Jan Raczynski

Problematyka utrzymania technicznego

taboru kolejowego

w normach i prawie unijnym

Jednym z istotnych zagadnien, ktore wymagajg rozwig-
zania do osiaggniecia interoperacyjnosci kolei na catym
obszarze Unii Europejskiej, jest unifikacja wymagan praw-
nych i technicznych w zakresie utrzymania taboru. Zwig-
zane jest to nie tylko z koniecznoscig spefnienia wyma-
gan dyrektywy 2001/16 o interoperacyjnosci kolei [1], ale
takze dyrektywy 2004/49 o bezpieczeristwie ruchu kolejo-
wego [2].

Unifikacja wymagan w zakresie utrzymania taboru ma bowiem

dwa aspekty:

1) standaryzacje procedur technicznych oraz warunkéw wykony-
wania przeglagdow i napraw we wszystkich do tego uprawnio-
nych zaktadach, co umozliwi przewoznikom zamawianie ustug
w kazdym z panstw Unii (szczegolnie wazne dla wagondow to-
warowych);

2) zapewnienie bezpieczenstwa ruchu poprzez spetnienie rygory-
stycznych wymagan zwigzanych z utrzymaniem pojazdow
w dobrym stanie technicznym.

Nowe zasady majg doprowadzi¢ migedzy innymi do uspraw-
nienia ruchu migdzynarodowego i wzajemnego uznawania przez
przedsigbiorstwa kolejowe kompetencji zwigzanych ze Swiadcze-
niem usfug utrzymania taboru. W efekcie powinno to tez dopro-
wadzi¢ do powstania rynku ustug w zakresie utrzymania taboru
zardwno w poszczeg6lnych panstwach cztonkowskich, jak ina
obszarze catej Unii.

Dotychczasowy stan prawny

w zakresie utrzymania taboru

Obecnie zagadnienia prawne i techniczne w zakresie utrzymania
taboru regulowane sg w poszczegolnych panstwach cztonkow-
skich lokalnymi aktami prawnymi. W Polsce jest to rozporzadze-
nie ministra transportu i gospodarki morskiej z 2005 r. w sprawie
warunkow technicznych eksploatacji pojazdow szynowych [4].
Okresla ono jednak tylko zawarto$¢ dokumentacji technologiczne;
procesu utrzymania taboru. Obecnie rozporzadzenie to jest nowe-
lizowane.

Na poziomie miedzynarodowym jest tylko karta UIC 579-1,
ktora okresla ogolne zasady planowania utrzymania wagonow to-
warowych. Podobnie jak inne karty UIC nie jest ona jednak aktem
prawnym na obszarze Unii, atylko dokumentem normatywnym
przyjmowanych przez koleje dokonujgce miedzy sobg wymiany
wagonow towarowych [5, 6].

Karta UIC 579-2, okreSlajgca warunki techniczne przegladow
technicznych wagonow, zostata w 2003 r. anulowana. Jej zakres
zostat zawarty w zatgczniku XIl porozumienia RIV okreslajacego
warunki wymiany wagonow towarowych w ruchu miedzynarodo-

wym. Zatgcznik ten znajdzie sie tez w znowelizowanej wersji po-
rozumienia (okreslanej roboczo AVV), kiora ma wejS¢ w zycie
w 2006 .

W zakresie terminologii i nazewnictwa stosowanego w utrzy-
maniu taboru moze by¢ stosowana norma EN 13306 [7], a w za-
kresie przygotowania dokumentacji norma EN 61355 [9].

Potrzeba unifikacji wymagan w zakresie utrzymania taboru
byfa takze podnoszona w pracach UIC nad ogdlnymi zasadami
certyfikacji w dziedzinie kolejnictwa [10]. Na podstawie analizy
dyrektyw i dotychczasowych doswiadczen zarzadow kolejowych
okreslane sg warunki, jakie powinna spetni¢ organizacja procesu
utrzymania taboru kolejowego. Czynnos$ci zwigzane z utrzyma-
niem pojazdow i ich elementow wykonywane we wtasnych zakta-
dach przedsigbiorstwa kolejowego lub w zaktadach wykonujgcych
podzlecenia powinny by¢ prowadzone wedtug procedur zapew-
niajacych:

identyfikacje odpowiedzialno$ci zakfadu;

stworzenie obiegu informacji odpowiednich do prac wykona-

nych w kazdym pojezdzie;

opracowanie instrukcji utrzymania przewidzianych w planach

(dokumentacji) utrzymania;

stworzenie organizacji (komorek, biur) zdoInej do zapewnienia

gromadzenia doSwiadczen we wtasnych warsztatach, dotycza-

cych wykonywanych operacji utrzymaniowych;

certyfikacje kompetencji (wiedzy) personelu zatrudnionego

przy pracach utrzymaniowych i wtasciwg do tego dokumen-

tacje;

petng sprawno$c¢ przyrzadow kontrolno-pomiarowych, a takze

stosowanego w utrzymaniu wyposazenia do utrzymania i kon-

troli elementéw majgcych wptyw na bezpieczenstwo; wzorce
pomiarowe powinny by¢ zapewnione przez odpowiednie urze-
dy kontrolne i poprzez okresowe ich legalizacje, a odpowied-
nia dokumentacja powinna by¢ przechowywana w warsztacie.

Wymagania unijnych aktéw prawnych

Dyrektywa 2001/16

Prawng podstawg do unifikacji prawa w zakresie warunkow utrzy-
mania taboru kolejowego jest dyrektywa 2001/16, ktdrej artykut 1
okresla, ze jej celem jest: ,,...ustanowienie warunkow, kidre maja
by¢ spetnione, aby 0siggnac¢ interoperacyjnosé transeuropejskie-
go systemu kolei konwencjonalnej na terytorium Unii. Warunki te
dotycza projektowania, budowy, uruchomienia, modernizacji, od-
nowienia, eksploatacji i utrzymania cze$ci tego systemu urucha-
mianych po dacie wejScia w zycie niniejszej dyrektywy, jak row-
niez kwalifikacji zawodowych i warunkéw dotyczacych zdrowia
i bezpieczenstwa kadry, ktéra uczestniczy w jego eksploatacji”.
Dyrektywa ta naktada tez obowigzek na panstwa cztonkowskie
(art. 8), ze ,,...podejmg konieczne kroki, aby zapewnic, zeby ele-
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menty sktadowe interoperacyjnosci [...] byty wykorzystywane na
ich obszarze uzytkowania — zgodnie z przeznaczeniem — oraz
odpowiednio zainstalowane i utrzymywane”. W aneksie Il do dy-
rektywy utrzymanie zostato wyszczegolnione jako podsystem do
zagadnien eksploatacyjnych. W aneksie Ill, w ktérym zostaty okre-
$lone zasadnicze wymagania dla podsystemow utrzymania tabo-
ru, zostaty okreslone nastepujace obszary dla regulaciji.
Zdrowie i bezpieczenstwo: urzadzenia techniczne i procedury
stosowane w centrach utrzymaniowych muszg zapewnia¢ bez-
pieczne funkcjonowanie podsystemu i nie stanowi¢ zagrozenia
dla zdrowia i bezpieczenstwa.

Ochrona $rodowiska: urzadzenia techniczne i procedury sto-

sowane w centrach utrzymaniowych nie mogg przekracza¢ do-

puszczalnych poziomoéw ucigzliwosci dla otaczajgcego srodo-
wiska.

Zgodnosc¢ techniczna: urzadzenia do prac utrzymaniowych
dla taboru kolei konwencjonalnych muszg by¢ takie, aby
umozliwiaty bezpieczne, zdrowe i wygodne wykonywanie prze-
wozow przez caty park taborowy, dla kidrego zostaty zaprojek-
towane.

Dyrektywa 2001/16 data delegacje dla Komisji Europejskie;
na opracowanie Specyfikacji Technicznych Interoperacyjnosci
(TSI) dla kolei konwencjonalnych, z ktorych pierwsze zostaty
przyjete w 2004 r. i sg w trakcie przygotowania do publikacji.

Nowelizacja dyrektywy 2001/16 poprzez dyrektywe 2004/50
nie wniosta zadnych zmian w stosunku do opisanych wymagan
w zakresie utrzymania taboru kolejowego.

Dyrektywa 2004/49

Dyrektywa ta, nowelizujgca dyrektywe 2001/14, wprowadzita pa-

kiet nowych regulacji, kiére majg ujednolici¢ wymagania i prag-

matyke w zakresie zapewnienia bezpieczenstwa ruchu kolejowego
we wszystkich panstwach cztonkowskich. W tym celu wprowa-
dzone zostaty dwa wskazniki:

1) wspolne wymagania bezpieczenstwa (CST — Common Safety

Targets) — minimalne poziomy bezpieczenstwa, kidre muszg

by¢ osiggniete przez rdzne czesci systemu kolejowego (takie

jak system kolei konwencjonalnej, system kolei duzych pred-
kosci, dfugie tunele lub linie przeznaczone wytgcznie do
transportu towaréw) i przez system jako catos$¢, wyrazone

w kryteriach akceptacji ryzyka;

wspodlne metody oceny bezpieczenstwa (CSM — Common Sa-

fety Methods) — metody, ktdre powinny by¢ opracowane w ce-

lu opisania sposobow oceny: poziomu bezpieczenstwa, spet-
niania wymagan bezpieczenstwa oraz zgodnosci z innymi
wymaganiami dotyczacymi bezpieczenstwa.

Z punktu widzenia utrzymania taboru szczegdlnie istotne sg

kryteria dla organizacji i kontroli procesu utrzymania okreslone

wskaznikami CSM. Bedg one okreslac¢ jak ocenia¢ poziom bez-
pieczenstwa i 0sigganie wymagan bezpieczenstwa oraz zgodno$¢

z innymi wymaganiami dotyczacymi bezpieczenstwa — poprzez

opracowanie i zdefiniowanie metod:

a) wyceny i oceny ryzyka,

b) oceny zgodnos$ci z wymaganiami w certyfikatach bezpieczen-
stwa oraz w dokumentach potwierdzajgcych autoryzacje w za-
kresie bezpieczenstwa,

c) sprawdzania — dopoki nie bedg one objete przez TSI — czy
podsystemy strukturalne transeuropejskiej sieci kolei duzych
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predkosci i konwencjonalnej sg eksploatowane i utrzymywane

zgodnie z odpowiednimi, zasadniczymi wymaganiami.

Pierwszy pakiet CSM, obejmujgcy przynajmniej metody opi-
sane w pkt. a), zostanie przyjety przez Komisje Europejskg przed
30 kwietnia 2008 r. Drugi pakiet CSM, obejmujacy pozostatg
cze$¢ metod, zostanie przyjety przez Komisje przed 30 kwietnia
2010 .

Projekty CSM zostang przygotowane przez Europejskg Agen-
cje Kolejowg w ramach udzielonego jej mandatu. Projekty te be-
dg oparte na analizie istniejacych metod w tym zakresie w pan-
stwach cztonkowskich. Panstwa cztonkowskie sg zobowigzane do
dokonania koniecznych zmian w swoich krajowych przepisach
bezpieczenstwa w Swietle przyjecia CSM iich pozniejszych
Zmian.

Ponadto, zgodnie z postanowieniami dyrektywy 2004/49
aneks Il i specyfikacjami TSI, systemy zarzadzania bezpieczen-
stwem w przedsigbiorstwach kolejowych musza zapewniac, ze
wiasciwe przedsigwzigcia w zakresie utrzymania taboru sg zorga-
nizowane irealizowane w sposob, zapewniajgcy biezacg ich
zgodno$¢ z istotnymi wymaganiami odnosnej specyfikacji TSI.

Rozporzadzenie 881/2004

W kwietniu 2004 r. weszto tez w zycie unijne rozporzagdzenie
881/2004 o powotaniu Europejskiej Agencji Kolejowej, w kidrej
gestii znalazty sie takze sprawy zwigzane z okre$laniem wymagan
dla zaktadow wykonujgcych ustugi w zakresie utrzymania taboru
kolejowego [3].

W ciggu 3 lat od powotfania Agencja ma zadanie rozwingc¢
unijny system certyfikacji zaktadow Swiadczacych ustugi w zakre-
sie utrzymania taboru i wypracuje zalecenia dotyczace jego wdro-
zenia.

Zalecenia te bedg dotyczy¢ w szczeg6Inosci
— systemow zarzgdzania,
personelu i jego niezbednych kwalifikacji,

— zaplecza technicznego i oprzyrzadowania,
— technicznej dokumentacji i opisow utrzymania.

Agencja na podstawie analizy dostepnych informacji przed-
stawi pierwszy projekt do konca 2005 r.

W tym celu w 2005 r. zostata powotana grupa robocza Certy-
fikacja zaktadow utrzymania, ztozona z przedstawicieli organizacji
kolejowych (CER, EIM, ERFA, UITP) oraz przemystu kolejowego
(UNIFE, ktory zrzesza takze przedsigbiorstwa $wiadczace ustugi
w zakresie utrzymania taboru), ktéra ma przygotowac projekt ta-
kiej specyfikacji.

Docelowy system prawny w zakresie utrzymania taboru
System prawny w zakresie utrzymania taboru kolejowego powi-
nien obejmowac¢ dwa zagadnienia:

1) autoryzacje przy wprowadzaniu nowego taboru do eksploatacji
(musi by¢ przedstawiony wstepny plan utrzymania i zasady
jego opracowywania);

2) system certyfikacji zarzgdzania bezpieczenstwem w przedsie-
biorstwie kolejowym w zakresie problematyki utrzymania tabo-
ru; przedsigbiorstwo musi przedstawi¢ po pierwsze swojg zna-
jomos$¢ planu utrzymania taboru i zasad jego przygotowania
oraz zdolno$¢ do zarzadzania procesem utrzymania, a po dru-
gie zdolno$¢ do wdrazania tych zasad bezposrednio lub po-
przez subkontraktorow.



Wymienione akty prawne powinny regulowac te zagadnienia
w nastepujgcym podziale [11]:

odpowiednia specyfikacja TSI powinna okresla¢ zasady do

oceny wstepnego planu i zasad utrzymania przy wprowadzaniu

pojazdu (urzadzenia) do eksploatacji oraz zawarto$¢ doku-
mentacji do realizacji procesu utrzymania;

wskazniki CSM powinny okresla¢ reguty do oceny utrzymania

taboru, przeznaczone dla narodowych organéw bezpieczen-

stwa ruchu kolejowego (w Polsce — UTK) odpowiedzialnych za
proces autoryzacji przed wprowadzeniem do eksploatacji;
wskazniki CSM powinny opisywa¢ zadania do wykonania przez
te organa w trakcie procesu certyfikacji bezpieczenstwa;
odrebnym aktem prawnym zostang wprowadzone zasady cer-
tyfikacji zaktadow $wiadczacych ustugi w zakresie utrzymania
taboru.

W tym systemie przedsiebiorstwo kolejowe uzyskuje mozli-
wo$¢ zmiany zasad utrzymania taboru po wprowadzeniu go do
eksploatacji w ramach zdobywanych doswiadczen eksploatacyj-
nych. Musi to odbywac sie wedtug przejrzystych, z gory zdefinio-
wanych regut.

Przebieg prac nad opracowaniem specyfikacji TSI

Mandat na opracowanie pierwszego pakietu specyfikacji TSI we-
dtug wymagan okreslonych w dyrektywie 2001/16 otrzymato
Europejskie Zrzeszenie dla Interoperacyjnosci Kolei (AEIF), kiore
jest stowarzyszeniem powotanym przez UIC, UNIFE (Zwigzek Eu-
ropejskiego Przemystu Kolejowego) i UITP (Unia Transportu Pub-
licznego). W strukturze AEIF powotane zostaty grupy robocze dla
poszczegodlnych zagadnien, miedzy innymi grupa Tabor. Sporza-
dzona zostata lista ponad 100 parametréw podstawowych opisu-
jacych wszystkie rodzaje pojazdow. W ramach tzw. | priorytetu
miata zosta¢ opracowana specyfikacja dla wagondw towarowych,
dla ktorej wyselekcjonowano 28 parametrow podstawowych, przy
czym tylko cze$¢ z nich jest charakierystyczna tylko dla wagonow
towarowych — pozostate sg wspoine dla wszystkich rodzajow ta-
boru (np. skrajnia pojazdu). Jednym z tych parametrow sg zasady
dla dokumentacji utrzymania taboru oraz jego organizacji.

W marcu 2002 r. zostat powotany w ramach grupy Tabor ze-
spot roboczy, kiory miat opracowac specyfikacje w czesci doty-
czacej utrzymania taboru. W jego skfadzie znalazt sie takze przed-
stawiciel Polski (PKP).

W kolejnych etapach pracy zespotu przeanalizowano:

wymagania zawarte w unijnych aktach prawnych (w szczegdl-

nosci w dyrektywie 2001/16);

inne akty normatywne (normy EN, karty UIC);

obecny stan prawny i stosowana praktyka w panstwach czton-

kowskich UE.

W rezultacie zostaty wyszczegolnione nastepujace zagadnie-
nia, kiore miaty zosta¢ poddane analizie, a w okreslonych przez
nie obszarach miaty zosta¢ wyspecyfikowane wymagania szcze-
gotowe:

zawarto$¢ dokumentacji zwigzanej z procesem utrzymania ta-

boru;

wymagania do organizacji procesu utrzymania;

wymagania w zakresie wymiany informacji o utrzymaniu ta-

boru;

zasady certyfikacji zaktadow wykonujacych ustugi w zakresie

utrzymania taboru.

W trakcie prac zostat opublikowany projekt unijnego rozpo-
rzadzenia o powotaniu Europejskiej Agencji Kolejowej, w kiorej
gestii znalazto sie ustalanie warunkow dla zaktadow wykonuja-
cych ustugi w zakresie utrzymania taboru. Specyfikacja w tym za-
kresie zostata wowczas w ramowym ksztatcie juz opracowana, ale
zostata wytgczona z catosci i przekazana raportem do Komisji Eu-
ropejskiej w gestie Agencji, ktora przygotuje projekt odrebnego
aktu prawnego w tym zakresie.

W trakcie prac nad specyfikacjg zagadnienie utrzymania tabo-
ru rozpatrywano w szerokim kontek$cie dla wszystkich rodzajow
pojazdow. W koncowej fazie dokonano jej przystosowania do
specyfiki wagonow towarowych. Przy opracowywaniu specyfikacji
dla pozostatych rodzajow taboru cze$¢ zwigzana z utrzymaniem
taboru moze ulec juz tylko niewielkim modyfikacjom stosownym
do ich specyfiki.

Dokumentacja procesu utrzymania taboru

Dokumentacja procesu utrzymania pojazdu wedtug specyfikacji
TSI ma by¢ czescig dokumentacji dostarczanej wraz z pojazdem
przez jego dostawce ipoddanej procesowi weryfikacji przez
uprawniony organ.

Niektore czynnos$ci utrzymania wyzszych poziomow utrzyma-
nia, np. naprawy rewizyjne i gtéwne, nie mogg by¢ zdefiniowane
w chwili, kiedy pojazd wprowadzany jest do eksploatacji. W takim
przypadku nalezy opisa¢ odpowiedzialno$¢ oraz procedury przy-
gotowania takich czynno$ci utrzymania. Przedsigbiorstwo kolejo-
we moze pozniej — w trakcie eksploatacji pojazdu — dokonywac
zmiany zasad utrzymania.

Catos¢ dokumentow (akta) powinna sktadac sie z dokumen-
tacji dotyczace;:

uzasadnienia projektu utrzymania, zawierajacej opis metod

projektowania utrzymania; testy, badania, wykonywane obli-

czenia, podajgcej istotne dane wykorzystywane wtym celu
oraz uzasadniajgcej ich pochodzenie; powinna ona zawierac:

— opis organizacji odpowiedzialnej za projekt utrzymania;

— precedensy, zasady i metody wykorzystane do zaprojekto-
wania utrzymania pojazdu;

— profil eksploatacyjny (wielkoSci graniczne w normalnej
eksploatacji pojazdu) uwzgledniony przy projektowaniu
procesu utrzymania;

— testy, badania, wykonane obliczenia;

— istotne dane wykorzystane podczas projektowania utrzyma-
nia wraz zich pochodzeniem (doswiadczenia praktyczne,
testy...);

— odpowiedzialno$¢ i identyfikowalno$¢ procesu projektowe-
go (nazwisko, umiejetnosci i stanowisko autora oraz osoby
zatwierdzajgcej kazdy dokument);

utrzymania, w sktad ktorej wchodza wszystkie dokumenty nie-

zbedne do wykonania procedur zarzadzania utrzymaniem i rea-

lizacji utrzymania pojazdu.

— opis funkcjonalny procesu utrzymania (struktura organiza-
cyjna);

— wykaz czesci zamiennych;

— ograniczenia w zwigzku z bezpieczenstwem i interoperacyj-
noscig;

— zobowigzania prawne dla niektérych podzespotow (syste-
mow), ktore sg objete zobowigzaniami narzuconymi przez
0golne prawo (zbiorniki cisnieniowe, np. hamulcowe,
zbiorniki na niebezpieczne towary...);
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— plan utrzymania: wykaz, plan i kryteria zaplanowanych i wa-
runkowych czynno$ci utrzymania prewencyjnego, wykaz
€zynnosci utrzymania naprawczego, czynnosci utrzymania
wynikajgce ze szczegolnych warunkow uzytkowania;

— podreczniki i instrukcje utrzymania;

— wymagane narzedzia i zaplecze;

— kwalifikacje wymagane od personelu;

— postanowienia bezpieczenstwa oraz higieny pracy iob-
stugi;

— postanowienia dotyczace ochrony Srodowiska naturalnego;

— testy i procedury wykonywane po kazdej czynnosci utrzy-
mania przed wprowadzeniem do eksploataciji;

— opis zasad identyfikowalno$ci prac, czesSci izwigzanych
z tym rejestrow;

— instrukcje rozwigzywania problemow (diagnostyka), wigcz-
nie ze schematami i wykresami funkcjonalnymi ukfadow.

Organizacja procesu utrzymania

Za przestrzeganie wymagan specyfikacji TSI w zakresie utrzyma-
nia taboru odpowiadajg przedsiebiorstwa kolejowe. Przy czym ja-
ko przedsigbiorstwo kolejowe rozumie sig podmiot posiadajacy
pojazdy trakcyjne i prowadzgcy przewozy lub tez tylko posiadajg-
cy pojazdy trakcyjne. Na rynku europejskim funkcjonuje tez grupa
podmiotéw posiadajacych wiasny tabor, np. wagony towarowe,
nie prowadzgca dziatalno$ci przewozowej, ale wtgczajgca go do
pociggow licencjonowanego przewoznika, lub tez np. dzierzawia-
ca go. W Wielkiej Brytanii gtownym wiascicielem taboru stajg sie
obecnie np. konsorcja z udziatem bankow, ktdre czerpig zyski
z dzierzawienia taboru przewoznikom.

Wszelkie prace zwigzane z utrzymaniem taboru kolejowego,
bedgcym przedmiotem specyfikacji TSI, muszg by¢ wykonywane
w zakfadzie posiadajgcym odpowiednie zaplecze, a personel kwa-
lifikacje. Po dostarczeniu iodbiorze pojazdu przedsigbiorstwa
kolejowe i wtasciciele taboru przejmujg odpowiedzialno$¢ za za-
rzadzanie procesem utrzymania taboru oraz zwigzang z nim doku-
mentacje. Rejestr taboru kolejowego, prowadzony przez kazde
Panstwo Cztonkowskie, bedzie okreslat nazwe tego podmiotu.

Przedsigbiorstwa kolejowe i wtasciciel taboru moze w drodze
kontraktu handlowego zleci¢ utrzymanie taboru innemu podmio-
towi. Wtedy odpowiedzialnos$¢ za jego utrzymanie powinna zostac
okreslona w kontrakcie.

Ostatnie kilkanascie lat to okres gtebokich przeobrazen w za-
kresie utrzymania taboru szynowego. Oprocz zastosowania narze-
dzi informatycznych do zarzadzania procesem utrzymania taboru
i analiz niezawodnosciowych w celu poprawy efektywnosci utrzy-
mania taboru, nastgpity tez procesy wyodrgbniania z przedsie-
biorstw kolejowych jednostek zajmujgcych sie utrzymaniem
taboru. Jednostki takie ulegajg sukcesywnemu przeksztatceniu
w nowoczesne centra utrzymania, kooperujgce z przemystem
i zapleczem badawczym, stosujgce nowoczesne standardy w za-
kresie zarzadzania jakoScig i posiadajgce certyfikaty zarzgdzania
jakoScig i ochrong srodowiska 1ISO 9001 i1SO 14001. Wtasne
ustugi w zakresie utrzymania taboru $wiadczg jego producenci
samodzielnie lub poprzez powotane do tego celu podmioty.

Przygotowana specyfikacja TSI w swoich rozwigzaniach sank-
cjonuje takie przemiany.
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Gromadzenie i wymiana informacji o utrzymaniu tabhoru

Warunkiem wykorzystania efektow, jakie bedzie stwarza¢ petna

interoperacyjnos¢ techniczna europejskiego systemu kolejowego,

jest mozliwo$¢ korzystania przez przedsigbiorstwa kolejowe

z ustug w zakresie utrzymania taboru na catym obszarze jego

dziafalnosci. Unifikacja procedur utrzymania, jednolite wyma-

gania jakoSciowe dla zaktadow wykonujacych takie ustugi na ob-
szarze Unii umozliwig przewoznikowi kontraktowanie ich w do-
godnych z logistycznego i ekonomicznego dla niego punktach.

Wspotczesne wymagania w zakresie zarzadzania przewozami

i utrzymaniem taboru wymagajg jednak powigzania wszystkich

podmiotéw uczestniczacych w tych procesach systemem infor-

matycznym. Specyfikacja TSI okresla ogolne wymagania do za-
pewnienia takiego obiegu informacji. Nie jest jednak wymagana
unifikacja systemoéw informatycznych bedgcych w posiadaniu
tych podmiotow, ale zapewnienie ich niezawodnej wymiany da-
nych miedzy nimi.

Specyfikacja TSI naktada na kazdg ze stron zaangazowanych

w utrzymanie taboru kolejowego obowigzek dysponowania, bedg-

cymi cze$cig ich systemow zarzadzania, procesami zarzadzania

informacjg i bezpiecznego dostepu do informacji, zwigzanych

z zarzadzaniem i utrzymaniem taboru kolejowego.

Informacja taka powinna obejmowac¢ miedzy innymi:

— rejestr taboru kolejowego;

— systemy zarzadzania aktywami obejmujgce rejestry wszystkich
czynnos$ci utrzymania taboru kolejowego, wykonanych i pozo-
statych do wykonania, za ktére jest odpowiedzialna;

— odpowiednie oprogramowanie, jesli jest uzywane;

— procedury zarzadzania do odbierania i przetwarzania konkret-
nych informacji odnoszacych sie do taboru kolejowego;

— profile warunkow eksploatacyjnych taboru kolejowego za ktore
jest odpowiedzialna (tacznie z m.in. tonokilometrami i catko-
witg liczbg kilometrow);

— procesy zarzadzania bezpieczenstwem do ochrony i zatwier-
dzania takich systemow.

Certyfikacja zaktadéw wykonujacych ustugi utrzymania
taboru
Warunek posiadania przez zaktad odpowiednich, potwierdzonych
kwalifikacji do wykonywania ustug w zakresie utrzymania taboru,
jaki zostat zawarty w dyrektywie 2001/16, wymaga uszczegoto-
wienia w odpowiednim akcie prawnym, kiory okre$latby jakie to
majg by¢ wymagania oraz jak ich spetnienie powinno by¢ po-
twierdzane. Odpowiednie zapisy zostaty wiec przygotowane jako
cze$¢ specyfikacji TSI. Jednak w zwigzku z powstaniem Europej-
skiej Agencji Kolejowej, w ktorej gestii znalazt sie catoksztatt za-
gadnien zwigzanych z wymaganiami dla takich zaktadow, zostaty
one wytgczone ze specyfikacji Tabor i raportem do Komisji Euro-
pejskiej przekazane w gestie Agencji. W zwigzku z tym zasady
certyfikacji zaktadow wykonujacych utrzymanie taboru wejdg
w zycie w terminie pdzniejszym na mocy odrebnego aktu praw-
nego.

Opracowane dotychczas zasady certyfikacji zaktadow opieraja
sie na trzech kategoriach.
1. Certyfikacja systemu zarzadzania jako$cig (ISO 9001).
2. Certyfikacja kwalifikacji ogolnej iszczegolnej kompetencji
w wykonywaniu czynno$ci utrzymania.
3. Certyfikacja kwalifikacji szczegdlnych.



Certyfikacja Systemu Zarzadzania Jakoscig zgodnie z normg
ISO 9001 musi by¢ poswiadczona przez akredytowany organ cer-
tyfikujgcy.

Ogolne i szczegdtowe kompetencje danego certyfikowanego
zakfadu utrzymania powinny zosta¢ okre$lone w odniesieniu do
nastepujacych trzech kryteriow:

1) typu taboru kolejowego, wzgledem ktdrego zaktad zostat oce-
niony jako zdolny do wykonywania czynnosci utrzymania w za-
kresie infrastruktury i zaplecza, wyszkolenia i kompetencji per-
sonelu oraz dokumentacji utrzymania;

2) poziomoOw (zakresow) utrzymania taboru, wzgledem ktorych
zaktad zostat oceniony jako zdolny do wykonywania czynnosci
utrzymania;

3) szczegotowych kompetencji i wyposazenia specijalistycznego.

Ogolne i szczegoine kompetencje oraz szczegolne kwalifika-
cje zaktadu utrzymania powinny by¢ przedmiotem przegladu i au-
dytow w ramach okresowego przedtuzania waznosci certyfikatu.

Przewidziane jest prowadzenie jednolitego na obszarze Unii
rejestru certyfikowanych zakfadow utrzymania. Minimalna zawar-
to$¢ Rejestru Certyfikowanego Zaktadu Utrzymania powinna by¢
nastepujaca:

— dane identyfikacyjne zaktadu (nazwa, adres, nazwa stacji kole-
jowej obstugujgcej zaktad);

— dane o systemie zarzadzania jakoScig (zakres certyfikacji, data,
organ certyfikujgcy);

— kompetencje ogdlne i szczegolne (wykaz typdw taboru, zakres
mozliwych do wykonania czynno$ci prewencyjnych i napraw-
czych);

— zarzadzanie (dane o kwalifikacjach kierownictwa);

— dane o zapleczu (powierzchnia, dtugo$ci oraz liczba torow
i kanatow, wykaz poszczegolnych elementow zaplecza tech-
nicznego z opisem, rodzaj i pojemnos¢ potgczen telematycz-
nych);

Poziomy utrzymania i certyfikacja zaktadow

Poziom Zakres prac

| Czynno$ci kontrolowania i monitorowania przeprowadzone przed odjazdem

lub w trakcie podrozy

Il Qgledziny, kontrole, testy, szybkie wymiany jednostek wymienialnych oraz dziatania

zapobiegawcze i naprawcze 0 ograniczonym czasie trwania

— certyfikacja kompetencji ogdlnych i szczegdlnych (data certy-
fikacji, organ wydajgcy certyfikat);
— szczegotowe, specjalistyczne kwalifikacje.

Kazdy zaktad przedktadajgc niezbedng dokumentacje, opisang
w specyfikacji TSI, powinien zadeklarowac dla jakiego rodzaju ta-
boru chce uzyska¢ uprawnienia ina jakie poziomy utrzymania
chce uzyskac certyfikat. Przyjeto w dotychczasowych pracach po-
dziat na 5 zakresow utrzymania taboru kolejowego, kazdy z nich
certyfikowany stosownie do rodzaju prac dla nich wykonywanych
(tabl. 1). Podziat na 5 poziomow utrzymania jest juz takze przyje-
ty w polskim rozporzadzeniu [4].

Dla poziomu |, obejmujgcego czynno$ci kontrolowania i mo-
nitorowania przeprowadzone przed odjazdem lub w trakcie jazdy,
powszechnie przyjmuje sie w obecnych regulacjach krajowych
ujmowanie ich wramach certyfikatu wydawanego przedsigbior-
stwu kolejowemu realizujgcego przewozy. Sg to czynno$ci wyko-
nywane z reguty przez druzyny trakcyjne, konduktorskie czy rewi-
dentow. Pozostate poziomy wymagaja specjalistycznego zaplecza
i realizowane sg centrach utrzymaniowych nalezacych do tego
przedsiebiorstwa lub zlecane wyspecjalizowanych w tym zakresie
przedsiebiorstwom. Dla tych pozioméw przygotowane zostang re-
gulacje prawne przez Europejska Agencje Kolejowg na podstawie
udzielonego jej mandatu w rozporzadzeniu 881/2004 [3].

Jezeli jednak wykonywane prace w taborze majg charakier
modernizacji i odnowy, ktére swoim zakresem wymagaja powtor-
nego dopuszczenia pojazdu do eksploatacji i wczesniejszej oce-
ny zgodnosci, to zaréwno ze strony zamawiajgcego ustuge (przed-
sigbiorstwa kolejowego) i wykonawcy konieczne jest spetnienie
dodatkowych wymogdéw prawnych okreslonych w dyrektywie
2001/16 jak dla nowego taboru wprowadzanego do eksploatacji
(tabl. 2).

Proponowane zasady certyfikacji

Tablica 1

W ramach certyfikatu przedsigbiorstwa kolejowego prowadzacego przewozy

Utrzymanie liniowe wedtug zasad certyfikacji opracowanych przez

Il Operacje wykonywane gtéwnie na specijalistycznych urzadzeniach centréw utrzymaniowych

(zaktadow taboru)

% Wigksze dziatania utrzymaniowe ogolnie zwane rewizjami
(podsysteméw modutowych lub cafego pojazdu).

Utrzymanie bazowe wedtug zasad certyfikacji opracowanych przez

v Naprawy gtéwne, przebudowy, bardzo cigzkie naprawy, odnowienie lub modernizacje,
z wyjatkiem przypadkow, gdy sa one przedmiotem certyfikacji podlegajacej dyrektywom

interoperacyjnosci

Certyfikacja w procesie utrzymania taboru kolejowego wedfug prawa unijnego

Podmiot objety
obowiazkiem certyfikaciji

Zakres certyfikacji

Producent Plan utrzymania taboru przekazywany

uzytkownikowi
Przedsigbiorstwo kolejowe Akta utrzymania i warunki realizacji procesu

utrzymania

Zaktad $wiadczacy ustugi
w zakresie utrzymania taboru

Zdolno$¢ do wykonywania ustug

Kto ocenia?

Notyfikowana jednostka certyfikujgca

(wg zatgcznika X dyrektywy 2001/16
Krajowy organ ds. bezpieczenstwa transportu
kolejowego (w Polsce UTK)

Organ upowazniony przez krajowy organ
ds. bezpieczenstwa transportu kolejowego

Uwagi

— tylko ocena kompletnos$ci wedtug TSI

do uzyskania certyfikatu bezpieczenstwa
wg dyrektywy 2004/49 aneks I

— ocena spetniania wymagan okreslonych
w specyfikacji ERA

(w Polsce UTK) (propozycija!)

s 12/2005

ERA

ERA

Tablica 2

— ocena zgodnosci wg TSI i warunkéw wymaganych
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Whioski

Przyjete w specyfikacji TSI rozwigzania prawne w zakresie podsta-
wowych warunkéw organizacji procesu utrzymania taboru kolejo-
Wwego opierajg sie w zasadniczej czesci na doswiadczeniach unij-
nych przedsigbiorstw kolejowych, ale po raz pierwszy dokonujg
prawnej unifikacji procedur utrzymania taboru na poziomie mie-
dzynarodowym. W wielu panstwach Unii nie spowoduije to istot-
nych zmian organizacyjnych w przedsigbiorstwach kolejowych.

W zakresie sporzadzenia dokumentacji zwigzanej z procesem
utrzymania taboru nowa specyfikacja TSI nie wprowadza istotnych
nowych wymagan w poréwnaniu z obecnymi instrukcjami PKP.
Nowoscig jest konieczno$¢ posiadania procedur zarzgdzania do-
kumentacjg i dokonywaniem w niej zmian. Konieczne jest takze
wigczenie polskich zaktadow utrzymania taboru w system wymia-
ny informacji o utrzymaniu taboru, co jest zwigzane z ich kompu-
teryzacja.

W warunkach polskich dokonana zostata juz nowelizacja roz-
porzadzenia ministra transportu i gospodarki morskiej w sprawie
warunkow technicznych eksploatacji pojazdow szynowych, kiora
jest wypetnieniem zobowigzan panstw cztonkowskich okreslo-
nych w dyrektywie 2001/16, a takze w dyrektywie o0 bezpieczen-
stwie 2001/14 (znowelizowana dyrektywg 2004/49). Ukonczenie

[2] Dyrektywa 2004/49 Parlamentu Europejskiego i Rady z 29 kwietnia
2004 r. w sprawie bezpieczenstwa kolei wspdlnotowych oraz zmienia-
jaca dyrektywe Rady 95/18/WE w sprawie przyznawania licencji przed-
sigbiorstwom kolejowym, oraz dyrektywe 2001/14/WE w sprawie alo-
kacji zdoInos$ci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania opfat
za uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz certyfikacje w zakresie
bezpieczenstwa.

[3] Rozporzadzenie nr 881/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z 29
kwietnia 2004 r. ustanawiajgce Europejskg Agencje Kolejowa.

[4] Rozporzadzenie ministra transportu i gospodarki morskiej z 12 paz-
dziernika 2005 r. w sprawie ogdInych warunkéw technicznych eksplo-
atacji pojazdow szynowych. (Dz.U. nr 212, poz. 1771).

[5] Karta UIC 579-1. Wagons — Periodic overhaul — Methods for establis-
hing its frequency and nature. 3rd edition, March 2003.

[6] Karta UIC 579-2. Conditions for the technical transfer inspection of
wagons. Cancelled on 1.2.03.

[7] EN 13306: 2001. Terminologia dotyczaca utrzymania.

[8] ISO/IEC 2382-14:1997. Technika informatyczna. Terminologia. Czg$¢
14: Niezawodnosc¢, obstugiwalno$¢ i dostepnosc.

[9] EN 61355: 1997. Klasyfikacja i oznaczanie dokumentow instalacji,
systemow i wyposazenia.

[10] Safety Certification Annex 2. Maintenance of rolling stock. UIC,

2002.
[11] Safety Platform Group “Harmonisation of Safety Systems”. Objects of
Harmonisation. Rolling Stock Maintenance. SAMNET/SAMRAIL,
a 2002.

prac nad projektem zasad certyfikacji zaktadow utrzymania przez
Europejska Agencje Kolejowg jest przewidziane w 2006 r., a jej
wdrozenie powinno nastgpi¢ od 2007 r.
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Katarzyna Bergiel, Henryk Karbowiak: AUTOMATYZACJA PROWADZENIA PocIAGU

Monografia poswiecona jest systemom bezpiecz- Spis tresci

nej i automatycznej jazdy pociggu, zwanych ogol- B Zasady prowadzenia pociggéw na linii

nie systemami automatycznego prowadzenia B Proste urzadzenia samoczynnego hamowania
pociggu ATC (Automatic Train Control) oraz za- pociggu przed semaforem

gadnieniom przekazywania informacji w relacji tor B Charakterystyka ogolna systemow automatycz-

— pojazd. nego prowadzenia pociggow

Podstawowym celem byto przedstawienie funkciji B Podstawy teoretyczne systemoéw automatycz-

i zasad dziatania systemow automatycznego pro- nego ograniczania predkosci

wadzenia pociggu, z uwzglednieniem ogodlnych za- B Kolejowe uwarunkowania dziatania systemow

sad bezpiecznego prowadzenia ruchu oraz uwa- ATC

runkowan wynikajacych z rodzaju linii, stosowanej B Przekazywanie informacji miedzy torem i pojaz-

na niej metody kontroli zajetosci toru oraz przyjete- dem

go medium transmisji miedzy torem a pojazdem. B Systemy ATP z punktowg transmisjg informac;ji
B Systemy ATP z ciggta transmisjg informacji

Monografia skierowana jest do pracownikéw kolei B Systemy ATC na liniach metra

i metra, ktérzy eksploatujg, wprowadzajg lub bedg B Europejski system sterowania pociggiem

wprowadzac¢ do eksploatacji systemy automatycz-
nego prowadzenia pociggu. Moze by¢ przydatna
takze pracownikom réznych specjalnosci, zatrud-
nionym w firmach i osrodkach badawczych oraz
projektowych, ktérzy opracowujg systemy i urzadze-
nia do automatyzacji prowadzenia pociggu.

Monografia jest rowniez przydatna studentom kie-
runku transport i wszystkich specjalnosci zwigza-
nych z transportem kolejowym, jak: trakcja elek-
tryczna, sterowanie ruchem kolejowym, organiza-
cja i zarzgdzanie ruchem kolejowym i inne.

— ETCS i zarzadzania ruchem kolejowym
— ERTMS
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