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STRESZCZENIE

W artykule omdéwiono niektdre zagadnienia wynikajqce z dyrektywy 2008/57/WE, zwig-
zane z doprowadzeniem systemu kolei konwencjonalnych paristw nalezqcych do Unii Euro-
pejskiej do interoperacyjnosci w zakresie podsystemu ,Infrastruktura’. Przedstawiono bloki
tematyczne zawarte w TSl i klasyfikacje linii. W opisie infrastruktury scharakteryzowano wy-
magania dla poszczegélnych parametréw linii, rejestru infrastruktury i planu utrzymania.
Opisano sktadniki interoperacyjnosci, ocene ich zgodnosci, weryfikacje podsysteméw oraz
wymieniono punkty otwarte i przypadki szczegdlne. Przedstawiono koncepcje niezbednych
zmian w przepisach, instrukcjach i wytycznych obowiqzujgcych na PKP, w celu wdroZenia TSI.

1. WSTEP

Systemy kolei w poszczegdlnych krajach europejskich réznig sie miedzy sobg, a naj-

istotniejsze réznice dotycza:

e drogi kolejowej (szerokos¢ toru, naciski osi, skrajnia budowli, przepisy eksploata-
cyjneitp.),

e systemOw zasilania (rodzaj pradu, napiecie, konstrukcje sieci trakcyjnej itp.),

e systemoOw sterowania (rodzaje sygnalizacji, kontrola jazdy z wykorzystaniem trans-
misji tor — pojazd itp.),

e przepiséw prowadzenia ruchu pociggdw.



6 R. Jakubowski

Réznice te sg przyczyna zatrzymywania pociaggdw na granicach pomiedzy panstwami
w celu wykonania wielu czynnosci. W celu unikniecia koniecznosci zatrzymywania pocia-
goéw na granicach, wymiany maszynistow, wymiany lokomotyw lub wykonywania dodat-
kowych czynnosci dostosowujacych tabor do infrastruktury danego zarzadcy infrastruk-
tury, Paristwa Unii Europejskiej okreslity dziatania, ktérych celem jest doprowadzenie
do spdjnosci systemdw kolei, czyli interoperacyjnosci systemu kolei we Wspdlnocie.

2. DYREKTYWA 2008/57/WE

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE z dnia 17 czerwca 2008 r.
w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei we Wspdlnocie [6, 7] ustanawia warunki,
ktére maja byc spetnione w celu osiggniecia na terytorium Wspoélnoty interoperacyjnosci
systemu kolei w sposéb zgodny z przepisami dyrektywy 2004/49/WE [5, 8]. Warunki te
dotycza projektowania, budowy, dopuszczenia do eksploatacji, modernizacji, odno-
wienia, eksploatacji i utrzymania czesci tego systemu, a takze kwalifikacji zawodowych,
wymagan zdrowotnych i bezpieczeristwa personelu eksploatacji i utrzymania.

Zgodnie z ta dyrektywa, interoperacyjno$¢ oznacza zdolnos¢ systemu kolei do za-
pewnienia bezpiecznego i nieprzerwanego przejazdu pociaggéw z wymagana przepu-
stowoscia. Przepustowos¢ zalezy od warunkéw prawnych, technicznych oraz opera-
cyjnych, ktére musza by¢ spetnione w celu osiagniecia zasadniczych wymagan.

2.1.Wymagania zasadnicze

W mysl dyrektywy, wymagania zasadnicze dziela sie na wymagania ogdlne i szcze-
gotowe. Do wymagan ogolnych zalicza sie:

Bezpieczenstwo

¢ Projektowanie, budowa lub montaz, utrzymywanie i monitorowanie sktadnikéw
kluczowych dla bezpieczenstwa, a zwtaszcza sktadnikéw dotyczacych ruchu pocia-
gow, powinny gwarantowac bezpieczenstwo na poziomie odpowiadajagcym celom
okreslonym dla sieci, w tym w szczegdlnie trudnych warunkach.

¢ Parametry dotyczace styku koto / szyna musza spetnia¢ wymogi w zakresie stabil-
nosci wymaganej celem zagwarantowania bezpiecznego przejazdu przy maksymal-
nej dozwolonej predkosci. Parametry uktadu hamulcowego musza gwarantowac,
ze jest mozliwe zatrzymanie pociggu na danej drodze hamowania przy maksymalnej
dozwolonej predkosci.

¢ Stosowane sktadniki musza by¢ odporne na wszelkie normalne i nadzwyczajne ob-
ciazenia, jakie zostaty okreslone w okresie ich uzytkowania. Wptyw wszelkich przy-
padkowych awarii na bezpieczenstwo musi zosta¢ ograniczony przy uzyciu wiasci-
wych srodkéw.
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Projekt urzadzen statych i taboru oraz wybér uzytych materiatéw musza by¢ skon-
centrowane na ograniczeniu wywotywania, rozprzestrzeniania oraz skutkéw ognia
i dymu w przypadku pozaru.

Wszelkie urzadzenia przeznaczone do obstugi przez uzytkownikdw muszg by¢ tak
zaprojektowane, aby nie szkodzi¢ bezpiecznemu funkcjonowaniu urzadzen lub
zdrowiu badz bezpieczenstwu uzytkownikéw przy ich przewidywanym uzyciu,
jednakze zgodnie z zamieszczonymi na nich instrukcjami.

Zdrowie

W pociagach oraz infrastrukturze kolejowej nie wolno uzywac materiatéw, ktérych
stosowanie moze stanowi¢ zagrozenie zdrowia dla os6b majacych do nich dostep.
Materiaty takie muszg zapewni¢ ograniczenie emisji szkodliwych lub groznych spa-
lin lub gazéw w przypadku pozaru.

Ochrona srodowiska naturalnego

Wptyw, jaki na srodowisko ma utworzenie i funkcjonowanie systemu kolei, musi
zostac¢ oceniony i uwzgledniony na etapie projektowania systemu zgodnie z obo-
wiazujacymi przepisami wspolnotowymi.

Materiaty stosowane w pociagach i infrastrukturze muszg zapewnic¢ ograniczenie emi-
sji spalin lub gazéw szkodliwych, lub groznych dla srodowiska w przypadku pozaru.
Tabor oraz systemy zasilania musza by¢ zaprojektowane i wykonane w sposéb
gwarantujacy ich kompatybilnos¢ elektromagnetyczna z instalacjami, urzadzeniami
i sieciami publicznymi lub prywatnymi, z ktérymi moga sie wzajemnie zaktécac.
Funkcjonowanie systemu kolei musi opierac sie na przestrzeganiu istniejacych
przepiséw w zakresie poziomu hatasu.

Funkcjonowanie systemu kolei nie moze powodowac osiagniecia niedopuszczal-
nego poziomu drgan gruntu obszaréw potozonych w poblizu infrastruktury.

Zgodnos¢ techniczna

Parametry techniczne infrastruktury oraz urzadzen statych musza by¢ zgodne ze
soba oraz z pociggami kursujacymi po tym systemie kolei.

W przypadku trudnosci w osiagnieciu zgodnosci tych parametréw, na niektorych
odcinkach sieci moga zosta¢ wprowadzone tymczasowe rozwigzania zapewniajgce
ich przysztag zgodnosc.

Szczegbtowe wymagania dla podsystemu,, Infrastruktura” dotyczg bezpieczenstwa

i stanowig:

Nalezy podja¢ odpowiednie kroki, aby uniemozliwi¢ dostep lub wtamania do urza-
dzen.

Nalezy podja¢ kroki w celu ograniczenia zagrozenia dla os6b w chwili przejazdu
pociggu przez stacje.
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¢ Infrastruktura ogodlnie dostepna musi by¢ zaprojektowana i wykonana w taki spo-
séb, aby ograniczy¢ wszelkie ryzyko zwigzane z bezpieczenstwem ludzi (pozar, do-
step, ewakuacja, perony itd.).

¢ Nalezy ustanowi¢ wiasciwe przepisy dotyczace szczeg6lnych warunkéw bezpie-
czenstwa w bardzo dtugich tunelach i na wiaduktach.

2.2, Podsystemy
Wedtug dyrektywy, system kolei dzieli sie na nastepujace podsystemy:

Podsystemy strukturalne
W sktad podsystemow strukturalnych wchodza:

¢ Infrastruktura — tory, rozjazdy, obiekty inzynieryjne (mosty, tunele itd.), infrastruktura to-
warzyszaca na stacjach (perony, strefy dostepu z uwzglednieniem potrzeb oséb o ograni-
czonej zdolnosci poruszania sie itd.), urzadzenia bezpieczenstwa i urzadzenia ochronne.

¢ Energia.

¢ Sterowanie - urzadzenia przytorowe.

¢ Sterowanie — urzadzenia pokfadowe.

¢ Tabor.

Podsystemy eksploatacyjne

¢ Ruch kolejowy.

e Utrzymanie.

¢ Aplikacje telematyczne dla przewozdéw pasazerskich i towarowych.

3.TSI,INFRASTRUKTURA” DLA KOLEI KONWENCJONALNYCH
ORAZ KONCEPCJA ZMIAN W PRZEPISACH PKP

Techniczna specyfikacja interoperacyjnosci podsystemu ,Infrastruktura” dla kolei
konwencjonalnych zostata przyjeta decyzjg Komisji z dnia 26 kwietnia 2011 r., dotyczaca
technicznej specyfikacji interoperacyjnosci podsystemu ,Infrastruktura” transeuropej-
skiego systemu kolei konwencjonalnych [2].

Od dnia 1 czerwca 2011 r. TSI, Infrastruktura” ma zastosowanie do catosci nowej,
modernizowanej lub odnawianej (rewitalizowanej) infrastruktury transeuropejskiego
systemu kolei konwencjonalnych w rozumieniu zatacznika | do dyrektywy 2008/57/WE.

3.1. Zawartosc¢ TSI

Tres¢ TSI przedstawiona w zataczniku do decyzji Komisji [2] zawiera nastepujace
podstawowe bloki tematyczne przedstawione w tablicy 1.



Techniczne specyfikacje interoperacyjnosci podsystemu , Infrastruktura” ... 9

Tablica 1

Podstawowe bloki tematyczne TSI podsystemu ,Infrastruktura”
kolei konwencjonalnych

1. WPROWADZENIE

Zakres techniczny
Zakres geograficzny
Tres¢

2. DEFINICJA | ZAKRES
PODSYSTEMU

Definicja podsystemu

Interfejs z TSI, Osoby o ograniczonej mozliwosci
poruszania sie”

Interfejs z TSI, Bezpieczenstwo w tunelach kolejowych”
Ujecie infrastruktury w zakresie TSI Hatas”

3. WYMAGANIA ZASADNICZE

Podstawowe parametry podsystemu,,Infrastruktura’,
odpowiadajace wymaganiom zasadniczym

4. OPIS PODSYSTEMU
+NFRASTRUKTURA”

Funkcjonalne i techniczne specyfikacje podsystemu
Funkcjonalne i techniczne specyfikacje interfejsow
Zasady eksploatacji

Plan utrzymania

Kompetencje zawodowe

Warunki BHP

Rejestr infrastruktury

5. SKEADNIKI INTEROPERACYJNOSCI

Zasady wyboru
Wykaz sktadnikéw
Parametry i specyfikacje dotyczace sktadnikéw

6. OCENA ZGODNOSCI SKEADNIKOW
INTEROPERACYJNOSCIORAZ
WERYFIKACJA WE PODSYSTEMOW

Procedury oceny zgodnosci

Stosowanie modutéw

Ocena planu utrzymania

Ocena rejestru infrastruktury

Podsystemy zawierajace sktadniki interoperacyjnosci,
ktore nie otrzymaty deklaracji WE

7.WDROZENIE TSI
+NFRASTRUKTURA”

Zastosowanie TSI dla nowych linii konwencjonalnych
Zastosowanie TSI dla istniejacych linii konwencjonalnych
Predkos¢ jako kryterium interoperacyjnosci

Zgodnos¢ infrastruktury i taboru

Przypadki szczeg6lne

ZALACZNIKI

o Ocena podsystemu,,Infrastruktura”

Ocena skfadnikéw interoperacyjnosci

Wymagania dotyczace obcigzen budowli
(dotyczy Wielkiej Brytanii)

Pozycje zamieszczane w rejestrze infrastruktury
Wymagania dotyczace obcigzen budowli,
zgodnie z kategorig linii wedtug TSI

Wykaz punktéw otwartych

Stowniczek

Wykaz norm odniesienia

3.2. Klasyfikacja linii kolejowych

TSI Infrastruktura” klasyfikuje linie kolejowe w sposéb zasadniczo rézniacy sie od
polskich przepiséw. Wedtug TSI, Infrastruktura’, linie kolei duzych predkosci dzielg sie

na nastepujace kategorie:
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¢ Kategoria | - specjalnie zbudowane linie kolejowe duzych predkosci, zwykle rownej
lub wiekszej niz 250 km/h.

¢ Kategoria Il - linie zmodernizowane specjalnie do duzych predkosci, rzedu 200 km/h.

¢ Kategoria lll - linie zmodernizowane specjalnie do duzych predkosci lub linie specjal-
nie zbudowane do duzych predkosci, majace cechy szczegdlne, wynikajace z ogra-
niczen topograficznych, rzezby terenu lub ograniczen urbanistycznych, na ktérych
predkos¢ musi by¢ dostosowana indywidualnie do kazdego przypadku.

Podziat linii na kategorie wedtug TSI, Infrastruktura” dla linii konwencjonalnych przed-

stawia tablica 2.

Tablica 2
Kategorie linii wedlug TSI podsystemu,, Infrastruktura” kolei konwencjonalnych

Rodzaje ruchu

Kategorie linii wedtug TSI Ruch Ruch Ruch mieszany
pasazerski (P) | towarowy (F) (M)

Nowa podstawowa linia
TEN (IV) IV-P IV-F IV-M

= Zmodernizowana linia : : :

£ podstawowa TEN (V) v-P VF V-M

P

Qo

= Nowa inna linia TEN (V1) VI-P VI-F VI-M
Zmodernizowana inna linia VII-P VII-F VI-M
TEN (VII)

Parametry uzytkowe kazdej kategorii linii przedstawia tablica 3.

Tablica 3
Parametry uzytkowe dla kategorii linii wedtug TSI
Linia Skrajnia | Nacisk na o$ [t] P{Ei‘;ﬂ?c dluggs’l::’:u;f)cc?;g:xa[m]
IV-P GC 22,5 200 400
IV-F GC 25 140 750
IV-M GC 25 200 750
V-P GB 22,5 160 300
V-F GB 22,5 100 600
Kategorie V-M GB 22,5 160 600
linii VI-P GB 22,5 140 300
VI-F GC 25 100 500
VI-M GC 25 140 500
VII-P GA 20 120 250
VII-F GA 20 100 500
VII-M GA 20 120 500

Uwaga: skrajnie GA, GB, GC odpowiadaja definicjom normy EN 15273-3:2009, zatacznik C.
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W celu poréwnania, kategorie linii i parametry eksploatacyjne przypisane do odpo-
wiedniej kategorii, okre$lone w Rozporzadzeniu Ministra Transportu i Gospodarki
Morskiej z dnia 10 wrzesnia 1998 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny
odpowiadac budowle kolejowe i ich usytuowanie [9], przedstawiono w tablicy 4.

Tablica 4
Parametry eksploatacyjne linii kolejowych
L Kategoria Obqqzenlg Prefiko’sc maksymalpa Prquo§c maksymalna Dopuszczalne
P-| linii kolejowej przewozami T|pociagéw pasazerskich pociagéw towarowych naciski osi P (kN)
(Tg/rok) V. (km/h) V.. (km/h)
1 |Magistralne (0) T=25 120<V__ <200 80<V _ <120 P<221
2 z‘;*rwszorzed”e 10<T<25 | 80<V,_ <120 60<V,_ <80 210 < P< 221
3 |Drugorzedne (2)| 3<T<10 60<V <80 50<V <60 200<P <210
Znaczenia
4 miejscowego 3)|  T<3 vV, <60 vV, <50 P <200

Poréwnanie klasyfikacji linii i parametréw im przypisanych zgodnych z TSI, Infra-
struktura” z rozporzadzeniem Ministerstwa Transportu, Budownictwa i Gospodarki
Morskiej wyraznie pokazuje, ze konieczne jest przeanalizowanie obowigzujacych
w Polsce przepiséw i dostosowanie ich do uregulowan Unii Europejskiej.

3.3. Opis podsystemu,, Infrastruktura”

Opis podsystemu ,Infrastruktura” zawiera istotne dla zarzadcy infrastruktury funk-
cjonalne i techniczne specyfikacje podsystemu. Wykaz podstawowych parametréw
przedstawia tablica 5.

Tablica 5
Podstawowe parametry techniczne i funkcjonalne podsystemu,, Infrastruktura”

Skrajnia budowli

Odlegtos¢ miedzy osiami toréw
Maksymalne pochylenia

Minimalny promien tuku poziomego
Minimalny promien tuku pionowego

Uktad linii

Nominalna szerokosc toru
Przechytka

Gradient przechytki w czasie
Niedobér przechytki
Ekwiwalentna stozkowatos¢
Profil gtéwki szyny
Pochylenie poprzeczne szyny
Sztywnosc toru

Zamkniecia nastawcze

Odchytki dopuszczalne w rozjazdach i skrzyzowaniach toréw
Maksymalny odcinek bez prowadzenia w krzyzownicy podwdjnej
ze statymi dziobami

Parametry toru

Rozjazdy i skrzyzo-
wania toréw
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Tablica 5 (cd.)

Wytrzymatosc toru
na przyktadane

Wytrzymatos$¢ toru na obciazenia pionowe
Podtuzna wytrzymatos¢ toru

obcigzenie ruchem

obciagzenia » Poprzeczna wytrzymatosc toru

o Wytrzymatos¢ nowych mostéw na obcigzenie ruchem

» Ekwiwalentne obciagzenia pionowe w przypadku nowych budowli
Wytrzymatos¢ ziemnych oraz skutkéw parcia gruntu
budowli na o Wytrzymatos¢ nowych budowli znajdujacych sie nad torami lub przy

torach
Wytrzymatos¢ istniejacych budowli oraz budowli ziemnych na
obcigzenie ruchem

Odchytki dopusz-
czalne w torach

Wartosci graniczne dziatania natychmiastowego, interwencyjnego
i ostrzegawczego, dotyczace nieréwnosci podtuznych i poprzecznych

» Wartosci graniczne natychmiastowego dziatania, dotyczace wichrowa-

Wysokos$¢ peronu
Odlegtos¢ peronu od osi toru

) L . tosci
I wartosci graniczne |,y yo¢ci graniczne natychmiastowego dziatania, dotyczace szerokosci
pojedynczych toru
usterek » Wartosci graniczne natychmiastowego dziatania, dotyczace réznicy
wysokosci tokéw szynowych
o Dtugos¢ uzytkowa peronu
o Szerokos$¢ i krawedz peronu
Perony » Koniec peronu
L]
(]

BHP i srodowisko

Maksymalne zmiany cisnienia w tunelach

Wartosci graniczne hatasu i drgan oraz srodki tagodzace
Zabezpieczenia przeciwporazeniowe

Bezpieczenstwo w tunelach kolejowych

Skutki wiatréw bocznych

Przepisy eksploata-
cyjne

¢ Znaki kilometrazowe

Urzadzenia
stacjonarne do
technicznej obstugi
pociagdéw

Oproéznianie toalet

Urzadzenia do czyszczenia pociagu z zewnatrz
Uzupetnianie wody

Tankowanie paliwa

Zasilanie energia elektryczna do celdw nietrakcyjnych

3.3.1. Wymagania dla parametrow

Dla kazdego parametru TSI ,Infrastruktura” okresla wymagania, jakie winien on
spetni¢. Z uwagi na obszernos¢ tych wymagan, w niniejszym artykule przedstawiono
przyktadowo wymagania dotyczace tylko jednego wybranego parametru, a mianowi-
cie maksymalnego pochylenia toru:
1. Kategorie linii wedtug TSI: IV-P i VI-P

» W fazie projektowania w przypadku toréw szlakowych dopuszczalne sg pochyle-

nia wynoszace do 35 mm/m (35%o), pod warunkiem przestrzegania nastepujacych

wymagan:

- $rednia pochylenia profilu podtuznego na kazdym odcinku 10 km jest mniejsza
lub réwna 25 mm/m (25%o);
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- maksymalna diugos¢ nieprzerwanego pochylenia wynoszacego 35 mm/m (35%o)
nie przekracza 6 km.

e Pochylenia toréw wzdtuz peronéw pasazerskich nie moga przekracza¢ 2,5 mm/m
(2,5%o0), jezeli planowane jest regularne doczepianie lub odczepianie wagonéw
pasazerskich.

2. Kategorie linii wedtug TSI: IV-F, IV-M, VI-F i VI-M

» W fazie projektowania w przypadku toréw szlakowych dopuszczalne sa pochylenia
wynoszace do 12,5 mm/m (12,5%o).

¢ W przypadku odcinkéw o dtugosci do 3 km dopuszczalne jest maksymalne pochy-
lenie wynoszace 20 mm/m (20%o).

¢ W przypadku odcinkéw o dtugosci do 0,5 km dopuszczalne jest maksymalne po-
chylenie wynoszace 35 mm/m (35%o) w miejscach, w ktérych nie planuje sie za-
trzymania i ruszania pociggéw w normalnych warunkach eksploatacyjnych.

¢ Pochylenia toréw wzdtuz peronéw pasazerskich nie mogg przekracza¢ 2,5 mm/m
(2,5%o0), jezeli planowane jest regularne doczepianie lub odczepianie wagonéw
pasazerskich.

3. Kategorie linii wedtug TSI: V-P, V-F, V-M, VII-P, VII-F i VII-M

Nie okreslono zadnych wartosci w odniesieniu do linii zmodernizowanych, gdyz
pochylenia s wymuszone pierwotnym uktadem rozpatrywanej linii.
4. Wszystkie kategorie linii wedtug TSI

¢ Pochylenia toréw przeznaczonych do postoju taboru nie moga przekraczac
2,5 mm/m (2,5%o), chyba ze zapewniono szczegdlne srodki zapobiegajace sto-
czeniu sie taboru.

» Wartosci pochylen oraz miejsca zmian pochylenia publikuje sie w rejestrze infra-
struktury.

o W przypadku toréw postojowych, wartosci pochylen nalezy opublikowac w reje-
strze infrastruktury tylko wéwczas, gdy przekraczaja one 2,5 mm/m (2,5%o).

Unormowania polskie zawarte w Rozporzadzeniu Ministra Transportu i Gospodarki
Morskiej z dnia 10 wrzesnia 1998 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny
odpowiada¢ budowle kolejowe i ich usytuowanie [9] stanowia:
¢ Maksymalne pochylenie podtuzne toréw linii kolejowych, pomniejszone na dtugosci

tukéw poziomych o wielko$¢ odpowiadajaca oporowi ruchu w tukach, nie moze by¢

wieksze od pochylenia miarodajnego.
¢ Na liniach kolejowych zakwalifikowanych do odpowiedniej kategorii powinno sie
stosowad nastepujace wartosci pochylenia miarodajnego:

— dla linii magistralnych i pierwszorzednych - 6%o,

- dla linii drugorzednych - 10%so,

— dla linii znaczenia miejscowego i bocznic kolejowych — 20%o,

z zastrzezeniem, ze przy ustalaniu wartosci pochylenia miarodajnego zarzad kolei

powinien uwzglednia¢ wymagang warunkami techniczno-eksploatacyjnymi pred-
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kos$¢ pociggdw, moc pojazdéw trakcyjnych, mase pociagéw, obcigzenie przewoza-
mi oraz zuzycie energii.

e Wartos$¢ pochylenia odpowiadajacego oporowi ruchu w tuku poziomym okresla sie
wedtug wzordéw:

i :690[%0] lub i, :122a

690 ool
"R 5, Lol

gdzie:

i, — opor ruchu w tuku poziomym [%o],

R - promien tuku poziomego [m],

>a - suma katéw srodkowych w stopniach przy kilku fukach poziomych potozo-
nych obok siebie,

2/, - suma dtugosci odcinkéw toru w tukach poziomych; jeZeli tuki sa oddzielone
wstawkami prostymi lub krzywymi przejsciowymi, nalezy ich dtugos¢ dodac
do sumarycznej dtugosci odcinkéw w tukach.

¢ Pochylenie miarodajne wyznacza sie na dtugosci odpowiadajacej co najmniej dtu-
gosci najciezszego pociagu towarowego. Na krétkich odcinkach odpowiadajacych

1/3 dtugosci najdtuzszego pociggu towarowego, w niekorzystnych warunkach te-

renowych, mozliwe jest przekroczenie o 20% pochylenia miarodajnego. W tune-

lach o dtugosci wiekszej niz 250 m pochylenie podtuzne nie moze by¢ wieksze niz

70% pochylenia miarodajnego ustalonego dla danej kategorii linii kolejowej.
¢ W przypadku wystepowania trudnych warunkéw terenowych, po dokonaniu obli-

czenia trakcyjnego potaczonego z analizag ekonomiczng, zarzad kolei moze zezwoli¢

na okreslonych odcinkach linii kolejowych na stosowanie pochylen podtuznych
wiekszych niz pochylenie miarodajne.

Poréwnanie wymagan dotyczacych pochylenia wedtug TSl i rozporzadzenia MTiGM
pokazuje, ze wystepuja w nich znaczne réznice. W fazie projektowania linii o ruchu
mieszanym, a takie przewazaja w Polsce, wedtug TSI na odcinku o dtugosci 0,5 km
mozna stosowac pochylenie wynoszace nawet 35%o, a wedtug rozporzadzenia na linii
magistralnej i pierwszorzednej maksymalnie 6%o i to tylko na odcinku prostym toru.

TSI zobowiazuje réwniez zarzadce infrastruktury do okreslenia wartosci granicznych
dziafania natychmiastowego, interwencyjnego i ostrzegawczego, dla niektérych poje-
dynczych usterek. W polskich przepisach podawane sa wartosci graniczne lub wartosci
gwarantujace spokojng jazde. Jak widac z przytoczonych przyktaddéw, konieczne jest
doktadne przeanalizowanie i zweryfikowanie obowiagzujacych w Polsce przepiséw do-
tyczacych infrastruktury, aby nie byly one sprzeczne z wymaganiami TSI, Infrastruktura’”.

Innymi waznymi zagadnieniami ujetymi w opisie podsystemu ,Infrastruktura” sg
JRejestr infrastruktury”i,Plan utrzymania”.
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3.3.2. Rejestr infrastruktury

Zgodnie z art. 35 Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE z dnia
17.06.2008 r. w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei we Wspdlnocie [6], kazde pani-
stwo cztonkowskie zapewnia publikacje i aktualizacje rejestru infrastruktury na pod-
stawie cyklicznych przegladéw. Rejestr taki wskazuje gtéwne cechy kazdego danego
podsystemu lub czesci podsystemu (np. podstawowe parametry) oraz ich korelacje
z cechami okreslonymi w odpowiednich TSI. W tym celu kazda TSI precyzyjnie wskazuje,
jakie informacje musza by¢ zawarte w rejestrach infrastruktury.

Ustawa o transporcie kolejowym [10] zobowiazuje zarzadce do prowadzenia rejestru
infrastruktury, obejmujacego zarzadzana przez niego infrastrukture kolejowa, wcho-
dzaca w sktad systemu kolei. Zawiera on informacje dotyczace kazdego podsystemu
lub jego czesci, zgodnie z przyjetymi TSI. Zarzadca udostepnia Rejestr w formie elek-
tronicznej Prezesowi Urzedu Transportu Kolejowego. Prezes UTK zamieszcza Rejestr
w Biuletynie Informacji Publicznej na stronie urzedu obstugujacego ministra wtasciwego
do spraw transportu.

Wedtug TSI, Infrastruktura’, w skiad rejestru infrastruktury, okreslajagcego gtéwne
cechy podsystemu,,Infrastruktura’, wchodza nastepujace dane:
¢ trasa, granice i odcinek rozpatrywanej linii (opis),

o kategoria linii wedtug TSI,

e skrajnia,

¢ kategoria linii okreslona w normach europejskich (w stosownych przypadkach klasy
lokomotyw) w potfgczeniu z dopuszczalng predkoscia,

¢ predkosc¢ na linii,

e dtugosc pociagu,

e warunki dotyczace ruchu pociggdéw wyposazonych w okreslone systemy, ktérych za-
daniem jest podniesienie poziomu uzytkowego (np. wychylne podwozie),

e umiejscowienie oraz rodzaj odcinkéw przejsciowych miedzy réznymi szerokosciami
toru,

¢ minimalna odlegto$¢ miedzy osiami toréw,

¢ maksymalne pochylenia,

¢ minimalny promien tuku poziomego,

e nominalna szerokos$¢ toru,

e przechyika,

e pochylenie poprzeczne szyny w torze szlakowym,

¢ mozliwos¢ uzycia hamulcéw niezaleznych od warunkéw przyczepnosci kofa do szyny
(np. magnetycznych lub wirowo-pradowych) ze wzgledu na podtuzng wytrzyma-
fos¢ toru,

e dtugosc¢ uzytkowa peronu,

¢ znaki kilometrazowe,

e urzadzenia stacjonarne do technicznej obstugi pociagéw (umiejscowienie i rodzaj).
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Szczegotowy zakres ,Rejestru infrastruktury” okresla Decyzja Wykonawcza Komisji
zdnia 15 wrzesnia 2011 r. w sprawie wspdlnych specyfikacji rejestru infrastruktury ko-
lejowej [4].

MTBIGM aktualnie prowadzi prace nad rozporzadzeniem w sprawie rejestru infra-
struktury.

3.3.3. Plan utrzymania
Plan utrzymania, okreslajacy procedury utrzymania infrastruktury w zaleznosci od
etapu procesu inwestycyjnego budowy linii, winien spetnia¢ nastepujace wymagania:
1. Przed oddaniem do eksploatacji nalezy opracowac¢ dokumentacje dotyczaca utrzy-
mania, okreslajaca co najmniej:
¢ zestaw wartosci odchytek dopuszczalnych w odniesieniu do wartosci granicznych
natychmiastowego dziatania,
¢ podjete Srodki (ograniczenia predkosci, czas trwania naprawy) na wypadek prze-
kroczenia ustanowionych wartosci,
* wymagania w zakresie kontrolowania ekwiwalentnej stozkowatosci w warunkach
eksploatacji,
» odchytki dopuszczalne w rozjazdach i skrzyzowaniach toru,
¢ odchyitki dopuszczalne potozenia toru i wartosci graniczne dla pojedynczych
usterek,
¢ krawedz peronu zgodnie z wymaganiami TSI, Osoby o ograniczonej mozliwosci
poruszania sie”.
2. Po oddaniu do eksploatacji, zarzadca infrastruktury musi mie¢ plan utrzymania za-
wierajacy wyszczegolnione wczesniej dane oraz nastepujace informacje zwigzane
Z nimi:
* zestaw wartosci odchytek dopuszczalnych w odniesieniu do wartosci granicznych
dziatania interwencyjnego i ostrzegawczego,
¢ oswiadczenie o niezbednych metodach i kompetencjach zawodowych personelu
oraz koniecznym sprzecie ochrony osobistej,
e przepisy stosowane w celu ochrony ludzi pracujacych na torze lub w poblizu
toru,
 sposoby zastosowane w celu sprawdzenia przestrzegania wymaganych wartosci
parametréw eksploatacyjnych.

3.3.4. Koncepcja zmian systemowych w przepisach PKP

Sporzadzenie ,Planu utrzymania” wymaga wielu prac zwigzanych ze zmianami sy-
stemowymi w obowigzujacych instrukcjach i przepisach kolejowych dotyczacych bu-
dowli. Koncepcje tych zmian, opracowang przez Biuro Drég Kolejowych PLK S.A.,
przedstawiono na rysunku 1.
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Przede wszystkim nalezy zweryfikowac ,Rozporzadzenie Ministra Transportu i Go-
spodarki Morskiej z dnia 10 wrzesnia 1998 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim
powinny odpowiada¢ budowle kolejowe i ich usytuowanie”. Najistotniejsza jest zmia-
na klasyfikacji linii kolejowych opisana szerzej w punkcie 3.2.

Wiele parametrow technicznych okreslonych w tym rozporzadzeniu wywodzi sie
z przepiséw obowigzujacych w okresie, w ktéorym dominowata trakcja parowa. Zupet-
nie inne charakterystyki trakcyjne parowozéw, w stosunku do obecnie eksploatowa-
nych lokomotyw spalinowych, elektrycznych lub elektrycznych zespotéw trakcyjnych
pozwalaja na znaczng modyfikacje wielu parametréw technicznych.

Proces zmian w przepisach powinien uwzglednia¢ ujednolicenie formy i tresci za-
wartych w poszczegdlnych grupach:
¢ w instrukcjach utrzymaniowych nie nalezy podawa¢ wymagan projektowych,

e cze$¢ standardow technicznych nalezy przenies¢ do wytycznych projektowania

(np. klasyfikacja linii),
¢ warunki stosowania danego wyrobu nalezy przenie$¢ z,Warunkéw Technicznych

Wykonania i Odbioru” do ,Wytycznych Projektowania”

Odrebnymi zagadnieniami, ktére wymagaja gtebokiej analizy oraz okreslenia zakresu
i sposobu stosowania sa: eurokody, ,Techniczne Specyfikacje Interoperacyjnosci’; systemy
oceny zgodnosci. Proces zmian w przepisach wymaga wielu analiz, weryfikacji i uzgod-
nien. Biorac pod uwage powyzsze uwarunkowania, ocenia sie ze zakonczenie procesu
zmian i weryfikacji przepiséw jest realne w 2015 roku.

3.3.5. Skladniki interoperacyjnosci
Skfadnikami interoperacyjnosci w TSI, Infrastruktura” kolei konwencjonalnych sa:

e szyny,
e systemy przytwierdzen,
¢ podkiady.

Parametry i specyfikacje dotyczace sktadnikow interoperacyjnosci s nastepujace:
Szyna

1) profil gtéwki szyny,
2) moment bezwladnosci przekroju poprzecznego szyny,
3) twardos¢ szyny.
Systemy przytwierdzen
1) spetnienie wymagan w odniesieniu do ,Podtuznej wytrzymatosci toru’, ,Poprzecz-
nej wytrzymatosci toru”i,Wytrzymatosci toru na obcigzenia pionowe”,
2) spetnienie w badaniach laboratoryjnych nastepujacych wymagan:
« sita podtuzna niezbedna do zapoczatkowania przemieszczania sie (tj. przesuwania
w sposob niesprezysty) szyny w pojedynczym przytwierdzeniu musi wynosi¢ co
najmniej 7 kN,
¢ system przytwierdzen musi wytrzymac przytozenie 3 000 000 cykli typowych ob-
ciazen przykfadanych na tuku o matym promieniu, tak aby sita docisku i odpor-
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nos¢ szyny na przemieszczenia podtuzne nie zmienity sie wiecej niz o 20%,
a sztywnos¢ pionowa nie zmienita sie wiecej niz o 25%.

* typowe obcigzenia musza by¢ adekwatne do maksymalnego nacisku osi, ktory
zgodnie z projektem ma wytrzymac system przytwierdzen dla danego typu szyny,
pochylenia poprzecznego szyny, przektadki podszynowej oraz rodzaju podktadow,
z ktérymi dany system przytwierdzen moze by¢ uzywany.

Podktady

Podktady kolejowe powinny by¢ skonstruowane w taki sposéb, aby zastosowane

przytwierdzenia szyn miaty whasciwosci zgodne z wymogami opisanymi w punktach:

»Nominalna szerokos¢ toru’, ,Ekwiwalentna stozkowatos¢ w eksploatacji, ,Pochylenie
poprzeczne szyny”, ,Wytrzymato$¢ toru na przyktadane obcigzenia”.

3.3.6. Ocena zgodnosci skladnikow interoperacyjnosci oraz weryfikacja
WE podsysteméw
Do oceny zgodnosci sktadnikéw interoperacyjnosci [1] majg zastosowanie naste-
pujace moduty:
e CA ,Wewnetrzna kontrola produkg;ji”,
¢ (B,Badanie typu WE’,
e (D ,Zgodnos¢ z typem na podstawie systemu zarzadzania jakoscig procesu pro-
dukcyjnego”,
¢ CF,Zgodnos¢ z typem na podstawie weryfikacji wyrobu’,
¢ CH,Zgodnosc¢ na podstawie petnego systemu zarzadzania jakoscia"
Oceny zgodnosci skfadnikéw interoperacyjnosci dokonuje sie zgodnie z wybra-
nym modutem sposrod modutdw przedstawionych w tablicy 6.

Tablica 6
Moduty oceny zgodnosci sktadnikéw interoperacyjnosci
Syst
Procedury Szyna p rzytyV\sli::?iz i Podktady

Wprowadzone na rynek UE przed
wejsciem w zycie TSI CAlub CH CA lub CH
u

Wprowadzone na rynek UE po wejsciu  |CCB + CD lub CB
w zycie TSI + CF lub CH

Na zadanie wnioskodawcy, jednostka notyfikowana przeprowadza weryfikacje WE
podsystemu,,Infrastruktura” zgodnie z artykutem 18, a takze zatacznikiem VI do dyrek-
tywy 2008/57/WE oraz zgodnie z przepisami dotyczagcymi stosownych modutéw.

Do weryfikacji WE podsystemu ,Infrastruktura” [1] wnioskodawca moze wybierac
miedzy:

1) modutem SG - weryfikacji WE na podstawie weryfikacji produkcji jednostkowej lub
2) modutem SH1 - weryfikacji na podstawie petnego systemu zarzadzania jakoscig
wiacznie ze sprawdzeniem projektu.
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Modut SG mozna wybra¢, gdy weryfikacje WE mozna najefektywniej przeprowa-
dzi¢ wykorzystujac informacje zebrane przez zarzadce infrastruktury, podmiot zama-
wiajacy lub gtéwnych wykonawcéw (na przyktad dane uzyskane przy wykorzystaniu
drezyny pomiarowej lub innych urzadzerr pomiarowych). Jednostka notyfikowana
uwzglednia te informacje do celéw oceny zgodnosci.

Modut SH1 mozna wybrac¢ tylko wtedy, gdy dziatania przyczyniajace sie do zwery-
fikowania proponowanego podsystemu (projektowanie, produkcja, montaz, instalacja),
podlegaja systemowi zarzagdzania jakoscig projektowania, produkgcji, kontroli wyrobu
koricowego i préb, zatwierdzonemu i zbadanemu przez jednostke notyfikowana.

3.3.7. Zastosowanie TSI
TSI, Infrastruktura” dla kolei konwencjonalnych majg nastepujgce zastosowania:
1) do nowych linii kolei konwencjonalnych:
¢ nowe podstawowe linie TEN (typu IV) musza spetnia¢ wymagania kategorii linii
okreslonych w TSI: IV-P, IV-F lub IV-M,
nowe inne linie TEN (typu VI) musza spetnia¢ wymagania kategorii linii okreslo-
nych w TSI: VI-P, VI-F lub VI-M, ale dopuszcza sie réwniez, aby linia spetniata wy-
magania kategorii linii, odpowiednio: IV-P, IV-F lub IV-M,
»nhowa linia” oznacza linie, ktéra tworzy trase w miejscu, w ktérym obecnie zadna
linia nie istnieje, z wytaczeniem:
- regulacji toru na odcinku istniejacej trasy,
- utworzenia obwodnicy,
- zwiekszenia liczby toréw na istniejacej trasie, bez wzgledu na odlegtos¢ pomiedzy
pierwotnie potozonymi torami i dodatkowymi torami.
2) do istniejgcych linii kolei konwencjonalnych:
¢ modernizacja linii, czyli wszelkie wieksze prace modyfikacyjne prowadzone w pod-
systemie lub jego czesci, poprawiajgce catkowite osiggi podsystemu; linie zmo-
dernizowane muszg spetnia¢ wymagania odpowiadajacej im kategorii, ale mozna
modernizowac linie do wyzszych parametréw,
odnowienie (rewitalizacja) linii, czyli wszelkie wieksze prace nie zmieniajace cat-
kowitych osiaggdéw podsystemu. Panistwo cztonkowskie podejmuje decyzje, ktére
wymagania TSI nalezy zastosowac,
wymiana w procesie utrzymania nie wymaga formalnej weryfikacji i zezwolenia
na oddanie do eksploatacji zgodnie z TSI. Wymiana w procesie utrzymania po-
winna by¢ jednak podejmowana zgodnie z wymaganiami TSI w stopniu, w jakim
jest to praktycznie wykonalne,
« istniejace linie, ktdre nie s3 przedmiotem projektu odnowienia (rewitalizacji) lub
modernizacji:istniejacy podsystem moze umozliwi¢ruch pojazdéwzgodnych zTSI,
o ile spetnione s3 jednoczesnie zasadnicze wymagania dyrektywy 2008/57/WE.
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3.3.8. Punkty otwarte i przypadki szczeg6lne
TSI, Infrastruktura” nie rozwigzuje wszystkich kwestii dotyczacych infrastruktury.
W odniesieniu do kwestii uznanych za,punkty otwarte”i,przypadki szczegélne”’, wery-
fikacja interoperacyjnosci wymaga spetnienia warunkéw odpowiednich przepiséw
technicznych obowiazujacych w panstwie cztonkowskim, ktére wydaje pozwolenie na
oddanie do eksploatacji podsysteméw. Do punktéw otwartych zalicza sie:
e odlegtos¢ miedzy osiami toréw,
e wymagania w zakresie kontrolowania ekwiwalentnej stozkowatosci w warunkach
eksploatacji,
e sztywnosc toru,
e wartosci graniczne hatasu i drgan oraz srodki tagodzace,
o skutki wiatrow bocznych.
Przypadki szczegdlne dzieli sie na przypadki state ,P” i przypadki tymczasowe ,T"
Na kolejach polskich wystepujg przypadki state. Obejmuja one niektére wymagania
dotyczace linii o szerokosci toru 1520 mm, a mianowicie:
¢ skrajnia budowli,
e nominalna szerokos¢ toru,
e wartosci projektowe i wymagania w zakresie ekwiwalentnej stozkowatosci,
¢ minimalna $rednia szeroko$¢ toru w warunkach eksploatacji na torze prostym i na
tukach o promieniu R > 10 000 m,
e odchytki dopuszczalne w rozjazdach i skrzyzowaniach toréw,
¢ maksymalny odcinek bez prowadzenia w krzyzownicy podwadjnej ze statymi dzio-
bami.

4. PODSUMOWANIE

TSI, Infrastruktura” dla kolei konwencjonalnych oraz pozostate TSI maja zastosowa-
nie do catosci nowej, modernizowanej lub odnawianej infrastruktury transeuropej-
skiego systemu kolei konwencjonalnych w rozumieniu zatacznika | do dyrektywy
2008/57/WE. Kazde panstwo cztonkowskie okresla, ktére linie konwencjonalnej trans-
europejskiej sieci transportowej (,TEN-T”), ustanowionej decyzja nr 1692/96/WE Parla-
mentu Europejskiego i Rady [3], maja byc¢ zaklasyfikowane jako podstawowe linie TEN
lub inne linie TEN na podstawie kategorii okres$lonych w TSI, Infrastruktura”

W celu doprowadzenia sieci kolei w Polsce do interoperacyjnosci, nalezy podjac wiele
dziatat w zakresie przeanalizowania, zweryfikowania obowiazujacych przepiséw i dosto-
sowania ich do uregulowan zawartych w prawie wspélnotowym. Prowadzone moder-
nizacje linii kolejowych muszg zapewnic interoperacyjnos¢, a roboty utrzymania w miare
mozliwosci winny spetnia¢ wymagania ,Technicznych Specyfikacji Interoperacyjnosci”.

Biorac pod uwage obszernos¢ i wielowatkowos¢ zagadnien zwigzanych z interope-
racyjnoscia, niniejszy artykut omawia tylko niektére kwestie zwigzane z TSI, Infrastruk-
tura” dla systemu kolei konwencjonalnych.
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