préb z wagonami osobowymi.

O postepie prac przy wymaganiach dla taboru kolejowego
koniecznych dla uzyskania statusu interoperacyjnosci po-
winni by¢ okresowo powiadomiani takze inni wlasciciele
(uzytkownicy) taboru w Polsce.

Powinny zosta¢ rozpoczgte prace dla przystosowania para-
metréw pozostalych podsysteméw kolejowych (infrastruk-
tury, energetyki, ruchu, sterowania i telematyki) do parame-
tréw wagonéw odpowiadajacych statusowi interoperacyjno-
sci.

Powaznym zadaniem jest przystosowanie zaplecza spélek
PKP do utrzymania taboru. Musi ono odpowiada¢ standar-
dom zawartym w specyfikacjach interoperacyjnosci juz w

priorytetu, lecz takze drugiego. Obecnie prace
chwili przyjecia do eksploatacji pierwszego pojazdu zbudo-
wanego lub zmodernizowanego zgodnie z tymi TSI. Z har-
monograméw wynika, ze moze to nastapi¢ juz za trzy lata.
Jest to bardzo krétki okres na przystosowanie obecnego za-
plecza warsztatowego. Nalezy zwrdci¢ uwage, ze bez certyfi-
kacji zakladéw utrzymania taboru nie bedzie tez mozliwe
wzajemne Swiadczenie jakichkolwiek ustug w zakresie drob-
nych napraw i przegladéw taboru z innymi zagranicznymi
operatorami. Moze to powodowac naciski ze strony organéw
UE lub w skrajnym przypadku nawet préby budowy alterna-
tywnego zaplecza w stosunku do spdiek PKP.
W nie mniej trudnej sytuacji znajdg si¢ tez krajowe zaklady
naprawcze znajdujace sie poza strukturami PKP, ktére beda
musiaty sfinansowac¢ niezbedng restrukturyzacje we wlasnym
zakresie lub rozpoczgé starania o srodki pomocowe. Nie-
zbedne jest zatem dokonanie rozeznania w zakresie mozliwo-
sci pozyskiwania finansowych srodkéw pomocowych z UE
Jub budzetu paristwa na sfinansowanie niektérych dziatan
dostosowawczych,
Juz dzisiaj konieczne jest takze podjecie przez organy rza-
dowe dzialan majacych na celu powolanie jeszcze przed
akcesem Polski do UE niezaleznego organu certyfikujacego -
Notified body. Prace te, ze wzgledu na strategiczne znaczenie
tego organu dla systemu transportowego kraju powinny roz-
poczad si¢ niezwlocznie, na podstawie znajomosci uprawnien
1 odpowiedzialnosci wynikajgcej z opracowywanych przez
AEIF dokumentéw oraz sposobu rozwigzywania tego pro-
blemu przez inne kraje EU.
Nalezy takze spowodowac, by w obecnym projekcie ustawy
o transporcie kolejowym znalazly si¢ zapisy, ktére zapewnig
w Polsce stan prawny niezbedny dla realizacji postanowief
Dyrektywy 16/2001.
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