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Streszczenie

W opracowaniu zaprezentowano przepisy i wynikajace z nich wymagania, jakie spenia¢ po-
winny pojazdy poruszajace si¢ po torach kolejowych. Zaprezentowano na przyktadzie ,, TSI
lokomotywy i wagony pasazerskie” metody weryfikacji wlasnosci pojazdu przy jego ocenie
pod katem interoperacyjnosci.
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Abstract

The paper presents the rules and the resulting requirements to be complied with vehicles moving
on the railway tracks. Presented on the example the ,, TSI locomotives and coaches” methods of
verification of vehicle ownership in its assessment in terms of interoperability.

Keywords: TSI, requirements, Directive

*

Mgr inz. Rafat Cichy, Instytut Pojazdéw Szynowych ,,Tabor”.
Dr hab. inz. Franciszek Tomaszewski, prof. PP, Instytut Silnikoéw Spalinowych i Transportu, Wydziat
Maszyn Roboczych i Transportu, Politechnika Poznanska.

%



64
1. Wstep

Lezacy u podstaw funkcjonowania Unii Europejskiej traktat lizbonski wskazuje na ko-
nieczno$¢ dokonywania niezbednych zmian w transporcie europejskim w celu ujednolicenia
systemu kolei w Europie. Jednoznacznie wskazuje na to cytat z tego traktatu: ,,Aby pomoc
osiagnac cele okreslone w artykutach 26 1 174 oraz umozliwi¢ obywatelom Unii, podmiotom
gospodarczym, wspélnotom regionalnym i lokalnym pelne czerpanie korzysSci z ustanowie-
nia obszaru bez granic wewnetrznych, Unia przyczynia si¢ do ustanowienia i rozwoju sieci
transeuropejskich w infrastrukturach transportu, telekomunikacji i energetyki (...)”. Przywo-
tany art. 26 mowi, iz ,,(...) rynek wewnetrzny obejmuje obszar bez granic wewngtrznych,
w ktorym jest zapewniony swobodny przeplyw towardw, oséb, ushug i kapitatu, zgodnie
z postanowieniami Traktatoéw”, a czyni si¢ tak ,,w celu wspierania harmonijnego rozwoju
catej Unii rozwija ona i prowadzi dziatania shuzagce wzmocnieniu jej spdjnosci gospodarcze;j,
spotecznej i terytorialnej” (art. 174) [1].

Do tej pory obowiazujace przepisy mozna podzieli¢ wedtug ich waznosci na:

— umowy mig¢dzynarodowe (np. AGTC),
— specyfikacje migdzynarodowe (np. UIC, RIV, RIC),
— przepisy krajowe.

Przepisy i normy unijne funkcjonuja w niezwykle skomplikowanym systemie kolei euro-
pejskich, gdzie wystepuje znaczna rozbieznos¢ systemow. Ujednolicenie, ktore zaktada trak-
tat, ma odbywac si¢ na terytorium Europy, gdzie istnieje 5 systemow zasilania, 5 szerokosci
toru, 6 skrajni, ponad 20 systemow sterowania, a to tylko wazniejsze i najbardziej obrazowe
rozbiezno$ci na terytorium Wspolnoty. Pozostaje jeszcze kwestia wspolpracy z krajami sa-
siadujacymi z terytorium Unii.

Unia Europejska stoi przed duzym wyzwaniem, ktére w ostateczno$ci ma na celu ujed-
nolicenie systemu kolei.

2. Dyrektywy Unii Europejskiej

Waznym krokiem w kierunku ujednolicenia kolei europejskiej byta Dyrektywa Rady Eu-
ropy 96/48/WE z dnia 23 lipca 1996 r. w sprawie interoperacyjnosci transeuropejskiego
systemu kolei duzych predkosci [2] oraz Dyrektywa 2001/16/WE Parlamentu Europejskiego
i Rady Europy z dnia 19 marca 2001 r. w sprawie interoperacyjnosci transeuropejskiego
systemu kolei konwencjonalnych [3].

Dyrektywy te zaktadaja, ze ze wzgledu na olbrzymia ztozonos¢ systemu kolei w Euro-
pie niezbedne jest podzielenie go na podsystemy. Dla kazdego podsystemu nalezy okresli¢
wymagania, ustali¢ parametry i warunki techniczne dla Wspoélnoty. Tabela 1 przedstawia
podzial na podsystemy wg przytoczonych dyrektyw [2, 3].

Dla kazdego podsystemu przedstawionego w tabeli 1 zdefiniowano wymagania, ktore
zawarto w tabeli 2. Wymagania stawiane podsystemom podzielono na wymagania zasad-
nicze, ktére odnosza si¢ do wszystkich podsystemow, oraz wymagania szczegolne, ktore sa
wlasciwe dla poszczegdlnych podsystemow. Tabela przedstawia zbiér wymagan ogdlnych
i szczegodlnych jakie postawiono przed podsystemem ,,Tabor”.
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Tabela 1
Podzial kolei na podsystemy wg dyrektyw 96/48/WE i 2001//16/WE
96/48/WE 2001/16/WE
Koleje duzych predkosci Koleje konwencjonalne
Podziat w obszarach strukturalnych
— infrastruktura
— energia — infrastruktura
—nadzo6r 1 prowadzenie pociagu oraz — energia
sygnalizacja — kontrola i sterowanie oraz sygnalizacja
— wykonywanie przewozow i zarzadzanie — funkcjonowanie i zarzadzanie ruchem
ruchem — tabor
— tabor kolejowy
Podziatl w obszarach eksploatacyjnych
— utrzymanie — utrzymanie
— aplikacje telematyczne dla przewozow — aplikacje telematyczne dla ustug pasazerskich
pasazerskich i towarowych i towarowych
Tabela 2

Wymagania ogélne dla podsysteméw i szczegélne dla podsystemu ,, Tabor”

96/48/WE 2001/16/WE
Wymagania og6lne
— bezpieczenstwo — bezpieczenstwo
— niezawodno$¢ i gotowo$¢ techniczna — niezawodno$¢ i dostepnosc
— zdrowie — zdrowie
— ochrona $rodowiska naturalnego — ochrona srodowiska naturalnego
— kompatybilnos¢ techniczna — zgodno$¢ techniczna

Wymagania szczegdlne dla podsystemu ,, Tabor”

— bezpieczenstwo — bezpieczenstwo
— niezawodno$¢ i dostgpnosc¢ — niezawodno$¢ i dostepnos¢
— zgodno$¢ techniczna — zgodno$¢ techniczna

Analiza tabel 1 i 2 pozwala zauwazy¢, ze zar6wno podsystemy, jak i wymagania dla
poszczegolnych podsystemow sg praktycznie identyczne. Dodatkowo prace prowadzone nad
opracowaniem technicznych Specyfikacji Interoperacyjnosci (TSI) pokazatly, ze oba syste-
my — duzych predkosci i kolei konwencjonalnej — moga korzysta¢ z jednej TSI. Pojazdy
powinny mie¢ réwniez mozliwos¢ swobodnego przemieszczania si¢ migdzy sieciami duzych
predkosci i sieciami kolei konwencjonalnej. Te powody spowodowaly potaczenie dyrek-
tyw 96/48/WE oraz 2001/16/WE i zastapienie jedng Dyrektywa Parlamentu Europejskiego
i Rady 2008/57/WE z dnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei
we Wspolnocie [4].
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Dyrektywa 2008/57/WE wprowadzita nastgpujace podsystemy:
a) strukturalne:
— infrastruktura,
— energia,
— sterowanie,
— tabor
b) eksploatacyjne:
— ruch kolejowy,
— utrzymanie,
— aplikacje telepatyczne dla przewozow pasazerskich i dla przewozow towarowych.
Podziat ten zostat zmieniony przez dyrektywe Komisji 2011/18/UE [5], ktory podzielit
podsystem sterowanie na dwa:
— sterowanie — urzadzenia przytorowe,
— sterowanie — urzgdzenia poktadowe.
Dla podsystemdw postawiono nastepujgce wymagania ogoélne:
— bezpieczenstwo,
— niezawodno$¢ i dostepnosé,
— zdrowie,
— ochrona $rodowiska naturalnego,
— zgodnos$¢ techniczna.
Oraz szczeg6lne wymagania dla podsystemu ,, Tabor™:
— bezpieczenstwo,
— niezawodno$¢ i dostepnosé,
— zgodno$¢ techniczna,
— urzadzenia nadzoru.
Dla omdéwionych podsystemoéw w celu spetnienia wymagan opracowano Techniczne
Specyfikacje Interoperacyjnosci, ktore moga podlegac nastepujacym zasadom:
— kazdy podsystem jest objety jedng TSI,
— tam gdzie to konieczne, podsystem moze by¢ objety kilkoma TSI
jedna TSI moze dotyczy¢ kilku podsystemow.
Przyktadowy podsystem — ,,Tabor” — zostat opisany przez nastgpujace TSI:
— TSI Tabor kolejowy przyjeta decyzja 2008/232/WE z 21.02.2008 r.,
TSI Tabor kolejowy — Wagony towarowe — decyzja 2006/861/WE z 28.07.2006 .,
— TSI Tabor kolejowy — Lokomotywy i Tabor pasazerski — w przygotowaniu (potowa 2011 r.)
Dodatkowo opracowano TSI majace zastosowanie dla obu rodzajéow przewozow — du-
zych predkoscei i konwencjonalnych — takie jak TSI dotyczace hatasu, bezpieczenstwa w tu-
nelach, przewozu 0sob o ograniczonych zdolno$ciach ruchowych, telematyka dla przewozow
pasazerskich. Z pozostatymi TSI, tj. TSI Infrastruktura, TSI Energia, TSI Sterowanie itd. TSI
dotyczace taboru maja powigzania za pomoca tzw. interfejsoéw. Aby przyblizy¢ powyzsze za-
gadnienia, szczegdtowo przedstawiony zostanie projekt TSI Tabor Kolejowy — Lokomotywy
i Wagony pasazerskie.
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3. Techniczne Specyfikacje Interoperacyjnosci na przykladzie TSI Lokomotywy
i Wagony pasazerskie

Techniczna Specyfikacja Interoperacyjnosci dotyczy konkretnego podsystemu. Omawiana
TSI Lokomotywy i wagony pasazerskie [6] dotyczy transeuropejskiego systemu kolei kon-
wencjonalnych i odnosi si¢ do podsystemu ,,Tabor”. Powstata ona w celu spetienia pod-
stawowych wymogow i zapewnienia interoperacyjnosci w sposob okreslony w dyrektywie
2008/57/WE. Omawiana TSI nie odnosi si¢ do kolei duzych predkosci. TSI Tabor kolejowy
dla duzych predkosci powstata na podstawie postanowien dyrektywy 96/48/WE. Istotng kwe-
stig jest to — czy mozna ocenia¢ pojazdy zgodnie z TSI Tabor kolejowy dla duzych predkosci,
skoro dyrektywa 2008/57/WE uchyla dyrektywe 96/48/WE. Okazuje si¢, ze wszystkie roz-
wigzania, jakie powstaty w oparciu o TSI, wynikajace z uchylonych dyrektyw — sg obowigzu-
jace, a wzajemne relacje migdzy dyrektywami opisuje tabela korelacji zawarta w zalaczniku
do dyrektywy 2008/57/WE.

Spetlienie wymagan zasadniczych zostato przedstawione w tabeli 3. Tabela jest frag-
mentem w catosci zawartym w TSI Lokomotywy i Wagony pasazerskie

Tabela 3
Fragment wymagan dla podsystemu ,,Tabor”
Element Punkt referen- | Bezpieczen- | Niezawodno$¢ — . ,Ochropa Zgodnos¢
podsystemu evin - dostepnodé Zdrowie | $rodowiska techniczna
. Tabor” yjny P naturalnego
Sprzeg we- 42222 1.1.3 _ B B
wnetrzny 2.4.1
Sprzeg kon- 1.1.3 B _ _
cowy 42223 241
Sprzgg ratun- |y 5 524 - 242 - - 253
kowy

Jak wynika z powyzszej tabeli, konkretnemu punktowi omawianej TSI odpowiada od-
niesienie do okreslonego punktu dyrektywy 2008/57/WE, ktory opisuje jego wymagania.
Przyktadowo, sprawdzajac dla sprzegu wewnetrznego punkt referencyjny 4.2.2.2.2, czytamy
na temat wymagan dotyczacych sprzegu, warunkow, jakie musza by¢ spetnione w celu uta-
twienia ratowania pojazdu w przypadku rozerwania, znajduje odniesienie do konkretnych
norm europejskich. Dodatkowo, postugujac si¢ tabels, ktorej fragment przedstawiono po-
wyzej, nalezy sprawdzié, czy pojazd spetnia wymagania zatgcznika 11 dyrektywy 2008/57/
WE, ktére brzmia:

1.1.3 — Stosowane sktadniki muszg by¢ odporne na wszystkie normalne i nadzwyczajne
obcigzenia, jakie zostaly okre§lone w okresie ich uzytkowania. Wptyw wszelkich przypad-
kowych awarii na bezpieczenstwo musi zosta¢ ograniczony z uzyciem wlasciwych srodkow.

2.4.1 — Bezpieczenstwo — punkt zawiera szczegdtowy opis dla zasad bezpieczenstwa dla
podsystemu.
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Wymagania takie sa niezbedne do spetnienia warunkow zawartych w dyrektywach przez
wszystkie elementy podsystemu. Dodatkowo nalezy uwzgledni¢ dla pojazdéw wymagania
odnoszace si¢ do utrzymania i eksploatacji zawarte w omawianej TSI.

Waznag czescig kazdej TSI sa interfejsy. Opisuja one potaczenia migdzy poszczegdlnymi
podsystemami. Ponizszy przyktadowy fragment tabeli opisuje interfejsy migdzy podsyste-
mem opisanym w omawianej TSI a podsystemem ,,Energia”.

Podobne interfejsy istniejg pomigdzy podsystemem ,,Tabor” a pozostatymi podsystema-
mi, tj. ,,Infrastruktura”, ,,Ruch kolejowy”, ,,Sterowanie”, ,,Aplikacje telematyczne dla pasa-
zerow”. Tabela 4 przedstawia korelacje poszczegdlnych punktow dla podsystemow.

Tabela 4
Przykladowe interfejsy z TSI Lokomotywy i wagony pasazerskie
Odnles1en1e. do TSI Odniesienie do TSI
lokomotywy i wagony - .
. . ,Energia” systemu kolei
pasazerskie systemu g
. . konwencjonalnych
wagony pasazerskie
Parametr Punkt Parametr Punkt
Skrajnia 4231 Skrajnia pantografu Zatacznik E
Eksploatacja
w zakresie napiec¢ 42822 Napigcie i czgstotliwosé 423
i czestotliwosci

Kolejnym krokiem przy ocenie interoperacyjnosci kolei jest ocena zgodnosci, ktora do-
konuje si¢ zgodnie z ustanowionym modutem lub ustanowionymi modutami dla danego kon-
kretnego sktadnika. Ponizsze tabele pokazuja moduty — tabela 5 oraz przyktadowe sktadniki
podlegajace ocenie wg okreslonych modutéw tabela 6.

Tabela 5

Moduly oceny zgodnosci

Modut CA Wewngtrzna kontrola produkcji

Wewngtrzna kontrola produkeji plus sprawdzenie produktu w trakcie badania

Modut CA1 jednostkowego

Wyrywkowa kontrola wewnetrzna produkeji plus sprawdzenie produktu
w losowo wybranych odst¢pach czasu

Modut CB Badanie typu WE

Modut CA2

Modut CC Zgodnos¢ z typem na podstawie wewngtrznej kontroli produkcji

Modut CD Zgodnosc. z typem na podstawie systemu zarzadzania jakoscig w procesie
produkcyjnym

Modut CF Zgodnos¢ z typem na podstawie systemu sprawdzenia produktu

Modut CH Zgodnos¢ ustalana w oparciu o pelny system zarzadzania jako$cia

Modut CH1 Zgodnos¢ w oparciu o pelny system zarzadzania jako$cig plus badanie projektu

Modut CV Walidacja typu poprzez badanie eksploatacyjne (przydatnos¢ do stosowania)
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Tabela 6
Przykladowe skladniki podlegajace ocenie wg okreslonych modulow
; kdlla AT gy l\éﬁﬂ Modut | Modut | Modut | Modut | Modut
podicgajace CA CB+CC | CB+CD | CB+CF CH CH1
ocenie lub CA2
Sprzegi
holowr}mze X X X X X X
do celow
ratunkowych
Kota X X X X X X

Zawarte w tabeli 6 sktadniki podlegajace ocenie noszg nazwe sktadnikow interoperacyj-
no$ci. Zgodnie z definicjg zawartg w dyrektywie 2008/57/WE sktadnik interoperacyjnosci
to: ,,wszelkie elementarne sktadniki, grupy czesci sktadowych, podzespoty lub peine zespoty
sprzgtowe, wiaczone lub majace by¢ wiaczone do podsystemu, od ktorych bezposrednio lub
posrednio zalezy system kolei”. Nalezy tu zauwazy¢, ze pojecie ,,sktadnik” moze dotyczy¢
zarowno elementéw materialnych, jak 1 niematerialnych, takich jak np. oprogramowanie.

Sktadnikami interoperacyjnosci zgodnie z dyrektywa 2008/57/WE sg migdzy innymi:

— sprzegi ratunkowe,

— kota,

— zabezpieczenia przeciwposlizgowe kot,
— $wiatla czotowe,

— S$wiatla pozycyjne,

— S$wiatta konca pociagu,

— sygnatly dzwigkowe,

— pantograf,

— naktadki stykowe,

— wylacznik glowny,

— przylaczanie systemu oprozniania toalet
— przytacze wlotowe do napetnienia zbiornikow wody.

Nalezy jeszcze zwroci¢ uwagge na przypadki szczegdlne przytoczone w omawianej TSI.
Przypadki szczegolne to konkretne przepisy, ktore obowigzujg na terenie poszczegoélnych
panstw. Mozna je podzieli¢ na tymczasowe (T) i stale (P). Przypadki szczegdlne dotyczace
Polski dotycza stosowania TSI na sieciach o szerokosci toru 1520 mm i majg charakter staty.

4. Whnioski

W pracy zaprezentowano niewielki fragment przepisdéw opracowanych lub begdacych
w opracowaniu Komisji Europejskiej, ktore majg na celu integracj¢ systemow kolejowych
w Europie. Stosowanie przepisow europejskich jest obowigzkowe. Decyzje, ktore wprowa-
dzaja TSI, sa obligatoryjne i stanowig akt prawny, ktory nalezy stosowaé w sposob bezpo-
sredni w panstwach Wspdlnoty. Takie postgpowanie ma na celu z jednej strony wymusié na
panstwach Wspdlnoty odpowiednie przystosowanie prawa krajowego dla mozliwos$ci stoso-
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wania przepisow, ale rdwniez otwiera olbrzymie mozliwosci dla producentow i przewozni-
kow. Spetnienie wymagan i uzyskanie certyfikatu, ktory umozliwi poruszanie si¢ pojazdom
po catym terenie Wspolnoty, pozwoli na rozwinigcie catkiem nowego podejscia do kolejnic-
twa: ponadnarodowego, a moze globalnego.

Najwazniejsza jednak zmiang bedzie mozliwo$¢ podréozowania pasazeréw i przewoz to-
warow bez ograniczen, a obecnie wymuszany jest rozbiciem i niejednorodnos$ciag wymagan,
ktore zaleza od legislacji i1 systemow obowigzujacych w poszczegdlnych krajach.
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