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Sprzegi srubowe

Wagony towarowe

* normalnotorowe

* wagskotorowe

Wagony pasazerskie

* normalnotorowe

* wagskotorowe

Lokomotywy

Maszyny torowe

Sprzegi automatyczne i pétautomatyczne

Wagony towarowe
* sprzegi automatyczne (AC)

» cyfrowe sprzegi automatyczne (DAC)

Sprzegi pasazerskich zespotow trakcyjnych
Sprzegi manewrowe

Sprzegi uzywane w badaniach



Sprzegi srubowe
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Rys. 4 Urz. Ciegfowe nienawskro$ne z piersScieniami gumowymi
1. hak ciegtowy, 2. tgcznik tubkowy, 3. ciegto widtowe, 4. sworzen,
5. amortyzator z pierscieniami gumowymi

Rys. 2 Urz. ciegtowe nawskrosne (a), nienawskrosne (b)

Drgost. sprzgyu rozkreconego L., 98621
Dugose sprzégu skreconego Ly 750270
2

Rys. 5 Sprzeg $rubowy eksploatowany na PKP

1. Sruba dwustronna, 2. pierScien, 3. fubka, 4. patgk, 5. nakretka z gwintem

prawym, 6. nakretka z gwintem lewym, 7. sworzen, 8. rekojesc, 9. nit,
10.,11.,12. podktadki, 13.,14.,15. zawleczki

160 —>=— 230

Rys. 6 Urz. Ciegtowe nienawskro$ne z sprezynami taSmowymi
1. hak ciegtowy, 2. prowadnik haka ciegfowego, 3. sprzegto tubkowe, 4. ciggto,
5. Sprezyna tasmowa stozkowa, 6. uchwyt ciegta, 7.sworzen



Hak ciegfowy Millera (1866)
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C. Rys. 8 Wagon pasazerski z hakiem ciegtowym Millera

Rys. 7 Rysunki zamieszczone w zgtoszeniu patentowym nr 56,594 (a, b, c)

Potautomatyczny hak ciegtowy opatentowany w USA 24 lipca 1866 r. ktérego
wynalazcg byt putkownik Ezra Miller. Ksztatt haka pozwalat na automatyczne

sprzeganie sitg ciezkosci wagonu przez lekkie zderzenie, roztgczanie

nastepowato recznie za pomocg ciegta.



Sprzeg potautomatyczny Janneya (1873)
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Rys. 9 Sprzeg samoczynny a. b. C.
Janneya
1. zamek, 2. rygiel Rys 10. Sprzeg Janneya (Master Car Builders Association) MCBA.

a. widok ogdlny, b. rygiel rozczepiajgcy zatrzasniety, c. rygiel rozczepiajgcy zwolniony

Sprzeg poétautomatyczny opatentowany w 1873 r w USA przez Eli H. Janneya. Umozliwia automatyczne tgczenie wagondw, rozsprzeganie nastepuje recznie.

W zaleznosci od wytrzymatoSci na rozcigganie oraz szczegotow konstrukcyjnych oznaczono sprzegi duzymi literami. Przyktadowo sprzeg typu D miat wytrzymato$¢ na
rozcigganie 2500 kN a sprzeg typu E 2750. W roku 1931 sprzeg typu E wprowadzono jako standardowy sprzeg w USA.

Sprzeg ten z pézniejszymi modyfikacjami (MCB/ARA/AAR/APTA) stosowany jest do dnia dzisiejszego.



Sprzeg potautomatyczny Willisona (1916) -> SA-3 (1935)
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Rys 11. Budowa sprzeg typu SA-3

Sprzeg samoczynny typu SA-3 sktada sie z:

korpusu (4) i cze$ci mechanizmu sprzegta, ti. zamka (5),
uchwytu zamka (2), bezpiecznika (3), podnosnika (6), rolki
podnosnika (7). Gfowica sprzegu wchodzi w podtuzny,
wydrazony trzon, w ktérym znajduje sie otwér (1) do
umieszczenia klina fgczgcego sprzeg z zaciskiem
Sciggajgcym. Gtowka sprzegu ma tzw. duze zeby (10)

i mate zeby (9). W przestrzeni pomiedzy matym i duzym
zebem znajduje sie komora sprzegajgca, w ktérej znajduje
sie zamek (5) i uchwyt zamka (2) [27, 31]. Duzy zab ma trzy
zebra wzmacniajgce: goérne, $rodkowe | dolne ptynnie
przechodzgce w trzon. Gfowica sprzegu samoczynnego
koniczy sie z tytu ogranicznikiem (8) przeznaczonym do

przeniesienia sit w przypadku niekorzystnego potgczenia.

Sprzeg potautomatyczny charakteryzujgcy sie wytrzymatg i prostg konstrukcja, opracowany w USA w roku 1916. Ze wzgledu na brak kompatybilno$ci
z konstrukcjami juz istniejgcymi nie znalazt szerszego zastosowania w USA.
Na podstawie dokumentacji sprzegu Willisona w roku 1935 w ZSRR opracowano sprzeg typu SA-3. Jego wytrzymato$¢ na rozcigganie wynosi 2500 kN,

sprzeg ten nie posiada moZzliwosci tgczenia przewoddéw powietrznych i elektrycznych.

Rys 12. Sprzeg SA-3
a. w wagonach towarowych na linii LHS

b. w wagonach pasazerskich



Sprzegi samoczynne w Polsce (1977)
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W latach 70. w Europie prowadzono prace nad udoskonaleniem sprzegu SA-3 dla wagondw pasazerskich, przez wprowadzenie mozliwo$ci automatycznego rozsprzegania wagonéw, fgczenia

przewodow pneumatycznych (sprzeg hamulcowy 5 bar i sprzeg roboczy 8 bar) oraz elektrycznych (niskonapigeciowe potgczenia stuzgce do obstugi hamulca elektropneumatycznego, informacji pasazerow
otwierania drzwi itp. — obecnie funkcje te zapewnia potgczenie 18 pinowe zgodne z UIC 558 ). Ujednolicony europejski sprzeg przyjat nazwe OSZD/UIC, bezposrednio tgczyt sie ze sprzegiem SA-3.

W roku 1977 Centralny OSrodek Badarn i Rozwoju Techniki Kolejnictwa (COBIRTK — obecnie Instytut Kolejnictwa) wspolnie z kolejami rumunskimi przeprowadzit badania sprzegéw samoczynnych
w 15-to wégonowym sktadzie pociggu osobowego. Badania prowadzone byty na sieci PKP i na sieci CFR.

Gtéwnym celem byto sprawdzenie spetnienia warunkéw technicznych dla sprzegu samoczynnego wagonéw osobowych.

Testom poddano trzy warianty usprezynowania wzdtuznego dla wagonow wyposazonych w: 1. gniazdo przewodéw elektrycznych,
2. przewod zasilajgcy (8 bar)

- sprzeg samoczynny i zderzaki zmodyfikowane (o wydtuzonym miekkim skokuy), 3. przewéd hamulcowy (5 bar)
4. korpus

- sprzeg samoczynny i zderzaki tradycyjne,

- Sprzeg samoczynny bez zderzakow.

Préby prowadzono w zakresie od 8 do 160 km/h oraz w warunkach specjalnych np. w ciasnych tukach i wjezdzie na prom.
AN
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Rys 14. Wspbtczesne tacze UIC 528
a. gniazdo na czole wagonu,
b. wtyk

Rys 15. Przytgcza sprzegu OSZD/UIC
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Sprzegi samoczynne w Polsce (1977)

W tym samym okresie badano wzmocnione gtowice sprzegdéw z nowym systemem pokryw ochronnych zabezpieczajgcych tgcza przewodow pneumatycznych i elektrycznego.

Przeprowadzono badania:

dla pociggu towarowego ztozonego z 50. wagondw towarowych (1/3 tadownych, 1/3 w potowie zatadowanych, 1/3 préznych).

pulsacyjne,
defektoskopowe,
udarowe na badawczej gérce rozbiegowey,

elektryczne,

wyznaczenia charakterystyk amortyzatorow.

: =
Badania wykazaty: == F‘:} = = ¢ =L
elementy komory zamkowej ulegty nadmiernemu zuzyciu, — S = | e Nl

korpusy gtowic zachowujg zwigkszong wytrzymato$¢ zmeczeniowg i trwato$c 7 = 3/ Y

nalezy wyjasnic przyczyne czestego niesprzegania sie sprzegow przy predkosciach powyzej 12 km/h.
przejscie ptyty poziomej tunelu tgcza przewoddéw w pionowg Sciane duzego rogu pozostaje nadal nadmiernie obcigzona,

Pracownia Sprzegow Samoczynnych COBIRTK wspdlnie z kolejami butgarskimi prowadzita rowniez badania sprzegéw samoczynnych

Rys 18. Gtéwne zespoty sprzegu samoczynnego.
1. glowica z ramieniem, 2. mechanizm zamkowy, 3. urzgdzenie nastawcze,
4. przegub sprzegu, 5. amortyzator, 6. urzgdzenie podparcia i centrowania,
7. fgcze przewodow, 8. urzadzenie nastawcze kurkow przewodow

Rys 16. Widok sprzegéw samoczynnych na wagonach pasazerskich Rys 17. Ogéiny widok tgcza przewodéw sprzegu OSZD/UIC powietrznych, 9. ostoja wagonu



Sprzegi samoczynne w Polsce (1977)
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Rys 19. Prototypowy sprzeg OSZD/UIC

ekspozycja w Muzeum Kolejnictwa w Warszawie



Sprzegi Scharfenberga
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Karl Wilhelm Heinrich Friedrich Scharfenberg (ur. 3 marca 1874 w Wismar, zm 5 stycznia 1938 w Gotha). Zdobyt wyksztatcenie inzynierskie i pracowat

bezposrednio w zakfadzie zajmujgcym sie naprawg maszyn do szycia i instalacji gazowych Junker & Ruh w Karlsruhe. W 1896 roku przeniést sie do fabryki
wagonoéw kolejowych, zaktadu odlewania zeliwa i budowy maszyn L. Steinfurt w Krélewcu Wschodnim, gdzie od 1865 roku produkowano wagony kolejowe.
W 1900 r. przeniést sie do Potudniowopruskiej Kolei Wschodniopruskiej w Krolewcu, tam przy wsparciu wifasciciela Steinfurtu i jego syna, opracowat kolejowy
centralny sprzeg automatyczny (p6zniej nazwany sprzegiem Scharfenberga). 6 maja 1903 roku opatentowat swéj wynalazek a 18 marca 1904 roku jego patent
zostat wdrozony. Pierwsze praktyczne zastosowanie nowego sprzegu miato miejsce w 1909 roku w Memeler Kleinbahn na odcinku Memel-Pdszeiten/Plicken,
w 1926 r. uruchomiono Berliner Vorortbahnnetz, w 1928 r. Berliner i Hamburger U-Bahn, a od potowy lat 30. XX wieku U-Bahn w Buenos Aires. Pdzniej
Scharfenberg powrécit do L. Steinfurta, gdzie zostat inzynierem operacyjnym. Byt wspétzatozycielem zatozonej w 1921 r. w Berlinie firmy Scharfenberg-Kupplung
AG, ktéra jako jedyna odwazyta sie wykorzystac jego patent. Do 1926 roku pracowat jeszcze w firmie L. Steinfurt, potem skupit sie juz tylko na firmie produkujgcej

sprzegi - Scharfenberg AG.

Sprzeg samoczynny Scharfenberga jest rozwigzaniem sprzegu
sztywnego, ktéry z powodu niewielkiej  wytrzymato$ci, nie
przekraczajgcej 1000 Mg, znalazt zastosowanie przede wszystkim do
fgczenia lekkich pojazdow pasazerskich, takich jak: autobusy szynowe,
wagony motorowe, elektryczne lub spalinowe zespoty trakcyjne, wagony
metra | tramwaje. Obecnie istnieje wiele rozwigzan sprzegu
samoczynnego typu Scharfenberg. Jednak podstawowe zadania jakie

spetniajg te rozwigzania to: automatyczne potgczenie przewodoéw

powietrznych (hamulcowych 5 bar i zasilajgcych urzgdzenia poktadowe

Rys 20. Ogolny widok sprzegu typu Scharfenberg zamontowanego na SZT

10 bar), przewoddéw elektrycznych automatyczne roztgczanie i tgczenie
pojazdow. Potgczenie elekitryczne zapewnia peine sterowanie pojazdow

w trakcji wielokrotnej z jednej kabiny.



Sprzegi Scharfenberga — badania
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Rys 21. Rys 22. Rys 23. Rys 24. Rys 25.




Sprzegi Scharfenberga w Polsce
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Rys 26. EZT serii ED72 Rys 27. Alstom EMU 250 Pendolino Rys 28. PESA 32WE serii EN77 Acatus Il

Przyktady zastosowania kolejnych wersji sprzegéw typu Scharfenberg w Polsce



Sprzegi Scharfenberga - adaptery
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Rys 29. Adapter montowany na sprzeg srubowy Rys 30. Przyktad zastosowania adaptera

Przyktady adaptera do awaryjnego holowania pojazdu wyposazonego w sprzegéw typu Scharfenberg



Sprzegi Scharfenberga — sprzeganie
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Sprzegi uzywane w badaniach
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Sprzeg poétautomatyczny uzywany przez VUKV Czechy

Sprzeg automatyczny Instytutu Kolejnictwa stosowany w badania hamulcéw wagonéw



Sprzegi automatyczne > DAC
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DAC (Digital Automatic Couplers). Zapewnia m.in. automatyczne tgczenie i roztgczanie dowolnego wagonu w skfadzie pociggu, przeprowadzanie

proby hamulca, monitorowanie stanu pojazdu w czasie rzeczywistym (np. zahamowanie wagonu, zakrecenie hamulca postojowego/recznego itp.).
Funkcje sprzegdéw automatycznych:
AC1 - automatyczne tgczenie mechaniczne,
AC 2 - automatyczne tgczenie mechaniczne, czeSciowo automatyczne roztgczanie,
DAC 3 — automatyczne tgczenie mechaniczne, pneumatyczne oraz elektryczne, czeSciowo automatyczne roztgczanie,
DAC 4 — automatyczne tgczenie mechaniczne, pneumatyczne, elektryczne, w tym cyfrowe, czeSciowo automatyczne roztgczanie (wdrozenie: 2030-40),
DAC 5 — petne automatyczne tgczenie i roztgczanie zdalne (trwajg prace nad ostateczng wersjg).

Co-funded by DA C (Digital Automatic Couplers
H ‘ for Freight Innovation and Transformation).

the European Union
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Automatyczne sprzegi DAC
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ROZPORZADZENIE WYKONAWCZE KOMISJI (UE) .../ ...

z dnia 10.8.2023 r.

zmieniajgce rozporzadzenia Komisji: (UE) nr321/2013, nr 1299/2014, nr 1300/2014, nr 1301/2014, nr 1302/2014, nr 1304/2014 oraz rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2019/777

KOMISJA EUROPEJSKA,
uwzgledniajgc Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej,

uwzgledniajac dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/797 z dnia 11 maja 2016 r. w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei w Unii Europejskiej 1 , w szczegdlnosci jej
art. 5 ust. 11,

a takze majac na uwadze, co nastepuje:
(1) Biorac pod uwage role, jakg kolej ma odegra¢ w systemie transportu o obnizonej emisyjnosci, jak przewidziano w Europejskim Zielonym tadzie i kompleksowej strategii na rzecz

zrébwnowazonej i inteligentnej mobilnosci, oraz zmiany, jakie zaszty w tym obszarze, konieczne jest wprowadzenie zmian w obowigzujgcych technicznych specyfikacjach
interoperacyjnosci (TSI) w ramach pakietu ,Kolej cyfrowa i ekologiczne przewozy towarowe”.

(12) TSI WAG toruje droge do dalszego rozwoju, migracji i wdrazania cyfrowego automatycznego faczenia (DAC). Jej wdrozenie bedzie wainym krokiem w modernizacji
europejskiego kolejowego transportu towarowego.



Automatyczne sprzegi DAC
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pr EN 18171 — Zastosowania kolejowe - Tabor kolejowy - Cyfrowy automatyczny sprzeg towarowy - Wymagania dotyczgce
wydajnosci, geometrii interfejsu i metod badan.

Projekt normy okres$la wymagania dotyczgce cyfrowego sprzegu automatycznego (DAC) dla przewozéw towarowych.

Norma okresla minimalne wymagania dotyczace interfejséw, umozliwiajgce automatyczne sprzeganie (mechaniczne
i pneumatyczne) dwodch cyfrowych sprzegdw automatycznych. Norma dodatkowo okresla interfejsy mechaniczne niezbedne
do interoperacyjnosci sprzegéw elektrycznych. Nie obejmuje ona niezbednych stykdw elektrycznych. Norma obejmuje
wymagania dotyczgce DAC zintegrowanych z lokomotywami. Niniejsza norma obejmuje interfejsy sprzeg-sprzeg dla
hybrydowych rozwigzan sprzegajacych. Wszystkie interfejsy niemechaniczne, takie jak wymagania cyfrowe i elektryczne
niezbedne dla przetwornika cyfrowo-analogowego (DAC), sg okreslone w zakresie CENELEC/TC9X/WG 15-10.
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pr EN 50746 - Zastosowania kolejowe — Tabor kolejowy — Wymagania elektrotechniczne i metody badan dla DAC
(DAC - Cyfrowe sprzegi automatyczne do wagonow towarowych)

prEN 50747 — Zastosowania kolejowe — Tabor kolejowy — Wymagania i metody badan urzgdzen elektrotechnicznych do
cyfrowej obstugi pociggéw towarowych

Okreslenie specyfikacji oraz wymagan umozliwiajgcych interoperacyjnos¢ wagonow towarowych, lokomotyw towarowych
oraz zewnetrznego zasilania elektrycznego z cyfrowym sprzegiem automatycznym (DAC) w europejskiej sieci kolejowe;.

Specyfikacja interfejsow elektrycznych sprzegu DAC stosowanego w transporcie towarowym:

Wiasciwosci  stykdw, ztgcze elektryczne itp., z uwzglednieniem wymagan dotyczacych stykow wynikajgcych
z odpowiednich norm dotyczgcych komunikacji danych.

Parametry sieci zasilania: rodzaj napiecia, poziom napiecia, natezenie pradu, tolerancje itp.

Wymagania w zakresie izolacji, bezpieczenstwa elektrycznego oraz kompatybilnosci elektromagnetycznej (EMC).
Wymagania dotyczgce kabla zasilajgcego: prowadzenie kabli od sprzegu do wagonu, ochrona kabli zasilajgcych
i komunikacyjnych, przy uzyciu kabla komunikacyjnego zdefiniowanego w odpowiedniej normie dotyczgcej transmisji
danych.

Interfejs elektryczny pomiedzy sprzegiem a wagonem.

Wymagania wynikajace z celéw bezpieczenstwa funkcjonalnego.

Metody badan sprzegu elektrycznego oraz kabla sprzegowego.



Automatyczne sprzegi DAC
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PN-EN 61375 (IEC 61375)- Elektroniczne urzadzenia kolejowe - Sie¢ fgcznosci pociggowej — Train Communication Network (TCN)

- Cze$¢ 1: Ogolna architektura

- Cze$¢ 2-1: Przewodowa magistrala pociggu - Multifunction Vehicle Bus (WTB)

- Czes$c 2-2: Badanie zgodnosci przewodowej magistrali pociggu

- Cze$¢ 2-3: Charakterystyka tgcznosci TCN

- Cze$¢ 2-5: Centralna ethernetowa magistrala pociggu

- Czesc¢ 3-1: Wielofunkcyjna magistrala pojazdu - Multifunction Vehicle Bus (MVB)

- Cze$c¢ 3-2: Badanie zgodnosci wielofunkcyjnej magistrali pojazdu (MVB)

- Cze$¢ 3-3: Magistrala wykorzystujgca sie¢ CANopen - CANopen Consist Network (CCN)
- Czes¢ 3-4: Ethernetowa Siec¢ Jednostek Pociggu - Ethernet Consist Network (ECN)

Norma dotyczy architektury systeméw transmisji danych w pociggach otwartych, tj. obejmuje architekture systemu komunikac;ji
do przesytania danych miedzy pojazdami tych pociggdw, transmisji danych wewnatrz pojazdéw oraz transmisji danych z pociggu
do stacji naziemnej. Zastosowanie niniejszej czesci normy IEC 61375 do technologii sieci pociggdw umozliwia interoperacyjnosc
poszczegdlnych pojazdéw w pociggach otwartych w ruchu miedzynarodowym.



Automatyczne sprzegi DAC
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PN-EN 61375 - Elektroniczne urzgdzenia kolejowe - Siec¢ tgcznosci pociggowej — Train Communication Network (TCN)

Wszystkie funkcje systemu komunikacyjnego wptywajgce na interoperacyjnosé sktadow sg obecnie przedmiotem normalizacji w
ramach grupy roboczej IEC TC9 WG43. Projekty odpowiednich czesci normy opracowane przez komitety zostaty juz
opublikowane (IEC CD 61375-2-3) lub wkrdotce zostang opublikowane (IEC CD 61375-2-5) i rozestane do Komitetéw Narodowych

w celu uzyskania komentarzy.

Niedawne zmiany koncepcyjne w specyfikacji systemu komunikacyjnego nie zostaty uwzglednione w tych projektach, ale
planujemy je uwzgledni¢ w kolejnej wersji projektu. Zmiany te obejmuja (lista nie jest wyczerpujaca):

e Wykorzystanie jednego kabla (gwiazda-czwodrka) dla obu linii F-ETB A i B (Freight Ethernet Backbone - Sie¢ szkieletowa Ethernet dla transportu

towarowego)
e Modyfikacje w pasywnym wykrywaniu sktadow
® Zmiana koncepcji niezaleznego wykrywania orientacji sktadow

e Obstuga rozszerzonych sktadéw pociggéw (127 sktadow)
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PN-EN 16839:2023-01 - Kolejnictwo - Tabor - Uktad czotownicy

Norma ma zastosowanie do pojazddw wyposazonych w zderzaki i uktady sprzegu srubowego. Aby umozliwi¢ kursowanie
i sprzeganie zespotow trakcyjnych lub pojazdéw, w niniejszym dokumencie sprecyzowano okreslong wolng przestrzen dla
manewrowego zwang 'przestrzenig bernenska" i niezbedng wolng przestrzen do zainstalowania sprzegu ratunkowego.

W niniejszym dokumencie okreslono potozenie, mocowanie i wolne przestrzenie na czotownicy dla:

- zderzakow;

- uktadow sprzegéw srubowych;

- kurkow korncowych;

- potsprzegdw pneumatycznych;

- przytaczy przewodow elektrycznych.

Sprecyzowano w nim rowniez sposob obliczania szerokosci tarcz zderzakow.



Automatyczne sprzegi DAC

Wprowadzenie sprzegow cyfrowych DAC (Digital Automatic Couplers) w Europie '
LAT BADAN W POLSKIM
INSTYTUT KOLEIJNICTWA KOLEJNICTWIE

Geneza

Kolej towarowa w Europie stoi obecnie przed jednym z najwiekszych wyzwan technologicznych w swojej historii — petng
cyfryzacjg i automatyzacjg procesow eksploatacyjnych. Jednym z kluczowych elementéw tej transformacji jest wdrozenie
cyfrowych automatycznych sprzegéw — DAC (Digital Automatic Coupler). System ten ma zastgpi¢ dotychczasowe, recznie
obstugiwane sprzegi srubowe, ktére od ponad 100 lat pozostajg w zasadzie niezmienione. Wprowadzenie DAC ma
zrewolucjonizowad sposéb zestawiania pociggdéw, zwiekszyé bezpieczenstwo pracy kolejarzy, a takze przyspieszyé i uproscic
procesy logistyczne w transporcie towarowym.

Cele wdrozenia DAC

Celem wprowadzenia cyfrowych sprzegdw automatycznych jest nie tylko mechaniczne potaczenie wagondw, ale przede
wszystkim stworzenie platformy komunikacyjnej i zasilajgcej dla cyfrowego taboru kolejowego. Do gtéwnych celéw naleza:

e gutomatyzacja procesu sprzegania/rozprzegania — eliminacja recznej obstugi srub, przewoddw powietrznych i elektrycznych;

® poprawa bezpieczenstwa pracy — operatorzy nie bedg musieli wchodzi¢ miedzy wagony;

e zwiekszenie efektywnosci operacyjnej — szybsze formowanie sktadow, krotsze postoje;

e cyfryzacja taboru — umozliwienie przesytu danych pomiedzy wagonami i lokomotywg;

e redukcja kosztow dtugofalowych — optymalizacja pracy sktadow.
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Zasada dziatania systemu DAC

Sprzeg DAC to zintegrowane rozwigzanie tgczgce cztery kluczowe funkcje: potgczenie mechaniczne, pneumatyczne, elektryczne
oraz cyfrowe (danych). Po zetknieciu wagondw system automatycznie sprzega wszystkie niezbedne media, eliminujac
konieczno$é recznej obstugi i sprawdzania potaczen.

Korzysci z wdrozenia DAC

- Operacyjne: przyspieszenie manewrow, automatyczne préby hamulcéw, redukcja liczby pracownikow.
- Bezpieczenstwo: brak koniecznosci wchodzenia miedzy wagony, mniejsze ryzyko wypadkow.
- Ekologiczne i systemowe: lepsze wykorzystanie infrastruktury, przygotowanie do automatyzacji, wieksza konkurencyjnosc kolei.

Wyzwania wdrozeniowe

- Brak jednolitego standardu europejskiego (trwajg prace nad typem DAC 5).
- Wysokie koszty i koniecznos¢ wspoétfinansowania unijnego.

- Kompatybilnos¢ techniczna z réznorodnym taborem.

- Logistyka etapowego wdrozenia.

- Utrzymanie i serwis nowego systemu.

- Szkolenie personelu i dostosowanie infrastruktury warsztatowej.
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Rys 32. Widok przyktadowych sprzegéw DAC przed montazem
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Projekt DAC-FIT (Digital Automatic Coupling for Freight Innovation and Transformation) ma
na celu przygotowanie europejskiego sektora kolejowego do wdrozenia Cyfrowego Sprzegu
Automatycznego (DAC). DAC to technologia, ktéra umozliwia automatyczne taczenie
wagonow towarowych, integrujgc potgczenia mechaniczne, pneumatyczne oraz elektryczne,
CO ZNaczgco usprawnia procesy operacyjne i przyczynia sie do realizacji celow Europejskiego
Zielonego tadu.

Planowane jest wyposazenie okoto 500 000 wagonow towarowych w Europie w system DAC
od 2028 roku, co pozwoli na ich eksploatacje bez ograniczen. W ramach przygotowan,
konsorcjum DAC-FIT, z udziatem Instytutu Kolejnictwa oraz szesciu innych europejskich
partnerow, przeprowadzito w listopadzie 2024 roku testy instalacji prototypowych sprzegow
w warsztacie DB Cargo w Mannheim.

Projekt trwa od potowy X.2024 r. W tym czasie ujawnito sie kilka podstawowych problemoéw
dokumentacyjno-analitycznych, finansowych i technicznych.
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W ramach projektu DAC-FIT (Digital Automatic Coupling for Freight Innovation and
Transformation) Instytut Kolejnictwa bierze aktywny udziat w czeéci dotyczacej analizy
polskiego rynku lokomotyw - mozliwos¢ dostosowania istniejgcych typow lokomotyw do
zamontowania na nich hybrydowego sprzegu cyfrowego DAC.

W przypadku lokomotyw rozpatrujemy zastosowanie sprzegu hybrydowego.

W ramach tego zadania pojawito sie kilka zagadnien, z ktorych najwazniejsze to:

- masa lokomotyw (mozliwe przekroczenie progéw nacisku 20 t/os lub 22,5 t/03),

- komora samego sprzegu oraz ewentualna przestrzen na cofniecie sie sprzegu podczas
kolizji zderzeniowej,

- wytrzymatosc ostoi dla przeniesienia sit 2000 kN sciskajgcej i rozciggajgcej w osi sprzegu;

- ksztatt czota lokomotywy.
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Przyktadowe ksztatty komor sprzegu lokomotyw
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Przyktadowe ksztatty komor sprzegu lokomotyw

Type of coupler chamber similar to UIC 530-1 (old-fashioned locomotives)

side bottom view di:::::":l;m] wn;m 52.12-;2
dimension [mm) B 59
\ dimension [mm] C 1125
| dimension [mm] D 359
> > dimension [mm)] E 645
i dimension [mm] F 85
i [ r dimension [mm)] G 240
= dimension [mm] H 330
2 eeeedeee——— e == =-q4 = dimension [mm] I 200
i = = dimension [mm)] J 20
Y Y total height [mm] 400
| v pulling (tensile) force
A ( [kN] 850
-
Lol side / compressive force at
coupler attachment [kN) no data
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Knorr-Bremse

Wabtec

HYBRID DAC
I FOR LOCOMOTIVES Rys 31. Przyktady sprzegéw DAC

a. sprzegi wagonowe, b. sprzegi hybrydowe dla lokomotyw

Voith + Axtone
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Problemy dokumentacyjno-analityczne:

- dotarcie do dokumentacji lokomotyw —> problemy dwojakiego rodzaju — czes¢
producentow nie chce wspotpracowac z obawy o ujawnienie tajemnic konstrukcji pojazdu,
a w przypadku likwidacji firm, ktore produkowaty tabor — braki w dokumentacji
(w konsekwencji brak wiedzy na temat mozliwosci montazu sprzegu i przenoszonej sity
wzdtuznej - brak realnego oszacowania zyskéw),

- kwestia waznosci certyfikatow dla pojazdow (zmiana dtugosci pojazdu, jego masy

i przenoszonej sity wzdtuznej) - ewentualna koniecznos¢ nowego dopuszczenia
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Problemy techniczne:

brak ,gotowego” modelu sprzegu — wszystko jest na etapie tworzenia, tgcznie z norma
europejska, ktora funkcjonuje jako projekt pr EN 18171,

istniejgce modele sprzegu sg ciggle w fazie testowania i ujawniajg sie kolejne problemy
techniczne, np.: brak zabezpieczenia gtowicy sprzegu na wywrotnicy wagonowej (brak
gornego podparcia) oraz niepewnos¢ prawidtowego dziatania w trudnych warunkach
eksploatacyjnych: Snieg, mrdz, duze zapylenie (nalezy przy tym pamietaé, ze ten sprzeg to
nie tylko czes¢ mechaniczna, ale tez wrazliwe czesci pneumatyczna i elektryczna),

skomplikowanie obstugi przy zastosowaniu sprzegu hybrydowego (dla lokomotyw).
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Rys 36. Przyktadowy uktad stykow i elementow centrujgcych

Wymiary oraz rozmieszczenie stykow okreslono w projektach norm

europejskich prEN 50746 i prEN 50747

Zasilanie z lokomotywy do wagonow:
System zasilania 400 V AC,
2 x jednofazowy (uktad redundantny).

Rys 35. Gtéwne elementy cyfrowego automatycznego
sprzegu towarowego.

1. sprzeg mechaniczny, 2. trzpien sprzegu,
3. sworzen obrotowy, 4. urzgdzenie pociggowo-zderzne,
5. sprzeg elektryczny, 6. wspornik poziomy i pionowy sprzegu,
7. obejma skrecana, 8. reczne rozsprzeganie

Styki transmisji danych

v

Styki zasilajgce
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Rys 37. Przytacza elektryczne wagonow wyposazonych w sprzegi DAC
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Problemy techniczne (cd.):
- zmiana masy lokomotyw (przekroczenie progdéw nacisku 20 t/os$ lub 22,5 t/0s),

- nie do konca wyjasnione napiecie zasilania — w chwili obecnej méwimy o napieciu 400V~ przeciwko
czemu sprzeciwiajg sie eksploatatorzy (szczegdlnie w kontekscie przewozu tadunkdw niebezpiecznych),

- koniecznos¢ zapewnienia zrodta zasilania na wagonie,
- koniecznos¢ zapewnienia ,komputera poktadowego” na wagonie,
- serwisowanie i okresy miedzyprzegladowe,

- cyberbezpieczenstwo (nieuprawnione zarzadzanie sktadem pociggu, wykradanie waznych informacji,
celowe wyrzadzanie szkdd w kierowaniu ruchem kolejowym lub wywotywanie awarii itd.),

- zapewnienie znacznie wiekszych mocy trakcyjnych i pradéw rozruchu (przebudowa podstacji
trakcyjnych i wymiana sieci trakcyjnych).



Automatyczne sprzegi DAC

Wyzwania
E LAT BADAN W POLSKIM
INSTYTUT KOLEIJNICTWA KOLEJNICTWIE

Problemy finansowe:
cena taboru/znaczny wzrost wartosci pojazdu,
brak realnego rachunku kosztow i przewidywanych zyskow,
brak zdefiniowanego zrodta finansowania,
bardzo dtugi okres zwrotu poniesionych naktadow (przy zatozeniu 6-letniego okresu
wprowadzenia sprzegu - okres zwrotu wynosi az 18 lat; przy 20-letnim okresie
wprowadzenia sprzegu - okres zwrotu wyniesie nawet 28 lat),
utworzenie bazy utrzymaniowo-naprawczej dla sprzegow,
ztfomowanie sprzegow srubowych,

dostosowanie infrastruktury kolejowej do odbioru i przesytu danych od i do pociggu.
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Problemy finansowe (cd):

Koszty wdrozenia DAC s3 istotnym wyzwaniem. Poczgtkowe szacunki zaktadaty koszt okoto 10 000 euro na
wagon, co dawato fgczny koszt okoto 22 miliardy euro. Jednakze, doswiadczenia ze Szwajcarii sugerujg, ze
catkowity koszt, uwzgledniajgc instalacje i komponenty elektryczne, moze wynies¢ od 40 000 do 45 000 euro na
wagon. W zwiazku z tym, siedem stowarzyszen z Europy Srodkowo-Wschodniej podkresla konieczno$¢ rewizji
analiz kosztow i korzysci oraz opracowania realistycznego modelu finansowania, uwzgledniajgcego inflacje
i inne czynniki ekonomiczne.

Dla poréwnania, eksperci szacujg, ze koszt modernizacji jednego wagonu to okoto 15 000 euro, a instalacja
automatycznego sprzegu na lokomotywie moze kosztowa¢ do 25 000 euro. Te rdzinice w szacunkach
podkreslajg potrzebe doktadnej analizy i planowania finansowego przed petnym wdrozeniem technologii DAC
w Europie.
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Rys 38. Wagony wyposazone w sprzegi DAC podczas testéw sprzegania
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VERBAND DER GUTERWAGENHALTER
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Rys 39. Wagony wyposazone w sprzegi DAC 5 — petne automatyczne

fgczenie i roztgczanie zdalne
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Wykorzystanie nowoczesnych technologii i potencjalne zagrozenia

Wysoka informatyzacja:

Pojazdy kolejowe sg wyposazone w zaawansowane systemy komputerowe, ktore umozliwiajg sterowanie i monitorowanie
stanu pojazdu, ale jednoczesnie tworzg podatnoSc¢ na cyberzagrozenia.

Potencjalne skutki awatrii:

Awaria lub ingerencja w systemy poktadowe moze prowadzi¢ do nieakceptowalnych zagrozen dla bezpieczenstwa ruchu
kolejowego.

Przyktady technologii:

Rozwijany jest Automatyczny Sprzeg Cyfrowy (DAC), ktory oprocz funkcji mechanicznych i pneumatycznych, zawiera rowniez
elementy cyfrowe i umoZliwia zdalne sterowanie.
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Kluczowe aspekty bezpieczenstwa cyfrowego

Zarzgdzanie oprogramowaniem:

Kluczowe jest zarzgdzanie oprogramowaniem zgodnie z wymogami norm, w tym normg EN 50128, ktéra dotyczy
oprogramowania dla systemow sterowania i zabezpieczenia kolei.

Obowigzki podmiotow:

Przewoznicy kolejowi i inni operatorzy powinni przeprowadzac inwentaryzacje aktywow informatycznych, zarzadzac nimi
w catym cyklu zycia pojazdu oraz wdrazac¢ Srodki techniczne i organizacyjne majgce na celu minimalizacje cyberzagrozen.

Przyktady Wdrazanie norm:

Nowe dyrektywy, takie jak dyrektywa NIS 2 (Network and Information System 2) czy rozporzgdzenie o cyberodpornosci CRA
(Cyber Resilience Act), wprowadzajg obowigzki dotyczgce bezpieczenstwa cyfrowego dla kluczowych sektorow, w tym
produkcji urzgdzen sterowania ruchem kolejowym oraz producentow taboru.
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Nowelizacja ustawy o krajowym systemie cyberbezpieczenstwa (KSC) - najwazniejsze terminy

13 kwietnia 2026 r. — uruchomienie wykazu podmiotéw kluczowych i waznych

Tego dnia zostanie uruchomiony wykaz podmiotéw kluczowych i podmiotow waznych (Wykaz KSC), do ktoérego
wpisywane bedg podmioty objete przepisami ustawy.

13 kwietnia — 6 maja 2026 r. — wpisy z urzedu realizowane przez Ministra Cyfryzacji

W tym okresie Minister Cyfryzacji wprowadzi do wykazu z urzedu dotychczasowych operatorow ustug kluczowych,
dostawcow ustug, przedsiebiorcow telekomunikacyjnych oraz podmioty publiczne.

7 maja — 3 pazdziernika 2026 r. — samorejestracja w wykazie podmiotow kluczowych i waznych
Podmioty, ktore nie sg objete wpisem do Wykazu KSC realizowanym z urzedu, podlegajg wpisowi na swoj wniosek.
Wykaz KSC bedzie prowadzony w Systemie S46, ale stanowi osobng aplikacje webowg dostepng pod adresem

https://wykaz-ksc.gov.pl. Wnioski o wpis, zmiane wpisu, wykreslenie podmiotu z wykazu bedg wypetnianie i sktadane w
aplikacji Wykaz KSC w postaci elektronicznej i opatrywane podpisem elektronicznym.
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Nowelizacja ustawy o krajowym systemie cyberbezpieczenstwa (KSC) - najwazniejsze terminy

12 czerwca 2026 r. — uruchomienie mozliwosci korzystania z systemu S46 dla nowych podmiotow

Nowelizacja ustawy o KSC wprowadza obowigzek korzystania z Systemu S46 przez podmioty kluczowe i podmioty
wazne. Od tej daty podmioty mogg rozpoczg¢ korzystanie z S46, ktory stuzy m.in. do realizacji obowigzkdéw ustawowych,
w szczegolnosci do raportowania incydentdw oraz do komunikacji z wtasciwymi organami w ramach krajowego systemu
cyberbezpieczenstwa.

3 kwietnia 2027 r. — koniec terminu na rozpoczecie korzystania z systemu S46 i wdrozenie obowigzkéw (koniec okresu
dostosowawczego)

Do tego dnia podmioty, ktére na dzien wejscia w zycie znowelizowanej ustawy o KSC spetniajg przestanki uznania za
podmiot kluczowy lub podmiot wazny, majg czas na rozpoczecie korzystania z Systemu S46 oraz wdrozenie obowigzkow

wynikajgcych z ustawy.
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Techniczne i operacyjne srodki bezpieczenstwa

Segmentacja sieci:

Wdrozenie podziatu sieci na segmenty i mikrosegmenty, a zwfaszcza separacja systemow pasazerskich od technologii
operacyjnych (OT).

Zarzgdzanie dostepem:

Przewoznicy kolejowi i inni operatorzy powinni przeprowadzac inwentaryzacje aktywow informatycznych, zarzagdzac nimi
w catym cyklu zycia pojazdu oraz wdrazac¢ Srodki techniczne i organizacyjne majgce na celu minimalizacje cyberzagrozen.

Aktualizacje i zarzgdzanie podatnoSciami:

Regularne aktualizowanie oprogramowania i wtasciwe zarzgdzanie podatnoSciami zinwentaryzowanych aktywow.



Sprzegi Scharfenberga — rozsprzeganie
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Zafozenia do analizy lokomotyw na PKP
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Giowne zatozenia klasyfikacji:

- moc lokomotywy,

- maksymalna sita pociggowa (przy ruszaniu),

- predkosé maksymalna,

- wiek lokomotywy,

- wytrzymatosc ostoi do przenoszenia duzych sit wzdtuznych w osi sprzegu,
- ciezar napedny lokomotywy (ilos¢ osi),

- tatwos¢é montazu sprzegu/wysoki lub niski naktad pracy.



Analiza rynku lokomotyw na PKP
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Nazwa/Seria Typ Producent Kraj prod. V max Moc ciggtal®l) Sita poc. rozruchowa Sita poc. przy Vmax Zalety Wady *Klas. 1) *Klas. 2) *Klas. 3)
Lokomotywy elektryczne
EPO7/EUO7 303E HCP Polska 125 km/h| 2000 kW 280 kN 50 kN produkcja 30-40 lat temu A C C
ET21 3E Pafawag Polska 100 km/h| 1860 kW 320 kN 75 kN produkcja 50-60 lat temu AlR2) B C+D

ET22 B 201E Pafawag Polska 125 km/h|

Griffin 160 Polska
Griffin 200 Polska
GAMA1i2 Polska

Lokomotywy spalinowe

Polska 90 km/h

Najmocniejsze lokomotywy na $wiecie (w eksploataciji)

3000 kW

5600 kW
5600 kW
5600 kW

560 kW

420 kN

85 kN

wiele egzemplarzy produkcja 30-50 lat temu B B B+D

nowy projekt >2010
nowy projekt >2010
nowy projekt >2010

wiele egzemplarzy

Na czerwono (lub w ramce) — dane internetowe
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* Klasyfikacja

1) Ze wzgledu na konstrukcje ramy mogaca przeniesc sity Sciskajace i rozciggajace 2000 kN w osi sprzegu:

A —rama zaprojektowana tak, aby wytrzymac sity rozciggajgce i $ciskajace 2000 kN,

B — rama zaprojektowana tak, aby wytrzymac sity rozciggajace i Sciskajgce od 1000 kN do 2000 kN,

C - rama nie jest zaprojektowana do wytrzymywania sit rozciggajacych i sciskajacych 2000 kN (zwykle ponizej 1000 kN).

2) Ze wzgledu na ciezar napedny (ilosc¢ osi):

A — ciezka lokomotywa, 8 osi,

B — ciezka lokomotywa, 6 osi,

C — normalna/uniwersalna lokomotywa, 4 osie.

3) Ze wzgledu na tatwos$¢ montazu sprzegu/wysoki lub niski naktad pracy:

A —montaz od przodu (tatwa instalacja/niski naktad pracy),

B — montaz od spodu (nieco trudniejszy montaz/nieco wiekszy naktad pracy, ale mozliwe, ze bez koniecznosci wywigzywania wozkow),
C— montaz od spodu (trudny montaz/duzy naktad pracy, prawdopodobnie zwigzany z koniecznoscig wywigzywania wézkow),

D — konieczna jest przebudowa przodu lokomotywy.

Uwagi:

R1 - w przypadku lokomotyw spalinowych podawana jest moc pradnicy gtéwnej (nizsza od mocy silnika spalinowego),

R2 — dane internetowe: czotownica i rama lokomotywy ET21 (3E) sg zaprojektowane tak, aby wytrzymad site wzdtuzng ($ciskajgcg) w osi sprzegu wynoszgcg 2000 kN,
R3 - dane lokomotywy SM42 odnoszg sie do oryginalnej wersji 6D, zmodernizowane wersje lokomotywy majg wieksza moc niz tutaj podana (nawet 708 kW),

R4 - dane internetowe: czotownica i rama lokomotywy SM42 (6D) s3 zaprojektowane tak, aby wytrzymac site wzdtuzng ($ciskajgcg) w osi sprzegu wynoszgcg 1500 kN,
R5 - dane lokomotywy ST44 odnosza sie do oryginalnej wersji M62, zmodernizowane wersje lokomotywy majg wiekszg moc niz tutaj podana (nawet 2400 kW),

R6 - w zaleznosci od zasilania: 6 MW dla 3kV=; 7,65MW po uruchomieniu silnikdw spalinowych; 9 MW dla 25kV=,

R7 - w zaleznosci od zasilania: 6 MW dla 3kV=; 6,4AMW dla 25kV=.
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Ocena koncowa

Zielone tto = lokomotywa z mozliwoscig wyposazenia w sprzeg hybrydowy DAC (im intensywniejsza zielen, tym wiekszy potencjat)
Pomaranczowe tto = lokomotywa bez mozliwosci wyposazenia w sprzeg hybrydowy DAC

Klasyfikacje przeprowadzono wedtug naszej najlepszej wiedzy, w przewazajgcej mierze na podstawie ogledzin
lokomotyw, ale bez dostepu do dokumentacji konstrukcyjnej.

Dane dotyczgce mocy i sity pociggowej lokomotyw pochodz3 z internetu.

Ponizsze elementy zostaty tutaj pominiete:

e ksztatt przodu, ktéry bedzie analizowany indywidualnie,

e ksztatt komory sprzegu, ktory jest analizowany indywidualnie (jednak wedtug naszych informacji producenci sg
w stanie przygotowac amortyzator do praktycznie kazdej komory sprzegu).



Planowane wprowadzenie sprzegéow DAC
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» Wedhlug planow Komisji Europejskiej automatyczny sprzeg cyfrowy w przeciagu 3
lat ma zosta¢ wpisany do TSI WAG 1 TSI LOC&PAS, co spowoduje obowigzkowe
stosowanie tego sprzegu w nowobudowanych pojazdach szynowych.

» Na rok 2030 przewidziano obowigzkowg wymiang dotychczasowych sprzegow
srubowych na ten typ sprzegu w_calym uzytkowanym taborze.




Skutki spoteczne wprowadzenie sprzegéw DAC
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) CYFROWY SPRZEG SAMOCZYNNY (DAC)
W EUROPEJSKICH KOLEJOWYCH PRZEWOZACH
TOWAROWYCH

STANOWISKO ETF

Od wielu lat Europejska Federacja Pracownikéw Transportu | ETF) wskazuje na przyczyny kryzysu kolejowych prze wozdw
towarowych, kiory z jednej strony wynika z braku inwestycji w system pociggow towarowych, a z drugiej strony z
nieuzdwe]j konkurengjiintermodalnej opartej na nieuczciwych praktykach, takich jak dumping soqjalny. Ponadto
polityka kolejowa UE, sprzyjajaca otwardu rynku i konkurencjiwewnatrzsekiorowe], nie doprowadzita do przesunieda

ystnegodia jowych pr vch. W zwigzku z tym ETF postuluje przeprowadzenie
gtebne]j analizy wynikdw europejskie] politykitransportu kolejowego, w szczegdinosciw edniesieniu do filaru
polityczno-rynkowego i poziomu realizacji jego celdw.
Daigc do wzmocnienia jowych prz v ych, ETF uznaje wp dzenie ogal iropejski yst
sprzegania za moiliwy Srodek poprawy efektywnoscitych przewozow. Tym niemniej ETF postuluje, aby ten sposab
cyfryzacji byt czescig bardziej ambitnej politykiw zakresie kolejowych prae & ych. Polityka taka powinna
obejmowad:

. wigiacy cel dotyczgoy zwiekszenia udziatu kolejowych przewozow towarowych w strukturze modalnej,

- petnzinternzlizagje kosrtdw zewnetrznych dia wszystkich rodzajow transportu,

. premocje wspotpracy zamiast konkurencji miedzy firmami,

.  powaine dziatania majace na celu zabezpie zenie iflub ponowne uruchomienie europejskisge systemu
tadunkow catowagonowych,

«  powigzanie strategiczne] infrastruktury {np. portéw) z rozwigzaniami kelejowymi,

. znaczace inwestycje wbocznice przemysiowe,

N z duzych przedsigbiorstw logistycznych w reori je modalngich przeptywéw,
= wizorcowe spotecznie zachowanie branzy, poniewaz nie moze by mowy o transporcie wysokie] jakosci bez

wysokiej jakosci miejsc pracy | dobrych warunkdw socjalnych.
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Ponadto ETF domaga sie zapewnienia niezbe dnych dziatan ostonowych i miejsc pracy dia pracownikow kole i
dotknigtych zmianami. Z punktuwidzenia ETF nie jest najistotniejsze, ktory system sprzegania zostanie wprowadzony w
Europie. Kluczowe znaczenie ma zapewnienie, aby ochrona pracownikow, przepisy przejScioweiprace w trybie
mieszanym byty wdrazane w sposob najbezpie czniejszy dla pracownikow. Madszedtczas, aby podjac konkretne krokiw
kierunku ustanowienia jednolitege standardu, a takie, aby UE zapewnita wsparcie sektorowe w okresie przejsciowym.
Ponadto waine jest, aby daiycdo wypracowania miedzynarodow ych standarddw (np. w ramach UN-ECE/OTIF/UIC) w
celu umoiliwienia dziatalnosd wykraczajgcej poza granice Unii Europejskie].

Silne kolejowe przewozy towarowe i zwigzane z nimi korzysci dla klimatu i gospodarki

Iwiekszenie przewozow kolejowych stanowiistotny wifad w aktywng ochrone klimatu. Jeden pociag towarowy to
odpowiednik 52 pojazdow ciezarowych. Jedna tonatadunku przeniesiona na tory pozwala w porownaniu 2 transportem
samochodowym zmniejszyc poziom emisjiCO: o B0 procent. Kolejowe przewozy towarowe odcig2aja drogii miasta i
tylko dziekitemu srodkowitransportu mozliwe bedzie osiggniecie celow kiimatycznych okreslonych w Europejskim
Zielonym tadzie_

Kolejowe przewozy towarowe majg fywotne znaczenie dla europejskiego przemystu oraz dia zaopatrze nia ludnosci i
gospodare k w Europie. lest to niezbedny element logistycznego tancucha wartosci, zwiaszceza wiodaoych gatezi
przemystu: motoryzacyjnego, chemicznego, stalowego i materiatow budowlanych. Obecny kryzys spowodowany
pandemig koronawirusa dodatkowo uw idocznit zasadniczg funkcje koleii kolejarzy. Poprawa wydajnosdilogistykii
kolejowych przewozow towarowych w sposob spolecznie zrownowaiony bedzie waznym elementem naczzco
przyczyniajgoym sie do przeniesienia przewozow towarowych natory, a nawetmoze przyczynic sie dotworzeniai
utrzymania miejsc pracy.

Przyszie struktury produkcjii tworzenia wartosd dodane] w kluczowych gateziach prze mysiu zasadniczo zmieniajg
rapotrzebowanie na ustugilogistyczne, poniewai przedsiebiorstwa muszaw coraz wiekszym s topniu uwzgledniad na
swoj slad weglowy. Diatego te i europejskisektor kole jowych przewozow towarowych musi byC w stanie wykorzystac
swoje zakety.

Samoczynny sprzeg stanowi srodek majacy na celuzwiekszenie wydajnosc prowadzone] dzialalnosci. Jednoczesnie
wprowadzenie tego rozwiazania bedzie miato duzy wplyw na pracownikow kolei, zwlaszcza na pracownikow
manewrowych, jak rownieina rewidentéw taboru (pracownikow kontroli technicznej) i maszynistow.

Spotfeczne skutki wprowadzenia cyfrowego sprzegu samoczynnego:

» Pracownicy kolei zastugujg na bezpieczne warunkipracy: sprzeganie reczne powoduje, Ze czynnoscie
trzeba wykonywad w przestrzeni miedzy wagonami. Stwarza to powazne zagrozenie dlaich bezpieczenstwa
Dy ciezar sprzegu recznego oraz pochylona pozydja ciata podcozas sprzegania stanowiag znaczne obdaienie
fizyczne.

= | Jednakie wprowadzenie sprzegu samocynnego bedzie miato rowniez negatywny wplhyw na miejsca pracy.

Zastosowanie potautomatycznego sprzegu kiowego spowoduje utrate ok. 25-30% misjsc pracy zwigzanychz

manewrowaniem, aw przypadku w petnisamoczynnego sprzegu Scharfenberga (w potaczeniuz

elektronicznymilistem przewozowym i dokumentami pociggu) redukcja ta obejmie od jednej trzedej do
nawet potowy miejscpracy. Konieane beda rownie dodatkowe szkolenia pracownikow, ktdre przygotujg
ich na zmiane technologii | zapewnig sprawne przejscie miedzy systemami.

* 2|Page
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Nasze postulaty:

*  Konieczne jest zfagodzenie skutkdw spofecznych dia pracownikdw | uwzglednienie uwarunkowan prawa
pracy. ;

®  [nwestycie w cyfrowy sprzeg sameczynny i jego wykarzystonie muszg byc przedmiotem dialogu spofecznego.
Przedsrawiciele pracownikdw muszq byé znangaZowaniw proces od samego poczgrku w celu zapewnienia
przejrzystoscii sprawnego wdrofenia.

* Reolistyczne perspekiywy zatrudnienia dia pracownikow naleiy oprocowac juz teraz joko integralng czesc
planu inwestycyjnego. Cafy sektor musi zostai zobowigzany do podjecia Srodkdw w celu zogwaorantowania
moZiiwasci trwafego zatrudnienia. Obejmuje to inwestycie w podnosz enie kwalifikacii i dodatkowe szkolenia
dia pracownikaw, ktarzy chog sie preekwaliflkowoc, orgz prawe do Utizymanio przynajmniel rownorZednego
stanowiska w przedsigbiorstwie.

" Aby zapewnic bezpieczne funkgionowanic kolei, w trakcie wprowagdzamia zmion, jak rowniez ng potrzeby
ruchu kolejowego w catej Europie konieczne jest dokonanie oceny i dostosowanie priepisow rwigzanych z
bezpieczenstwem na poziomie europejskim i krajowym (np. wymaog przeprowadzania prob hamulcdw, prob
stanusprzegow, wstepnej kontrof wagonow).

= Farowno Agencfa Kolejown Unii Europejskie], jak i producencitaboru muszg rownief zadbac o to, aby w
przypadku nieprawidfowego dziofania lub kaniecznosc recznej obstugisprzegu 2e zderzakiem centralnym
odpowiednig uwoge poswiecanoochronie zdrowia i bezpieczenistwu pracownikow.

*  Tosamo dotyczy proc w trybie mieszanym, w trakoe ktorych wykerzystywane bedyg sprzegi konwengjonaine,
co z pewnaicig bedzie miafo miejsca w fazie przezbrajonio. Daswigdczenie w stosowaniu sprzegu
samoczynnego w pajozdach manewrowych araz prostego sprzegu ze zderzakiem centralnym w sktodach
cafopociggowych pokozuje, Ze przede wszystkich praca w trybie mieszanym pociggad za sobg nowe zagroZenia
dig zdrowia | bezpieczenstwa pracownikow. Udokumentowane sg wypodkiprzy gracy. Takie oceny
oddziatywania muszg byc obowigzkowe i uwzgledniane na etapie opracowywania i wgrowadzania
rozwigzan. NaleZy opracowac iwdroZyc srodkizaradeze, majgee na celu zopobieganie powainymi
smierteinym wypadkom.

*  Wramach europejskie] iniciatywy na rzecz wprawadzenio w kolejowych przewazachtowarowych
inteligentnego samoczynneqo spriegu 2e zderzakiem centralnym Agencjo Kolejowa Unii Europejskief musi
rownies worowadzic obowigzek ksztofcenia zowodowego w systemie duainym i okreslic wymaganio wobec
personelu zajmujgcego sie utrzymaoniem technicznym i obstugg.

ETF ponownie potwierdza postuiot ustanowienio ogdinoeuropeskiego zharmonzowanego systemu wysokich
kwalifikocjii certyfikocidia wszystkich zawoedow zwigzanych z bezpieczenstwem, w tym dig zawodu
manewrowego i rewidenta taboru. System ten musiobejmowac normy jokoscidio osrodkow szkoleniowych
orgz minimolny czas trwanid szkolenia.
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Automatyczny sprzeg DAC dla pociagow towarowych
- wyniki analiz polskiego rynku lokomotyw
pod katem jego implementacji
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