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Techniczne specyfikacje
interoperacyjnosci dotyczace hatasu
od pojazdow kolejowych

Dotychczasowe dziatania dotyczace ochrony srodowiska
przed hafasem transportowym skupialy sie na zmniejsza-
niu hatasu drogowego i lotniczego, z pominieciem kolei,
jako srodka transportu przyjaznego srodowisku oraz
0 matym udziale w rynku transportowym miedzyparnstwo-
wym.

Przyjecie wspdlnej polityki dotyczacej transportu na terenie
panstw cztonkowskich Wspalnoty Europejskiej (WE) oraz zwiek-
szenie Swiadomosci zagrozen, jakie niesie ze sobg hatas, skutko-
wato uwzglednieniu kolei jako zrodta hatasu i nadaniu dziataniom
redukujgcym hatas wiekszego priorytetu. Wspdlnota Europejska,
podkreslajagc miedzynarodowy i wielobranzowy charakter kolei,
zintegrowata w walce z hatasem zainteresowane jednostki zwigza-
ne z produkcjg taboru i wyposazenia, zarzadzaniem liniami oraz
wiadze odpowiedzialne za transport i ochrong $rodowiska.

Kluczowym problemem, przed jakim staje transport kolejowy,
stat sie wybor i wdrozenie skutecznych i jednoczesnie ekono-
micznie uzasadnionych dziatan redukujgcych hatas. Wspolna po-
lityka europejska dotyczaca redukcji hatasu zostata okreslona
w tzw. Zielonej Ksiedze [22], gdzie wskazano narzedzia prawne,
jako najbardziej skuteczne w walce z hatasem. Regulacje prawne
dotyczg zarowno obnizenia poziomu hatasu pochodzacego od ca-
tego ruchu kolejowego na danym terenie, jak i redukcji emisji
hatasu pochodzgcego od pojedynczego pociggu, wagonu lub
lokomotywy. Pierwszy kierunek dziatan zostat juz zasadniczo ure-
gulowany w ramach przepiséw dotyczacych monitorowania i za-
rzagdzania hatasem. Natomiast drugi, zawarty w Technicznych
Specyfikacjach Interoperacyjnosci  kolejnictwa na obszarze
Wspolnoty Europejskiej (ang. Technical Specification of Interope-
rability — TSI), jest wcigz w trakcie opracowywania. Redukcja
emisji dotyczy taboru kolei konwencjonalnej i duzej predkosci
przeznaczonego w pierwszej kolejnosci do ruchu miedzynarodo-
wego. Wdrazanie specyfikacji TSI odbywa sig zgodnie z procedu-
rami oceny zgodnosci dla transeuropejskiego systemu kolei i we-
ryfikacji poprzez akredytowane jednostki.

Ustawodawstwo w zakresie redukcji hatasu kolejowego
W grudniu 1999 r. po raz pierwszy zebrata sie grupa robocza Ko-
misji ,Hafas kolejowy” (WG 6) w celu opracowania technicznych
i ekonomicznych aspektow redukcji hatasu emitowanego przez
kolej. Prace WG 6 zostaty skoordynowane z dziataniami innych
grup Komisji pracujgcych nad integracjg systemu transportu ko-
lejowego na terenie Unii oraz z instytucjami majgcymi wptyw na
catoksztatt taboru kolejowego, miedzy innymi:

Miedzynarodowy Zwigzek Kolei, UIC (ang. International Union

of Railways);
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WspaoInota Kolei Europejskich, CER (ang. Community of Euro-

pean Railways);

Miedzynarodowy Zwiazek Prywatnych Operatoréw, UIP (ang.

International Union of Private Wagons);

Zwiazek Europejskich Producentéw Taboru, UNIFE (ang. Union

of European Railway Industries);

Miedzynarodowy Zwigzek Transportu Drogowo-Kolejowego,

UIRR (ang. International Union of combined Road-Rail frans-

port companies);

Europejskiemu Zrzeszenie na rzecz Interoperacyjnosci Kolei,

AEIF (ang. European Association for Railway Interoperability).

Gtowne zadania grupy WG 6 to:

ocena przydatnosci pr EN ISO 3095 w opracowaniu TSI, pro-

cedur testowania i monitorowania oraz charakterystyki hatasu

kolejowego;

weryfikacja dopuszczalnych wartosci emitowanego poziomu

hatasu pod katem bilansu zyskow i strat;

ocena planow UIC/CER/UIP w zakresie modernizacji taboru;

opracowanie efektywnych ekonomicznie strategii redukciji

emisji hatasu kolejowego;

stymulacja dalszych badan naukowych na temat nowych me-

tod redukcji emisji hatasu.

W ramach definiowania wspdlnej europejskiej polityki reduk-
cji hatasu kolejowego zrealizowano wiele projektow badawczych
(tab. 1) sponsorowanych przez Komisje i wymienione instytucije.
Badania pozwolity przyblizy¢ zjawiska towarzyszace powstawaniu
hatasu, okresli¢ wskazniki hatasu i metody ich pomiaru oraz
wskaza¢ optymalne metody redukcji hatasu. Okreslono zasadni-
cze kierunki dziatan [13, 15]:

wprowadzenie limitow emisji hatasu dla nowych pojazdow,

wprowadzenie limitow emisji dla torowiska,

okreslenie standardéw utrzymania i zarzadzanie taborem,

redukcje emisji hatasu z istniejgcego taboru.

Wyniki badan [12, 18] zawarto w licznych raportach wykorzy-
stanych do dalszych prac legislacyjnych.

W nawigzaniu do prac nad integracjg kolei panstw europej-
skich, Komisja wprowadzita zagadnienia hatasu kolejowego juz
w pierwszych dyrektywach dotyczacych interoperacyjnosci kolei
duzej predkoSci (dyrektywa 96/48/WE [6]) i konwencjonalnej
(dyrektywa 2001/16/WE [8]), kidre okreslajg zasadnicze ramy dla
technicznych i operacyjnych aspekiow spojnej sieci kolejowe;.
Wskazano miedzy innymi konieczno$¢ redukcji hatasu powodo-
wanego przez tabor kolejowy oraz infrastrukture, przy czym tabor
kolejowy, przeznaczony do ruchu migedzynarodowego, powinien
by¢ traktowany w pierwszej kolejnosci (dyrektywa 2004/50/WE
[10]). Zgodnie z art. 2¢) dyrektywy 2001/16/WE transeuropejski
system kolei konwencjonalnych zostat podzielony na podsystemy
strukturalne i funkcjonalne, a kazdy z nich objety techniczng spe-



Tabela 1

Zestawienie najwiekszych projektow europejskich podejmujgcych tematyke hatasu na kolei

Projekt, czas trwania

STAIRRS, 2000-2003

(ang. Strategies and Tools to Asscess
and Implement noise Reducing measu-
res for Railway Systems)

NOEMIE, 2002—-2004

(ang. Noise Emission Measurement for
Interoperability of high speed trains in
Europe)

HARMONNOISE, 2001-2005

(ang. Harmonised Accurate and Reliable
Methods for the EU Directive on the As-
sessment and Management Of Environ-
mental Noise)

IMAGINE, 2003—-2006

(ang. Improved Methods for the Asses-
sment of the Generic Impact of Noise in
the Environment)

SILENCE, 2005-2008
(ang. Quieter Surface Transport in Urban
Areas)

Cel projektu

Zaprojektowanie i wdrozenie narzgdzia wspomagajacego opracowywanie eko-
nomicznie uzasadnionych planéw redukcji hatasu kolejowego. Narzedzie
przygotowuje rozne scenariusze uwzgledniajace sieci kolejowe wraz z ich
ekonomiczng analiza.

Opracowanie warunkow jakie powinny spetnia¢ testy homologacji taboru ko-
lejowego. TSI skupia sig na ograniczeniu emisji niz imisji, co wynika ze
wzgleddw ekonomicznych: koszty kontroli emisji hatasu przez tabor towarowy
s3 znacznie mniejsze niz budowa barier akustycznych w postaci ekranéw czy
tuneli [14]. Zakres prac obejmuje hatas kolejowy emitowany przez nowe
i modernizowane pociagi towarowe oraz nowe lokomotywy, sktady trakcyjne,
wagony pasazerskie, maszyny pracujace na torowiskach oraz hatas w kabinie
maszynisty.

Wyodrebnienie i charakterystyka zrodet dzwieku dla pojazdéw samochodo-
wych i kolejowych. Okreslenie wytycznych do pomiaréw i analiz hatasu dro-
gowego, kolejowego z uwzglednieniem danych meteorologicznych.

Kontynuacja zadan projektu Harmonnoise, a w szczegdIno$ci opracowanie
wytycznych, przykfadow i baz danych, ktore pozwolg na szybkie wdrozenie
ujednoliconych procedur i metod komputerowych do analizy hatasu w kra-
jach UE (klasyfikacja i charakterystyka zrodet dzwigku, ocena metod oblicze-
niowych, procedury tworzenia map akustycznych i planéw dziatan, wytyczne
dla nietypowych sytuacji). Uwzglednienie hatasu lotniczego i przemysto-
wego.

Opracowanie zintegrowanej metody i technologii dot. poprawy zarzadzania

hatasem transportowym (oprécz lotniczego) na terenach zurbanizowanych.
Badania dotyczg zaréwno zrodet dzwigku, jak i zarzadzania infrastrukturg.

Partnerzy projektu

Koordynatorem projektu jest Europejski Instytut Badan
Kolei ERRI' (ang. European Rail Research Institute).
W projekcie udziat biorg koleje szwajcarskie, niemieckie
i francuskie SBB, DB, SNCF oraz jednostki badawcze
i naukowe z Niemiec, Szwajcarii i Belgii. Projekt sponso-
rowany przez UIC i EU realizowany w ramach pigtego
programu ramowego.

Konsorcjum skfada sie z 20 cztonkéw z organizacji ta-
kich, jak UIC, UNIFE, UIP, WG6, UITP, ktérych prace koor-
dynuje AEIF.

Konsorcjum stworzone przez 19 europejskich organizaciji
specjalizujgcych sie w pomiarach i opracowywaniu opro-
gramowania do analizy propagacji hafasu.

Konsorcjum sktada sie z 27 partneréw podzielonych na
grupy robocze. Grupa WP6 zajmuije sie problematykg ha-
tasu na kolei i przewodzi jej AEA Technology plc.

Konsorcjum tworzy 42 partneréw koordynowanych przez
AVL List. Jednostki przewodniczace w poszczegdlnych
grupach roboczych zwigzanych z hatasem kolejowym to
SNCF i DB. Projekt realizowany w ramach széstego pro-
gramu ramowego.

cyfikacjg dla interoperacyjnosci. Jednym z wyodregbnionych pod-
systemow jest ,Hafas”, a mandat na opracowanie projektu TSI —
hatas przyznano AEIF. Obecnie prace nad TSI przejeta Europejska
Agencja Kolejowa (ang. European Railway Agency — ERA). Pod-
stawg prac nad TSI staty sie dwa dokumenty, w ktorych przepro-
wadzono analizy gtéwnych priorytetow i kierunkow polityki rozwo-
ju kolejnictwa [1, 12], wyniki projektow badawczych STAIRRS
i NOEMIE przedstawionych w tabeli 1 oraz oprogramowanie
TWINS (ang. Track Wheel Interaction Noise Software — oprogra-
mowanie do analizy propagacji hatasu kolejowego). Pierwsze wy-
niki prac AEIF ujeto w decyzji 2004/446/WE [4], okreslajace;j
podstawowe parametry hafasu, wagonéw towarowych i aplikacji
telematycznych dla specyfikacji technicznych w zakresie intero-
peracyjnosci w przewozie towarow, o ktdrych mowa w dyrektywie
2001/16/WE. Ich analiza ekonomiczna, zawierajgca analize kosz-
tow i zyskow zostata przedstawiona w sprawozdaniu wprowadza-
Jacym.

Specyfikacje TSI — koleje konwencjonalne
(TSI CR, ang. Conventional Rails)
TSI dla transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych zo-
stata przedstawiona w zafgczniku najnowszej Decyzji Komisji
2006/66/WE dotyczacej technicznej specyfikacji dla interopera-
cyjnosci odnoszgcej sie do podsystemu tabor kolejowy — hatas
transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych [5], gdzie
okre$lono:
przedmiot TSI (wagony towarowe, lokomotywy, zespoty trak-
cyjne i wagony osobowe kiére mogg poruszaé sie po transeu-

ropejskim systemie kolei konwencjonalnej (wagony towarowe
naleza do pierwszego priorytetu TSI);

limity warto$ci hatasu emitowanego (stacjonarnego, ruszania,
przejazdu i w kabinie maszynisty) powodowanego przez kon-
wencjonalny tabor kolejowy (tab. 2, 3, 4);

charakterystyke wskaznikow hatasu oraz metody pomiaru
(tab. 5);

standardy akustycznego testowania (homologacji) taboru ko-
lejowego (badanie typu, system zarzadzania jako$cig produk-
tu, weryfikacja produkiu );

strategie wprowadzania TSI w zycie.

Wartosci dopuszczalne hatasu stacjonarnego, ruszania

Tabela 2

oraz przejazdu lokomotyw E i D, zespotéw trakcyjnych EMU

i DMU oraz wagonéw pasazerskich [5]

Rodzaj pojazdu Hatas
stacjonarny ruszania przejazdu
LﬂAeq, T LpAFmax LpAeq, Tp(7,5 m)
[dB(A)]
82 — p<4500 kW/koto
Lok lek 7
okomotywy elektryczne 5 85 — p=4500 kW/kolo 85
) 86 — p<2000 kW/wat
Lokomotywy diesla 75 89 — p=2000 KW/wal 85
Elektryczne zespoty trakcyjne (EMU’s) 68 82 81
) ) , 83 — p<500 kW/silnik
Spalinowe zespoty trakcyjne (DMU’s) 73 85 — p=500 kKW/silnik 82
Wagony pasazerskie 65 - 80
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Tabela 3
Wartosci dopuszczalne hatasu stacjonarnego
i przejazdu wagonéw towarowych [5]
Rodzaj pojazdu Hatas
przejazdu stacjonarny
LpAeq, Tp V = 80 km/h LpAeq, T
[dB(A)]
Nowe wagony o $redniej liczbie osi na jednostke diugosci <82 <65

(o/d) do 0, 15 m™'

Odnowione lub zmodernizowane wagony zgodnie
z art. 14. 3 dyrektywy 2001/16/WE posredniej liczbie osi <84 <65
na jednostke dtugosci(o/d) do 0, 15 m™'

Nowe wagony o $redniej liczbie osi na jednostke diugosci
(o/d) powyzej 0, 15 m~" do 0, 275 m™'

Odnowione lub zmodernizowane wagony zgodnie z art. 14. 3
dyrektywy 2001/16/WE osredniej liczbie osi na jednostke <85 <65
dfugosci(o/d) powyzej 0, 15 m~" do 0, 275 m™'

Nowe wagony o $redniej liczbie osi na jednostke dfugosci
(o/d) powyzej 0, 275 m™"

Odnowione lub zmodernizowane wagony zgodnie z art. 14. 3
dyrektywy 2001/16/WE o $redniej liczbie osi na jednostke <87 <65
dtugosci(o/d) powyzej 0, 275 m™!

o0/d — liczba osi podzielona przez dfugosc miedzy zderzakami.

Tabela 4
Wartosci dopuszczalne hatasu w kabinie maszynisty lokomotyw
elektrycznych i spalinowych zespotéw trakcyjnych oraz wago-
néw sterowniczych [5]

Przedziat czasu
pomiaru T [s]

Hatas w kabinie maszynisty Hatas przejazdu

L peq, 7 [dB(A)]

Postoj (podczas zewnetrznej akustycznej sygnalizacji

ostrzegawczej przy maksymalnym cisnieniu akustycznym 95 3
klaksonu, lecz ponizej 125 dB(A), 5 m przed pojazdem

na wysoko$ci 1, 6 m powyzej gtowki szyny)

Maksymalna predko$¢ (<190 km/h) na otwartej przestrzeni,

bez dzwigkdw wewnetrznej i zewnetrznej sygnalizacji 78 60
ostrzegawczej.

Poziom hatasu we wnetrzu pojazdow pasazerskich, poza kabi-
na maszynisty, nie jest rozpatrywany jako sktadnik interoperacyj-
no$ci i jest uregulowany zapisami dyrektywy 2003/10/WE, doty-
czgcej minimalnych wymagan BHP odno$nie do narazenia
pracownikow na zagrozenia wynikajgce z oddziatywan fizycznych
hatasem [9].

Tor odniesienia

TSI uwzglednia wyniki prac projekiu badawczego NOEMIE, {j.
metode pomiaréw hafasu przejazdu uwzgledniajacg dynamiczne
zachowania toru oraz jego chropowatos¢. Wynika to z faktu,
ze przy predkosciach od 60 do 250 km/h najwiekszy wptyw na
poziom hafasu przejazdu ma hatas toczenia powstajacy przy
wspotpracy kofa i szyny. Tor odniesienia dla hatasu przejazdu na-
lezy zatwierdzi¢ zgodnie z prEN ISO 3095:2001. Wszelkie odchy-
lenia pomiaréw od normy oraz wartoSci graniczne zaréwno chro-
powatosci szyn, jak i charakterystyki dynamicznej toru, wymagania
dla ukfadu pomiarowego oraz metode przetwarzania danych po-
miarowych podano w zatgczniku A.

Okresy przejsciowe TSI dla kolei konwencjonalnej

Specyfikacje TSI stosujg sie do catego nowego taboru kolejowe-
go objetego jej zakresem. Dopuszczalne jest stosowanie wartosci
wyzszych 0 2 dB(A) dla hatasu zewnetrznego i 3 dB(A) dla hatasu
w kabinie maszynisty dla wszystkich rodzajow taboru oprocz wa-
gonow towarowych, w okresie przejSciowym trwajgcym odpo-
wiednio dwa i trzy lata od daty wej$cia TSI. Wagony towarowe nie
Sg objete okresem przejsciowym, natomiast wagony pasazerskie,
lokomotywy oraz zespoty trakcyjne w okreslonych przypadkach
przez dwa lata mogg emitowac poziom hatasu wyzszy o 2 dB. Do-
tyczy to umoéw juz podpisanych lub bedgcych w koncowej fazie
procedury przetargowej lub umoéw na zakup nowego taboru
0 obecnym typie konstrukcji podpisanych w czasie okresu przej-

Tabela 5

Charakterystyka wskaznikow hatasu oraz metody pomiaru hatasu dla taboru kolejowego [5]

Rodzaj hatasu

Hatas stacjonarny, wagony towarowe

Charakterystyka wskaznikow hatasu oraz metody pomiaru

Ciagly rownowazny poziom cisnienia akustycznego wazony wzgledem A L .. - [dB(A)], mierzony w odlegtoéci 7,5 m od osi toru,

1,2 m powyzej niwelety gtdéwki szyny zgodnie z prEN ISO 3095:2001, rozdziat 7.5 z odchyleniami okreslonymi w zatgczniku A TSI.

Hatas przejazdu, wagony towarowe

Ciagty rownowazny poziom cisnienia akustycznego wazony wzgledem A L

g, 1p LAB(A)], zmierzony w czasie przejazdu w odlegtosci

7,5 m od osi toru, 1. 2 m powyzej niwelety gtéwki szyny. Pomiary dokonane zgodnie z prEN ISO 3095:2001, oprdcz toru odniesienia,
ktory powinien spetnia¢ wymagania podane z zatgczniku A. 1.4 TSI i ma by¢ udostepniony w sposdb niedyskryminacyjny. Pomiar
wykonany przy predkosci 80 km/h i przy predkos$ci maksymalnej, mniejszej niz 190 km/h. WartoSci jakie nalezy poréwnaé

z dopuszczalnymi, to: maksimum zmierzonej wartosci przy 80 km/h oraz warto$¢ zmierzona przy maksymalnej predkosci i odniesiona
do 80 km/h za pomoca rownania: L., 7, o kmmy = Lpaeq 7 (V) — 30 - 10g (/80 km/h). Innych predkosci wymienionych

w prEN 1SO 3095:2001 nie bierze sig pod uwage.

Ciagty rownowazny poziom cisnienia akustycznego wazony wzgledem A L ... - [dB(A)], mierzony w odlegosci 7,5 m od osi toru,
1,2 m powyzej niwelety gtéwki szyny zgodnie z prEN 1ISO 3095:2001, z odchyleniami okreslonymi w zatgczniku A. Poziom ci$nienia
jest $rednig energetyczng ze wszystkich warto$ci zmierzonych w punktach pomiarowych okreslonych w zafaczniku A. TSI.

Hatas stacjonarny, lokomotywy elektryczne
i spalinowe, EMU i DMU
oraz wagony pasazerskie

Hatas ruszania, lokomotywy elektryczne
i spalinowe, EMU i DMU

oraz wagony pasazerskie

Hatas przejazdu, lokomotywy elektryczne
i spalinowe, EMU i DMU

Ciagty réwnowazny poziom cisnienia akustycznego wazony wzgledem A L
1,2 m powyzej niwelety gtowki szyny zgodnie z prEN ISO 3095:2001, z odchyleniami okreslonymi w zataczniku A. 1. 2 TSI.

Ciagty réwnowazny poziom ci$nienia akustycznego wazony wzgledem A L
7,5 m od osi toru, 1,2 m powyzej niwelety gtowki szyny. Pomiary dokonane zgodnie z prEN ISO 3095:2001.

oA [dB(A)], mierzony w odlegtosci 7,5 m od osi toru,

neq, 1p LAB(A)], zmierzony w czasie przejazdu w odlegtosci

oraz wagony pasazerskie

Hafas w kabinie maszynisty, lokomotywy
elektryczne i spalinowe, EMU i DMU
oraz wagony pasazerskie
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Tor odniesienia powinien spetnia¢ wymagania podane w zataczniku A. 1. 4 TSI i ma by¢ udostepniony w sposéb niedyskryminacyjny.
Pomiar wykonany przy predkosci 80 km/h i przy predko$ci maksymalnej, mniejszej niz 190 km/h. Warto$ci, jakie nalezy poréwnac

z dopuszczalnymi to: maksimum zmierzonej warto$ci przy 80 km/h oraz warto$¢ zmierzona przy maksymalnej predko$ci i odniesiona
do 80 km/h za pomoca rownania: L., 1, o kmmy = L (V) =30 - log (v/80 km/h). Innych predkos$ci wymienionych w prEN 1SO
3095:2001nie bierze sig pod uwage.

pheq, To

Ciagty rownowazny poziom cisnienia akustycznego wazony wzglgdem A LpAea‘ ; [dB(A)], zmierzony w nastepujacych warunkach:

drzwi i okna muszg by¢ zamknigte, ciezar ciggniony musi by¢ réwny co najmniej dwém trzecim maksymalnej dopuszczalnej wartosci,
mikrofon na poziomie ucha siedzacego maszynisty, oceniana jest $rednia artytmetyczna z o$miu potozen mikrofonu (réwnomiernie
rozmieszczone w ptaszczyznie poziomej wokot potozenia gtowy maszynisty) w poréwnaniu do warto$ci dopuszczalnej.



Sciowego. W przypadku hatasu ruszania dodatkowo warto$ci mo-
g3 by¢ podniesione 0 2 dB(A) dla wszystkich DMU z mocg silni-
kow wyzsza niz 500 kw/silnik w okresie przejSciowym trwajgcym
pieC lat.

Modernizacja taboru kolei konwencjonalnej
Modernizacja taboru w celu zmniejszenia emisji hatasu nie jest
obowigzkowa, jednak nalezy wykaza¢, ze modernizacja taboru
zinnego powodu, nie spowoduje zwigkszenia emisji hatasu
w stosunku do poziomu hatasu emitowanego przed moderniza-
cja. Zaktada sie, ze jezeli wagon podczas modernizacji zostat wy-
posazony w kompozytowe klocki hamulcowe bez wprowadzania
dodatkowego zrodta hatasu, to warto$ci dopuszczalne emisji
hatasu nie sg przekroczone. W przypadku modernizacji wagonu
towarowego panstwo cztonkowskie musi podjg¢ decyzje czy ko-
nieczne jest zezwolenie na wprowadzenie do uzytku na podstawie
art. 14. 3 dyrektywy 2002/16/WE [8], zmienionej dyrektywg
2004/50/WE [10].

Specyfikacje TSI — koleje duzych predkosci
(TSI HS, ang. High Speed)
Decyzja Komisji 2002/735/WE [3] odnosi sig do specyfikacji TSI
dla transeuropejskiego systemu kolei duzych predkoSci nie
uwzgledniajagc aspektow wspolnych dla systemu kolei duzych
predkos$ci i konwencjonalnych, ktére zostaty omowione w dyrek-
tywie 2001/16/WE. TSI zostaty okreslone dla wielu funkcji taboru
miedzy innymi: przewoz i ochrona pasazerow, komunikacja, pro-
wadzenie pociggu, bezpieczenstwo i ochrona $rodowiska. Jed-
nym z podsystemow taboru sg wskazniki dotyczace hatasu na ze-
wnatrz oraz we wnetrzu kabiny maszynisty. TSI nalezy stosowac
do pociggow jezdzacych z predkosciami co najmniej 250 km/h
na liniach wybudowanych specjalnie dla ruchu z duzymi predko-
$ciami oraz z predkosciami rzedu 200 km/h na istniejgcych li-
niach, ktore zostaty lub majg zostac specjalnie zmodernizowane.
TSI okresla dopuszczalne wartosci poziomu hafasu stacjonarnego
i jazdy. Poziomy hafasu na stacjach lub na torach odstawczych
nie mogq przekracza¢ 65 dB(A) przy pomiarze ciagtym lub
70 dB(A) przy nieciggtym. WartoSci te powinny by¢ osiggane
przy nastepujacych warunkach: pomiar powyzej 30 s, w otwartym
terenie w odlegtosci 7,5 m od osi toru na wysokosci miedzy 1,2
a3s5m.
Tabela 6
Poziom hatasu TEL (Transit Exposure Level) dB(A)
w odlegtosci od Zrédta 25 m, h= 3,5 m [3]
Predkosé [km/h]
250 320

300 350

Tabor istniejacy i zakontraktowany 90 93 94

w okresie przejsciowym

Interpolacja liniowa,
dopuszczalne jest
odchylenie warto$ci
granicznej 0 1 dB(A).

Nowy tabor 87+1 91+1 92+1

Pomiary przeprowadzane sg zgodnie z procedurg badania
przy statej predkosci opisang w prEN ISO 3095 (2001) [16],
z uwzglednieniem nastepujgcych warunkow dodatkowych:

pomiar dla przejazdu pociggu jest wykonywany w otwartym

terenie w odlegtosci 25 m od osi toru na wysokosci 3,5 m,

przy statej predkosci i witgczonym zasilaniu pradem z sieci,

minimalna mozliwa konfiguracja eksploatacyjna do normalne;j

pracy,

wykorzystywany jest typ toru o parametrach konstrukcyjnych

zapewniajgcych minimalng emisje dzwieku z toru.

Obejmujg one: jednolite podkfady betonowe w podsypce
oraz przekfadki o sztywno$ci statycznej roéwnej co najmniej
500 kN/mm przy obcigzeniu wstepnym 60 kN. Dopuszczalne jest
rowniez wykorzystanie toru o konstrukcji rownowaznej pod wzgle-
dem akustycznym, jesli jest dostepny i sprawdzony. W takim
przypadku nalezy wykazac, ze emisja od toru jest rownowazna
emisji od toru wyzej wymienionego typu, zgodnie z prEN ISO
3095 — styczen 2001 r., zatgcznik B: chropowato$¢ gtowki szyny
Lrough (pasmo jednej trzeciej oktawy) usredniona na szerokosci
20 mm powinna wynosic:

L <[4 —-6log(hy/A)] dB

dla A, = 1 m i dtugosci fali A migdzy 0,2 a 0,005 m (pomiar
chropowatosci szyny zgodnie z ISO 3095, zatgcznik C).

Zaleca sig, by w przypadku taboru zamawianego po 1 stycz-
nia 2005 r., lub wprowadzanego do eksploatacji po 1 stycznia
2008 r., TSI byfa stosowana z uwzglednieniem ograniczenia
02 dB(A) przy predkosci 250 km/h i 3 dB przy predkosciach
300 km/h i 320 km/h. W przypadku predkosci 350 km/h nalezy
dazy¢ do ograniczenia o 3 dB(A).

Charakterystyki graniczne dotyczace hatasu

we wnetrzu

Dopuszczalny poziom rownowaznego ciggtego cisnienia w kabi-
nie maszynisty akustycznego wynoszacego 84 dB(A) nie moze
by¢ przekraczany przez 30 min. Pomiary poziomu hatasu nalezy
przeprowadzac¢ przy maksymalnej predkosSci przez co najmniej
90% czasu pomiaru, w nastepujgcych warunkach:

zamkniete drzwi i okna,

tor w dobrym stanie o okreslonych warunkach technicznych,

ciezar ciggniony musi mie¢ warto$¢ rowng przynajmniej dwom

trzecim najwiekszej wartosci dopuszczalne;.

W celu spetnienia wymienionych warunkéw, czas pomiaru
mozna podzieli¢ na kilka krotkich odcinkow, a pomiar nalezy
przeprowadzac na wysoko$ci ucha maszynisty (w pozycji siedza-
cej), w Srodku poziomej powierzchni rozciggajacej sie od przed-
niej szyby okna do tylnej Sciany kabiny. Wartosci zalecane dla
nowych konstrukcji pojazdow przedstawiono w tabeli 7.

Charakterystyki graniczne zwigzane z hatasem
we wnetrzu, Leq [dB(A)] mierzony przez 30 min [3]

Tabela 7

Predkosé L,, [dB(A)]
[km/h] tor w otwartym terenie w lach, ni nap ju, przy pracujacy
od nawierzchni wyposazeniu pomocniczym
i zamknigtych oknach
160 78
< i < i
300 <78 poziom zalecany <83 poziom zalecany <68

<75 poziom docelowy <80 poziom docelowy

Okresy przejsciowe TSI dla kolei duzych predkosci

Okres przejsciowy wynosi 24 miesigce od daty wejscia w zycie
niniejszej dyrektywy. W tym okresie pojazdy zakupione w kon-
traktach juz podpisanych w chwili wejscia w zycie niniejszej TSI
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lub zakontraktowane w okresie przejSciowym i oparte na istniejg-
cych rozwigzaniach konstrukcyjnych musza spetnia¢ wymagania
przedstawione w tabeli 6. Taborowi juz eksploatowanemu, ktory
wymaga nowych zezwolen na wprowadzenie do ruchu, nalezy
umozliwi¢ kursowanie z najwiekszymi wymienionymi wyzej war-
tosciami granicznymi.

Hatas emitowany przez cata infrastrukture kolejowa
Zgodnie z decyzjg Komisji 2002/732/WE [2] dotyczacej TSI od-
noszacej sie do podsystemu infrastruktury transeuropejskiego
systemu kolei duzych predkosci, emitowany hatas powinien po-
zostawaC¢ na poziomie dopuszczalnym dla danego otoczenia
i utrzymany w granicach odpowiednich dla ochrony mieszkajace;
w poblizu ludnosci i jej dziatalnosci z uwzglednieniem przepisow
danego kraju WE i dotyczy pociggéw poruszajgcych sie na no-
wych lub modernizowanych liniach. Dotyczy to zaréwno global-
nego rownowaznego poziomu hafasu dla cato$ci ruchu na danej
linii, jak i od pojedynczego pojazdu, zgodnie ze standardami
okreslonymi w TSI taboru kolejowego.

Nowelizacja TSI dla taboru duzych predkosci
Obowigzujace, wymienione TSI dla transeuropejskiego systemu
kolei duzych predkosci w zakresie podsystemu ,Tabor” sg obec-
nie w fazie kolejnej nowelizacji. Projekt TSI [7] przewiduje
uwzglednienie oprocz hatasu jazdy i stacjonarnego rowniez hatas
ruszania (tab. 8). W projekcie uwzgledniono dwie klasy pociggow:
klasa 1., tj. tabor o maksymalnej predkosci, wynoszacej co naj-
mniej 250 km/h oraz klasa 2., tj., tabor o maksymalnej predkosci
wynoszacej co najmniej 190 km/h, lecz mniej niz 250 km/h. Dla
taboru poruszajacego sie z predkoscig powyzej 350 km/h przewi-
duje sie opracowanie szczegotowych specyfikacji uzupetniajg-
cych niniejsze TSI. Projekt ustanawia specyfikacje funkcjonalne
i techniczne, jakie majg by¢ spetnione przez podsystem tabor
oraz wskazuje zasady eksploatacji i utrzymania w zakresie specy-
fikacji. Ponadto okresla procedury weryfikacji i oceny zgodnosci
i przydatno$ci do uzytkowania poszczegélnych sktadnikow intero-
peracyjnosci oraz procedury wdrazania TSI.

Nowelizacja TSI ujednolica parametry okreslajgce poziom
emitowanego hatasu. Dotychczas ocenie podlega TEL dB(A)
(tab. 6), natomiast w projekcie warto$ci dopuszczalne przedsta-
wiono, tak jak w przypadku kolei konwencjonalnej, za pomocg
réwnowaznego, cigglego poziomu cisnienia dzwigku A, L ..
Wprowadza rowniez takie same wymagania dla toru odniesienia
(dla pomiaréw hatasu przejazdu), jak TSI dla kolei konwencjo-
nalne;j.

Pomiary poszczeg6lnych parametrow nalezy wykona¢ zgod-
nie z normg EN 1SO 3095: 2005. Poszczegoine punkty pomiaro-
we nalezy zlokalizowa¢ w odlegtosci 7,5 m od osi toru, 1,2 m
powyzej gornej powierzchni szyn dla pomiaréw hatasu stacjonar-
nego i ruszania. W przypadku hatasu przejazdu pomiary wykonuje
sie dla odlegtosci 25 m od osi toru, 3,5 m powyzej gornej po-
wierzchni szyn. Zatgcznik N niniejszego projektu TSI okre$la do-
datkowe warunki, jakie nalezy spetni¢ podczas wykonywania po-
miarow hatasu postoju, ruszania i przejazdu (m.in. warunki
pojazdu, uktad mikrofondéw, charakterystyka torow odniesienia).

Tabela 9
Wytyczne dotyczace pociggéw duzych predkosci
uzytych do pomiaréw hatasu

Rodzaj hatasu [dB(A)] Wytyczne dotyczace taboru uzytego do pomiaréw

Stacjonarny L Badany pojazd musi znajdowac sie w trybie odstawienia
serwisowego z wytaczonymi: systemem wentylacji i spre-
zarkg hamulca powietrznego ci$nieniowego, z normalnym
wigczeniem wysokiego napiecia oraz z pozostatym wypo-

sazeniem w normalnym stanie zafaczenia.

pAeq, T

Ruszania L, .., -

Przejazdu L Pocigg uzyty do prob musi skfadac sie z:

samego pociggu zespotowego (w przypadku pociagu
zespotowego);

badanej lokomotywy oraz czterech wagonéw 0sobo-
wych (w przypadku lokomotywy); halas przejazdu L.,
tych czterech wagonéw, mierzony 7,5 m od osi toru 1,2 m
nad niweleta gtowki szyny i przy predkosci 200 km/h na
torze referencyjnym nie moze przekracza¢ 92 dB(A); alter-
natywnie mozna wykorzysta¢ tzw. ,zmienne zestawienie”,
tj. dwie lokomotywy takiego samego typu i 8 wagonow
osobowych w dowolnej konfiguracji;

czterech badanych wagonéw i jednej lokomotywy
(w przypadku wagondw osobowych); hafas przejazdu
LMeq_Tp lokomotywy, mierzony 7,5 m od osi toru 1,2 m nad
niweletg gtowki szyny i przy predkosci 200 km/h na torze
referencyjnym nie moze przekracza¢ 97 dB(A); alternatyw-
nie zestawienie zmienne.

pAeq, Tp (7,5 m)

Tabela 10

Wartosci dopuszczalne L., ; hatasu
w kabinie maszynisty taboru

Hatas w kabinie maszynisty Lopeq, 7 Czas migdzy

[dB(A)] pomiarami [s]

Postoj (podczas emitowania zewnetrznego 95 3
sygnatu ostrzegawczego)

Predko$¢ maksymalna (teren otwarty bez wewngtrznych 80 60

i zewnetrznych sygnatow ostrzegawczych)

Tabela 8

Projekt TSI - wartoSci dopuszczalne hatasu stacjonarnego, ruszania i przejazdu dla pociggéw duzych predkosci [7]

Rodzaj pojazdu
stacjonarny* L .. . [dB(A)]

Hatas

ruszania L.,

[dB(A)] przejazdu** L (7,5 m) [dB(A)]

pAeg, Tp

85 (P = 4500 kW na obwodzie kot) -

82 (P < 4500 kW na obwodzie kot)

Lokomotywy elektryczne 75 (2)
Lokomotywy diesla 75 (2)
Elektryczne zespoly trakcyjne (EMU’s) 68 (1), (2)
Spalinowe zespoty trakcyjne (DMU’s) 73 (2)
Wagony pasazerskie 65 (2)

** W zaleznosci od predkosci dopuszcza sie niezgodnosc 1 dB (A).
(1) — klasa 1.

(2) — klasa 2.

(3) — zmienne zestawienie.
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89 -
82 (1), 85 (2) 88 (2), (3) — 200 km/h, 87 (1) — 250 km/h
85 91 (1) — 300 km/h, 92 (1) — 320 km/h

Srednia energelyczna ze wszystkich wartosci zmierzonych w punktach pormiarowych kreslonych w zataczniku projektu TSI,



Wszystkie wartosci graniczne hatasu na zewnatrz i wewnatrz,
przedstawione w tabeli 10, nalezy ocenia¢ na etapie przegladu
i badania projektu oraz w fazie badania typu.

Wdrazanie interoperacyjnosci w Polsce

Przepisy europejskie dotyczace ujednolicenia rynku europejskie-
go zostaty wdrozone do prawa polskiego ustawg z 30 sierpnia
2002 r. o systemie zgodnos$ci [19]. Natomiast w celu wprowa-
dzenia zapiséw dyrektywy 2001/16/WE oraz 96/48/WE konieczna
byta zmiana ustawy o transporcie kolejowym z 20 kwietnia 2004 r.
[20]. Wprowadzone zmiany pozwalajg na ocene zgodnosci pod-
systemow oraz sktadnikow interoperacyjno$ci oraz uruchomienie
systemow kontroli poprzez notyfikowane jednostki, ktorych bada-
nia uznane sg we wszystkich krajach cztonkowskich WE. Od
4 stycznia 2006 r. Centrum Naukowo-Techniczne Kolejnictwa
jest pierwsza jednostka notyfikowang do dyrektyw kolejowych
w Unii Europejskiej i otrzymato certyfikaty autoryzacji Urzedu
Transportu Kolejowego na wykonywanie badan zgodnie z wyma-
ganiami TSI dla kolei konwencjonalnej i duzych predkosci. Za-
kres informacji zawartych w deklaracjach zgodnosci sktadnika lub
weryfikacji zgodnoSci podsystemow oraz odwotania w sprawie
procedur zgodnosci do decyzji WE zostaty przedstawione w roz-
porzadzeniu ministra infrastruktury z 29 czerwca 2004 r. [17]
w sprawie zasadniczych wymagan dotyczacych interoperacyjno-
$ci kolei oraz procedur oceny zgodnos$ci dla transeuropejskiego
systemu kolei duzych predko$ci. Wdrozenie dyrektywy 2004/50/
/WE dokonano w zakresie regulacji ustawy z 22 lipca 2006 r.
0 zmianie ustawy o transporcie kolejowym [21]. Ustawa ta mie-
dzy innymi wprowadza zmiany w zakresie podsystemow kolei du-
zych predkosci, definiuje ograniczenia stosowania odpowiednich
TSI oraz okre$la zadania prezesa UTK w przypadku, gdy TSI nie
zostaty ogtoszone przez WE lub, w sytuacjach, gdy nie majg one
zastosowania.

Istotnym problemem sg koszty modernizacji taboru kolejowe-
go oraz produkcji taboru nowego odpowiadajgcego standardom.
W niektorych przypadkach modernizacja starego taboru moze
okaza¢ sie ekonomicznie nieuzasadniona. Z drugiej strony brak
przygotowania taboru moze spowodowac straty z tytutu jego nie-
wiasciwego wykorzystania, nie wspominajgc o karach za zanie-
czyszczania Srodowiska emitowanym hatasem.

Podsumowanie

Wspdlna polityka europejska ma na celu zwigkszenie konkuren-
cyjnosci kolei poprzez stworzenie jednolitego pod wzgledem
technicznym i technologicznym, funkcjonalnym systemu kolei.
Poszczegolne standardy zapisane jako TSI powstajg etapowo.
Jednym z priorytetowych zagadnien jest ochrona srodowiska po-
przez redukcje hatasu emitowanego przez tabor kolejowy. Do-
tychczas opracowano TSI w zakresie redukcji hatasu dla kolei du-
zych predkosSci oraz konwencjonalnej przeznaczonych do ruchu
miedzynarodowego. Na wszystkie elementy taboru, oprocz taboru
przeznaczonego do ruchu transportowego, przyjeto okresy przej-
Sciowe. Planuje sie wprowadzenie rowniez standardow emisji ha-
tasu przez pozostate pojazdy szynowe takie, jak tramwaje i lokal-
ne $rodki transportu (metro, szybka kolej miejska). W 2003 r.
zostaty miedzy innymi zaakceptowane rekomendacje dotyczace
emisji hatasu przygotowane przez niemieckie stowarzyszenie pu-
blicznego transportu VDV, jednak prace badawcze nad kosztami
wcigz trwajg. Wedtug przyjetych procedur wdrazanie TSI wymaga

homologacji taboru. Ocena zgodnoS$ci zostanie przeprowadzona

przez niezalezne od producentow i operatoréw uprawnione jed-

nostki. Homologacja oznacza nowe wyzwania oraz nowe bariery
do przekroczenia poczgwszy od projekiu i produkcji taboru, po
jego wdrozenie i zarzadzanie.

a
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Sity wyslizgu przewodu jezdnego z uchwytu rownolegtego przewodu jezd-
nego DjpS150 z ling nosng L120 starego i nowego typu dla momentu do-
krecajacego Srub 50 Nm

nego z osprzetu nowego typu wynosi 22 kN, z czego wynika, ze
0 i ile sita wyslizgu Djp z uchwytu starego typu spetnia wymaga-
nia, to sita wyslizgu lin nosnych jest niewystarczajgca, aby spro-
sta¢ wymaganiom.

Whioski

Na podstawie przeprowadzonej teoretycznej analizy problemu
i badan do$wiadczalnych nad doborem materiatu na osprzet oraz
badan na osprzecie trakcyjnym mozna sformutowac nastepujgce
wnioski.

1. Zastosowany utwardzalny wydzieleniowo stop miedzi Cu-Ni-
-Si cechuje ponad pigciokrotnie wieksza przewodno$é elekirycz-
na oraz dwukrotnie wieksze wiasnosci mechaniczne w stosunku
do materiatow dotychczas stosowanych na osprzet trakcyjny.

2. Zastosowany wysokoprzewodzgcy stop miedzi Cu-Ni-Si ze
wzgledu na bardzo dobre wfasciwosci mechaniczno-elekiryczne
moze by¢ stosowany jako materiat do produkcji nowej generacji
osprzetu trakcyjnego.

3. Osprzet nowej generacji ma mniejszg mase w stosunku do
osprzetu starego typu, co bardzo korzystnie wptywa na parametry
sieci trakcyjnej.

4. Osprzet wykonany z nowego stopu spetnia wymagania sta-
wiane osprzetowi do wysokoobcigzalnych mechanicznie i prado-
WO sieci trakcyjnych.
5. Zmniejszenie sit docisku w czasie 50 godz. w uchwytach sta-
rego i nowego typu ksztattuje sie na podobnym poziomie i 0sigga
11-12% dla uchwytu L120-L120 oraz 9-10% dla uchwytu L120-
-DjpS150 w stosunku do sity poczatkowej.
6. Osprzet starego typu cechuje sita wyslizgu lin nosnych L120
z uchwytéw na poziomie 8—10 kN, co wobec wymagan na pozio-
mie 15,89 kN eliminuje go z uzycia.

a
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