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Artykuty

~Predkosc projektowa” pojazdu kolejowego

Marceli LALIK!

Streszczenie

W artykule przedstawiono analize przepiséw dotyczacych interoperacyjnosci systemu kolei w Unii Europejskiej oraz do-
kumentéw wynikajacych ze stosowania tych przepiséw, w zakresie predkosci pojazdu. Z tej analizy wynika, ze w polskich
wersjach jezykowych dokumentéw uwzgledniajacych parametry techniczne taboru stosowac nalezy przede wszystkim tak
zwana ,predkos¢ projektowa” w miejsce uzywanej obecnie ,predkosci konstrukcyjnej”.

Stowa kluczowe: transport kolejowy, predkos¢ pojazdu

1. Wstep

Obowiazujace obecnie w Europie przepisy wymagaja
m.in., aby pojazdy kolejowe dopuszczone do eksploatacji
w ktoryms z panstw cztonkowskich Unii Europejskiej byty opi-
sane zbiorem ogodlnodostepnych danych, zamieszczonych na
stronach internetowych Agencji Kolejowej UE. Urzad Trans-
portu Kolejowego, wydajac w Polsce zezwolenie na dopusz-
czenie do eksploatacji dla pierwszego egzemplarza nowego
typu pojazdu kolejowego, zamieszcza w zezwoleniu czes¢
tych danych w postaci parametréw technicznych pojazdu.

ZEZWOLENIE
Nr PL 51 2018 0011

W polskich zezwoleniach na dopuszczenie do eksplo-
atacji dwoch pojazdoéw, typu 22WEd i typu 36 WEd, zwra-
ca uwage miedzy innymi warto$¢ parametru dotyczacego
maksymalnej predkosci obu pojazdéw. Wedtug zezwolenia
dla pojazdu typu 22WEd nr PL 51 2018 0011 (w skrocie: ze-
zwolenie 2018/0011) oraz dla pojazdu typu 36WEd nr PL
512018 0158 (w skrécie: zezwolenie 2018/0158), z ktérych
wyciagi zamieszczono na rysunkach 1 i 2, maksymalna
predkos¢ konstrukcyjna obu pojazdéw wynosi 176 km/h.

Poniewaz wykaz parametréw technicznych w zezwo-
leniu nie zawiera innej maksymalnej predkosci pojazdu,

Rys. 1. Wyciag z zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji
pojazdu typu 22WEd; opracowanie wtasne na podstawie [7]

Pierwsze zezwolenie na dopuszezenie do eksploatacji dla typu pojazdu
kolejowego zgodnego z Technicznymi Specyfikacjami Interoperacyjnosci,
zwanymi dalej ,, TSI”, elektrycznego zespolu trakcyjnego typu 22WEd

o numerze fabrycznym 001 — E747BNA0OL.

Typ pejazdu kolejowego elektrycznego zespolu trakeyjnego typu 22WEd posiada

nastepujace parametry techniczne:

Numer

Parametru ‘Wartos¢ parametru

Nazwa parametru

Maksymalna predkosé konstrukcyjna (km/hy | 176 km/h

ERATY
84121

= ZEZWOLENIE

NrPL 51 2018 0158

Zezwolenie na dopuszezenie do eksploatacji dla typu pojazdu kolejowego
zgodnego z Techmicznymi Specyfikacjami Interoperacyjnosci, zwanymi
dalej ,, TSI, dla elektrycznego zespolu trakeyjnego typu 36WEd o numerze
fabrycznym 001.

Typ pojazdu posiada nastepujgee paramelry lechniczne:

Numer
Paramctru
ERATYV!

Nazwa parametru Wartos¢ parametru

Rys. 2. Wyciag z zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji —

Maksymalna predkes & konstrukeyjna (kmshy 76 k/h

pojazdu typu 36WEd; opracowanie wtasne na podstawie [8]
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mozna przyjaé, ze maksymalna predkos¢ konstrukcyjna
jest maksymalng predkoscig pojazdu, dla ktérej udzielono
zezwolenia do eksploatacji i pojazdy typu 22WEd i 36 WEd
moga byc¢ eksploatowane w Polsce z predkoscig maksy-
malng 176 km/h. Dlaczego ten wniosek jest nieprawidtowy
oraz skad wynika btedna warto$¢ tego parametru w zezwo-
leniach, wyjasnia gtebsza analiza przepisdw zastosowanych
przy dopuszczeniu pojazdow do eksploatacji w Polsce.

2. Predkosci pojazdow stosowane przy
ocenie taboru wedtug TSI

Zezwolenia 2018/0011i2018/0158 wydano dla pojazdéw
zgodnych z Technicznymi Specyfikacjami Interoperacyjnosci,
a to oznacza, ze pojazdy oceniono miedzy innymi wedtug roz-
porzadzenia Komisji nr 1302/2014 [6], dotyczacego lokomo-
tyw i taboru pasazerskiego (w skrécie: TSI LOC&PAS). Zrodtem
wykazu parametréw technicznych zawartych w zezwoleniach
jest decyzja Komisji nr 2011/665/UE [3] (w skrocie: decyzja
665), a ich wartosci wynikajg czesciowo z TSI LOC&PAS.

W anglojezycznych wersjach decyzji 665 i TSI LOC&PAS
wystepuja rézne pojecia predkosci pojazdéw, okreslone jako:
design speed (1), operating / service speed (2), running speed (3).
W polskich wersjach jezykowych te pojecia sg ttumaczone jako:
spredkos¢ konstrukcyjna / projektowa” - (1), ,predkos¢ eksplo-
atacyjna” - (2), ,predkos¢ jazdy” - (3). Zaréwno decyzja 665, jak
i TSI LOC&PAS oraz inne zwigzane z procesem weryfikacji WE
dokumenty normatywne nie definiuja zadnej z tych predkosci,
co moze generowac rozbieznosci w interpretacji przepiséw. Do-
datkowo, thumaczenia tego samego pojecia w rézny sposéb, na

przyktad design speed jako ,predkos¢ konstrukcyjna” lub ,pred-
kos¢ projektowa’; moga potegowac te rozbieznosci.

Predkos¢ wedtug decyzji nr 2011/665/UE

Decyzja Komisji nr 2011/665/UE zawiera wykaz danych i pa-
rametréw technicznych pojazdéw dopuszczonych do eksplo-
atacji przez panstwa cztonkowskie Unii Europejskiej. Dane i pa-
rametry wprowadzane sg do europejskiego rejestru dopuszczo-
nych typéw pojazddw (ERATV — European Register of Authorised
Types of Railway Vehicles), o ktérym mowa w art. 48 dyrektywy
nr2016/797 [4] (wczesniej w art. 34 dyrektywy nr 2008/57/WE).

Wedtug tabeli 2 zatacznika Il do decyzji 665, ktérej frag-
ment zaprezentowano w tablicy 1, jednym z parametréw
technicznych typu pojazdu jest,maksymalna predkosc¢ kon-
strukcyjna” (pkt 4.1.2.1.), ktéra ma zastosowanie dla wszyst-
kich kategorii pojazdéw wymienionych w tabeli.

W polskiej wersji jezykowej decyzji 665 ,maksymalna
predkos¢ konstrukcyjna” zostata przettumaczona z angiel-
skiego: maximum design speed. W przypadku punktu 4.1.2.1
tlumaczenie stowa design jest inne niz w punkcie 4.5, w kt6-
rym design mass przettumaczono jako ,masa projektowa’,
Co jest zresztg zgodne z pkt 4.2.2.10 TSI LOC&PAS.

W niemieckiej, francuskiej i wtoskiej wersji jezykowej de-
cyzji 665, parametr predkosci wedtug pkt. 4.1.2.1 jest nazwany
nastepujaco: Bauartbedingte Héchstgeschwindigkeit, Vitesse
maximale par conception, Velocita massima di progetto. Thuma-
czenie tych wyrazen na jezyk polski wskazuje, ze zastosowano
tam stowa odnoszace sie do etapu projektowania pojazdu.

W zwiazku z tym mozna stwierdzi¢, ze parametr w pkt
4.1.2.1 polskiej wersji decyzji 665 powinien nosi¢ nazwe:
»,maksymalna predkos¢ projektowa”

Tablica 1
Przyktadowy fragment tabeli 2 z zalacznika Il decyzji 665
Zastosowanie w odniesieniu do
kategorii pojazdéw (Tak, Nie,
Opcjonalnie, Punkt Otwarty)
=
o g 4 o
Parametr Format danych E 53 % =
g bl g 2
ez 3
&
i
4 Whasciwosci techniczne pojazdu Nagléwek (brak danych)
4.1 0Ogolne whasciwosci techniczne Naglowek (brak danych)
4.1.1 Liczba kabin maszynisty (liczba] 0/1/2 T T iy T N
4.1.2 Predkosé¢ Naglowek (brak danych)
4.1.2.1 Maksymalna predkos¢ konstrukeyjna | [liczba] km/h T T T T N

Opracowano na podstawie [3].
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Predkos¢ wedtug rozporzadzenia TSI LOC&PAS

nr 1302/2014
Niektére wymagania brane pod uwage podczas oce-

ny taboru wedtug TSI LOC&PAS uwzgledniajag maksymalng

predkos¢ pojazdu. Polska wersja TSI LOC&PAS zawiera trzy
rodzaje predkosci pojazdu: konstrukcyjng, projektowa i eks-
ploatacyjna. Pojecia ,predkosci konstrukcyjnej” i ,predkosci
projektowej” zostaty przettumaczone z tego samego wyra-

Zenia w jezyku angielskim design speed.

W polskiej wersji TSI LOC&PAS predkos¢ konstrukcyjna,
projektowa i eksploatacyjna uwzgledniana jest w ocenie
réznych obszaréw pojazdu:

1) predkos¢ konstrukcyjna (w anglojezycznej wersji TSI:
design speed): sprzeg koncowy, monitorowanie stanu
tozysk osi, hamulec, aerodynamika, osiggi trakcyjne,
pantograf na poziomie taboru,

2) predkosc¢ projektowa (w anglojezycznej wersji TSI: de-
sign speed): pantograf na poziomie sktadnika interope-
racyjnosci i na poziomie taboru,

3) predkos¢ eksploatacyjna (w anglojezycznej wersji TSI: opera-
ting speed lub service speed): pojemnos¢ cieplna hamulcéw,
uktad przeciwposlizgowy na poziomie sktadnika interope-
racyjnosci i na poziomie taboru, osiagi trakcyjne, pantograf
na poziomie skfadnika interoperacyjnosci, profile kot.

Wynika stad na przyktad, ze wymagania do oceny pan-
tografu powinny uwzgledniac trzy rodzaje predkosci:

e maksymalng predkos¢ konstrukcyjna, np. wedtug pkt
4.2.8.2.9.10: elektryczne pojazdy kolejowe o maksymalnej
predkosci konstrukcyjnej wiekszej niz 160 km/h muszq by¢
wyposazone w samoczynne urzqdzenie opuszczajqce,

e maksymalna predkos¢ projektowa, np. wedtug pkt
6.1.3.7: badania nalezy wykona¢ co najmniej dla 3 przy-
rostéw predkosci az do predkosci projektowej badanego
pantografu wiqcznie,

e maksymalng predkos$¢ eksploatacyjna, np. wedtug pkt
5.3.10: pantograf nalezy projektowac i oceniac dla dane-
go obszaru stosowania, ktdry okreslajq nastepujqce cechy:
(...) 5) maksymalna predkos¢ eksploatacyjna.

W rzeczywistosci wszystkie te trzy predkosci maksymal-
ne dotycza jednej predkosci maksymalnej, ktérg uwzgled-
nia sie w dokumentacji projektowej pantografu, budowie
konstrukcji pantografu i badaniach pantografu w warun-
kach przewidywanej eksploatacji.

Interesujacym przyktadem sa réwniez kwestie zwigzane
z oddziatywaniem aerodynamicznym pojazdu, poniewaz
wptyw predkosci maksymalnej pojazdu w ocenie tego za-
gadnienia odgrywa kluczowa role:

e wplyw dziatania sit aerodynamicznych na pasazeréw
na peronie i pracownikéw torowych, (pkt 4.2.6.2.1),
ocenia sie dla pojazdéw o maksymalnej predkosci kon-
strukcyjnejv,, . > 160 km/h,

e uderzenie ci$nienia na czoto pociagu, (pkt 4.2.6.2.2),
ocenia sie dla pojazdéw o maksymalnej predkosci kon-
strukcyjnej wiekszej niz 160 km/h,
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e maksymalne réznice cisnienia w tunelach, (pkt 4.2.6.2.3),
ocenia sie dla pojazdéw o maksymalnej predkosci kon-
strukcyjnej wiekszej lub rownej 200 km/h,

e wiatr boczny, (pkt 4.2.6.2.4), ocenia sie dla pojazdéw o mak-
symalnej predkosci konstrukcyjnej wiekszej niz 140 km/h,

e dziatanie sit aerodynamicznych na torze na podsypce
tluczniowej, (pkt 4.2.6.2.5), ocenia sie dla pojazdéw o mak-
symalnej predkosci konstrukcyjnej wigkszej niz 250 km/h.

W dokumentach zwigzanych z oceng pojazdu wedtug
pkt.4.2.6.2.114.2.6.2.2 przywotano norme EN 14067-4:2013 [5],
dotyczaca aerodynamiki pojazdéw kolejowych. W tej nor-
mie symbol v, jest okreslony jako maximum train speed,
czyli,maksymalna predkos$¢ pojazdu’, a,maksymalna pred-
kos¢ konstrukcyjna” przywotana w TSI LOC&PAS, nie wy-
stepuje. Zaréwno norma, jak i TSI LOC&PAS, nie wymagaja
oceny wptywu aerodynamiki pojazdu na pasazeréw na pe-
ronie i na pracownikéw torowych, a takze wptywu uderze-
nia cisnienia na czoto pociagu, jesli maksymalna predkos¢
pojazdu wynosi nie wiecej niz 160 km/h.

Na podstawie tych informacji mozna zada¢ pytanie,
czy pojazdy typu 22WEd i 36WEd, ktérych maksymal-
na predkos¢ konstrukcyjna wedtug zezwolen 2018/0011
i 2018/0158 wynosi 176 km/h, powinny by¢ oceniane we-
dtug pkt. 4.2.6.2.1 1 4.2.6.2.2 TSI LOC&PAS, czy nie powinny,
jak to okresla norma EN 14067-4:2013? Oczywiscie nie po-
winny, poniewaz maksymalna predkos$¢ obu pojazdéw wy-
nosi 160 km/h, a w zezwoleniach wpisano btedng wartos¢
maksymalnej predkosci (konstrukcyjnej) pojazdu.

Decyzja Komisji nr 2011/713/UE

W uzupetieniu analizy wymagan technicznych TSI LO-
C&PAS mozna doda¢, ze ocene taboru wedtug TSI LOC&PAS
nalezy przeprowadzi¢ z uwzglednieniem decyzji Komisji
nr 2011/713/UE [2] (w skrocie: decyzja 713), ktéra zawiera
opisy modutéw weryfikacji WE. Wedtug tej decyzji, proces
weryfikacji WE podsystemu ,tabor” dla pojazdéw pasazer-
skich i lokomotyw jest prowadzony na podstawie modutu
badania typu SB (w skrocie: modut SB) w pofaczeniu z mo-
dutem jakosciowym SD lub z modutem weryfikacji produk-
tu SF lub na podstawie modutu jakosciowego z badaniem
projektu SH1 (w skrécie: modut SH1).

W pierwszej fazie oceny podsystemu wedtug modutu
SB (...) badanie typu WE przeprowadza sie przez ocene ade-
kwatnosci rozwiqzania technicznego podsystemu w drodze
zbadania dokumentacji technicznej i dowoddw potwierdza-
jgcych, o ktérych mowa w pkt 3 (typ projektuy).

W przypadku modutu SH1 (...) jednostka notyfikowana
bada wniosek i jezeli projekt spetnia wymagania stosownych
TSI majqce zastosowanie do podsystemu, wydaje wniosko-
dawcy certyfikat badania projektu WE(...).

Z zapisow tych wynika, ze podsystem ocenia sie co naj-
mniej na etapie projektu na podstawie dokumentacji tech-
nicznej, w sktad ktérej wchodza miedzy innymi rysunki kon-
strukcyjne, schematy i opisy techniczne, obliczenia, analizy
i certyfikaty. Dokumentacje te mozna nazwac dokumenta-
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cjg projektowa. Poniewaz ocena niektérych wymagan TSI
LOC&PAS jest uzalezniona od predkosci maksymalnej z jaka
pojazd bedzie sie porusza¢, dokumentacja projektowa po-
winna uwzglednia¢ predkos¢ maksymalna, jako jeden z pa-
rametrow technicznych pojazdu. Predkos¢ ta powinna by¢
zatem okreslana jako ,maksymalna predkos¢ projektowa
pojazdu / taboru”.

H/

3. Stosowanie poje¢,, predkosci konstrukcyjnej
i ,predkosci projektowej” w Polsce

W polskim kolejnictwie przyjeto sie umownie, ze ,pred-
kos¢ konstrukcyjna” pojazdu jest maksymalng predkoscia
pojazdu przewidywang w normalnej eksploatacji zwiek-
szong o 10%. Powiekszenie to wynika z dokumentéw nor-
matywnych okreslajacych warunki badan dynamicznego
zachowania sie pojazdéw, jednakze dokumenty te nie
wprowadzajg nazewnictwa dla tej podwyzszonej predkosci
i nie definiuja jej.

Wedtug ,Leksykonu terminéw kolejowych” [1], ,maksy-
malna predkos¢ konstrukcyjna’; to (...) najwieksza predkosc,
z jakg moze poruszac sie pojazd szynowy, gwarantujqca bez-
pieczenistwo jazdy, ustalana zwykle przez producenta pojaz-
du (...). Innymi stowy, na etapie projektowania producent
pojazdu musi zatozy¢ maksymalng predkos¢ pojazdu, przy
ktdrej beda utrzymane prawidtowe parametry taboru w za-
kresie dynamiki i bezpieczenstwa jazdy. Predkos¢ ta jest
wieksza o 10% od maksymalnej predkosci pojazdu, przewi-
dywanej w normalnej eksploatacji. Polska kolejowa litera-
tura specjalistyczna o predkosci projektowej nie wspomina.

4, Podsumowanie i wnioski

Zaprezentowana w artykule analiza przepiséw udo-
wadnia, ze maksymalna predkos¢ taboru, okreslana przez
producenta podczas projektowania pojazdu, a nastepnie
uwzgledniana w trakcie badan, weryfikacji WE i dopusz-
czeniu do eksploatacji taboru, powinna by¢ okreslana jako
»maksymalna predkos¢ projektowa”.

W élad za tym nalezy dokona¢ przegladu polskich ttu-
maczen przepiséw europejskich w celu zastapienia ttuma-
czonego wyrazenia design speed z pojecia ,predkos¢ kon-
strukcyjna” na pojecie ,predkos¢ projektowa”. Nalezy takze
wprowadzi¢ pojecie ,predkosci projektowej” do opracowy-
wanych w Polsce dokumentéw, np. dokumentacji technicz-

nej producentéw pojazddw i podzespotow, certyfikatow
wydawanych przez jednostki notyfikowane i zezwolen wy-
dawanych przez UTK.
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