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DECYZJA KOMIS]JI
z dnia 26 kwietnia 2011 r.

dotyczaca  technicznej  specyfikacji

interoperacyjnosci

»

podsystemu Infrastruktura”

transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych

(notyfikowana jako dokument nr C(2011) 2741)

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)
(2011/275/UE)

KOMISJA EUROPEJSKA,
uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej,

uwzgledniajac  dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady
2008/57/WE z dnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie interopera-
cyjnosei systemu kolei we Wspdlnocie (1), w szczegdlnosci jej
art. 6 ust. 1,

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

(1) Zgodnie z art. 2 lit. e) dyrektywy 2008/57|WE i z zalacz-
nikiem II do niej system kolei zostal podzielony na
podsystemy strukturalne i funkcjonalne, do ktérych
zalicza si¢ miedzy innymi podsystem ,Infrastruktura”.

(2)  Decyzja C(2006) 124 wersja ostateczna z dnia 9 lutego
2006 r. Komisja powierzyla Europejskiej Agencji Kole-
jowej (Agencja) zadanie opracowania technicznych specy-
fikacji interoperacyjnosci (TSI) na mocy dyrektywy
2001/16/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
19 marca 2001 r. w sprawie interoperacyjnosci trans-
europejskiego  systemu  kolei  konwencjonalnych (3).
Zgodnie z warunkami okre$lonymi dla wspomnianego
zadania Agencji zlecono opracowanie projektu TSI
podsystemu ,Infrastruktura” systemu kolei konwencjonal-
nych.

(3)  Techniczne specyfikacje interoperacyjnosci (TSI) to specy-
fikacje przyjete zgodnie z dyrektywa 2008/57/WE. TSI
zamieszczona w zalaczniku obejmuje podsystem ,Infra-
struktura” w celu spelnienia wymagan zasadniczych oraz
zapewnienia interoperacyjnosci systemu kolei.

(4 W TSI zamieszczonej w zalgczniku nie w pelni uwzgled-
niono wszystkie wymagania zasadnicze. Zgodnie z art. 5
ust. 6 dyrektywy 2008/57/WE nieuwzglednione kwestie
techniczne okre$lono jako ,punkty otwarte” w zalgczniku
F do niniejszej TSI

(5) TSI zamieszczona w zalgczniku powinna odnosi¢ si¢ do
decyzji Komisji 2010/713/UE z dnia 9 listopada 2010 r.
w sprawie moduléw procedur oceny zgodnosci, przydat-
nosci do stosowania i weryfikacji WE stosowanych

() Dz.U. L 191 z 18.7.2008, s. 1.
() Dz.U. L 110 z 20.4.2001, s. 1.

w technicznych specyfikacjach interoperacyjnosci przyje-
tych na mocy dyrektywy Parlamentu Europejskiego
i Rady 2008/57/WE ().

(6)  Zgodnie z art. 17 ust. 3 dyrektywy 2008/57/WE panstwa
czlonkowskie powiadamiajg Komisj¢ i pozostale panstwa
czlonkowskie o  procedurach  oceny  zgodnosci
i weryfikacji, ktére zostang zastosowane w odniesieniu
do przypadkéw szczegélnych, a takze przekazujg im
informacje o podmiotach odpowiedzialnych za przepro-
wadzanie wspomnianych procedur.

(7) TSI zamieszczona w zalaczniku nie powinna naruszaé
warunkéw innych wiasciwych TSI, ktére moga mieé
zastosowanie do podsysteméw ,Infrastruktura”.

(8) TSI zamieszczona w zalgczniku nie powinna narzucaé
wykorzystania okre$lonych technologii ani rozwigzan
technicznych, z wyjatkiem przypadkéw, gdy jest to
bezwzglednie konieczne dla zapewnienia interoperacyj-
nosci systemu kolei w Unii.

(99 Zgodnie z art. 11 ust. 5 dyrektywy 2008/57/WE TSI
zamieszczona w  zalgczniku  powinna  dopuszczaé
w ograniczonym okresie stosowanie w podsystemach
skladnikéw interoperacyjnosci bez certyfikacji, pod okre-
Slonymi warunkami.

(10) TSI zamieszczona w zalgczniku powinna by¢ regularnie
aktualizowana, co stanowi¢ bedzie ciagla zachete do
wprowadzania innowacji oraz pozwoli uwzglednié
zdobyte do$wiadczenia.

(11)  Srodki przewidziane w niniejszej decyzji sa zgodne
z opinig komitetu powolanego zgodnie z art. 29 ust. 1
dyrektywy 2008/57/WE,

PRZYJMUJE NINIEJSZA DECYZJE:

Artykut 1

Komisja niniejszym przyjmuje techniczng specyfikacje interope-
racyjnosci (,TSI”) dotyczaca podsystemu ,Infrastruktura” trans-
europejskiego systemu kolei konwencjonalnych.

Tre$¢ TSI przedstawiona jest w zalgczniku do niniejszej decyzji.

() Dz.U. L 319 z 4.12.2010, s. 1.
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Artykut 2

Niniejsza TSI ma zastosowanie do calosci nowej, modernizo-
wanej lub odnawianej infrastruktury transeuropejskiego systemu
kolei konwencjonalnych w rozumieniu zalacznika I do dyrek-
tywy 2008/57WE.

Artykut 3

1. W odniesieniu do kwestii uznanych za ,punkty otwarte”,
przedstawionych w zalgczniku F do TSI, weryfikacja interope-
racyjno$ci w rozumieniu art. 17 ust. 2 dyrektywy 2008/57/WE
wymaga spelnienia warunkéw odpowiednich przepiséw tech-
nicznych obowiazujacych w panstwie czlonkowskim, ktore
wydaje pozwolenie na oddanie do eksploatacji podsysteméw,
o ktérych mowa w niniejszej decyzji.

2. W terminie szeSciu miesiccy od daty powiadomienia
o niniejszej decyzji kazde z panstw czlonkowskich poda do
wiadomosci pozostalych pafistw czlonkowskich oraz Komisji:

a) odpowiednie przepisy techniczne, o ktérych mowa w ust. 1;

b) procedury oceny zgodnosci i kontroli, jakie maja obowia-
zywaé w odniesieniu do stosowania przepiséw technicznych,
o ktérych mowa w ust. 1;

¢) nazwy organdw wyznaczonych do przeprowadzenia
procedur oceny zgodnosci oraz kontroli punktéw otwartych,
o ktérych mowa w ust. 1.

Artykut 4

1. Panstwo czlonkowskie okresla, ktére linie konwencjo-
nalnej transeuropejskiej sieci transportowej (,TEN-T”), ustano-
wionej decyzja nr 1692/96/WE Parlamentu Europejskiego
i Rady ('), maja by¢ zaklasyfikowane jako podstawowe linie
TEN lub inne linie TEN na podstawie kategorii okre$lonych
w sekcji 4.2.1 niniejszej TSI Panistwa czlonkowskie przekaza
te informacj¢ Komisji w terminie jednego roku od daty rozpo-
czecia stosowania niniejszej decyzji Komisji.

2. Komisja, we wspdlpracy z Agencja oraz z panstwami
cztonkowskimi, koordynuje klasyfikacje, o ktérej mowa w ust.
1, zwlaszcza w odniesieniu do przej$é granicznych oraz jej
zgodnosci z europejskim planem wdrozenia europejskiego
systemu  zarzgdzania ruchem  kolejowym, okreSlonym
w decyzji Komisji 2009/561/WE (?).

3. Ostateczna klasyfikacja, bedgca wynikiem koordynadji,
podlega zbadaniu przez komitet powolany na mocy dyrektywy
Rady 96/48/WE (°), a po oméwieniu podawana jest przez
Agencje do wiadomosci publicznej.

4. Panstwo czlonkowskie uwzglednia klasyfikacje opubliko-
wana przez Agencje przy okreslaniu swojego krajowego planu
migracji.

() Dz.U. L 228 z 9.9.1996, s. 1.
() Dz.U. L 194 z 25.7.2009, s. 60.
() Dz.U. L 235 z 17.9.1996, s. 6.

Artykut 5

Procedury oceny zgodnosci, przydatnoici do stosowania oraz
weryfikacji WE, o ktérych mowa w rozdziale 6 TSI zamiesz-
czonej w zalgczniku, oparte s3 na modulach okreslonych
w decyzji 2010/713/UE.

Artykut 6

1. W trakcie okresu przejsciowego wynoszacego dziesig¢ lat
dopuszcza si¢ wydanie $wiadectwa weryfikacji WE dla podsys-
temu zawierajgcego skladniki interoperacyjnosci, ktére nie
otrzymaly deklaracji zgodnosci WE lub deklaracji przydatnosci
do stosowania WE, pod warunkiem Ze sg spelnione przepisy
okre$lone w rozdziale 6.6 zalgcznika.

2. Produkcja lub modernizacjajodnowienie podsystemu przy
uzyciu skladnikéw interoperacyjnosci, ktére nie uzyskaly certy-
fikacji, musi zosta¢ zakoniczona przed uplywem okresu przej-
Sciowego, wlaczajac w to oddanie do eksploatacji.

3. W trakcie okresu przejSciowego panstwa czlonkowskie
dopilnuja, aby:

a) przyczyny uzasadniajgce niewydanie $wiadectwa dla sklad-
nikéw interoperacyjnosci zostaly nalezycie okreslone
w ramach procedury weryfikacji okreslonej w ust. 1;

K=

szczegOly dotyczace niecertyfikowanych skladnikéw intero-
peracyjnosci i przyczyny uzasadniajgce niewydanie $wia-
dectwa, wilacznie z zastosowaniem przepiséw krajowych
stanowigcych przedmiot powiadomienia na mocy art. 17
dyrektywy 2008/57/WE, zostaly wlaczone przez krajowy
organ ds. bezpieczefistwa do jego raportu, o ktérym mowa
w art. 18 dyrektywy 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego
i Rady (%)

4. Po uplywie okresu przejsciowego i przy uwzglednieniu
wyjatkéw dozwolonych zgodnie z podpunktem 6.6.3 doty-
czacym utrzymania skladniki interoperacyjnosci przed wlacze-
niem do podsystemu zostana objete wymogiem posiadania
deklaracji zgodnosci WE iflub deklaracji przydatnosci do stoso-
wania WE.

Artykut 7

Zgodnie z art. 5 ust. 3 lit. f) dyrektywy 2008/57/WE,
w rozdziale 7 TSI zamieszczonej w zalgczniku okresla si¢ stra-
tegic migracji prowadzaca do osiagniecia pelnej interoperacyj-
nosci podsystemu ,Infrastruktura”. Migracje t¢ nalezy zasto-
sowa¢ w powigzaniu z art. 20 wspomnianej dyrektywy,
w  ktorym  wyszczegblniono  zasady  stosowania TSI
w  odniesieniu  do  projektéw  dotyczacych odnowienia
i modernizacji. Panstwa czlonkowskie przekaza do wiadomosci
Komisji raport w sprawie wdrazania art. 20 dyrektywy
2008/57|WE po uplywie trzech lat od daty wejScia niniejszej
decyzji w zycie. Wspomniany raport zostanie oméwiony
w ramach komitetu powolanego zgodnie z art. 29 dyrektywy
2008/57|WE, a w stosownych przypadkach TSI zamieszczona
w zalgczniku zostanie dostosowana.

() Dz.U. L 164 z 30.4.2004, s. 44.
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Artykut 8

1. W odniesieniu do kwestii uznanych za ,przypadki szcze-
gblne”, przedstawionych w rozdziale 7 TSI, weryfikacja intero-
peracyjnoci  w rozumieniu art. 17 ust. 2 dyrektywy
2008/57/WE wymaga spelnienia warunkéow odpowiednich
przepiséw technicznych obowigzujacych w panstwie cztonkow-
skim, ktore wydaje pozwolenie na oddanie do eksploatacji
podsysteméw, o ktérych mowa w niniejszej decyzji.

2. W terminie szeSciu miesiecy od daty powiadomienia
o niniejszej decyzji kazde z panstw czlonkowskich poda do
wiadomosci pozostatych panstw cztonkowskich oraz Komisji:

a) odpowiednie przepisy techniczne, o ktérych mowa w ust. 1;

b) procedury oceny zgodnosci i kontroli, jakie maja obowig-
zywaé w odniesieniu do stosowania przepiséw technicznych,
o ktérych mowa w ust. 1;

¢) nazwy organéw wyznaczonych do przeprowadzenia
procedur oceny zgodnosci oraz kontroli w odniesieniu do
szczegélnych przypadkéw, o ktérych mowa w ust. 1.

Artykut 9

Niniejsza decyzje stosuje si¢ od dnia 1 czerwca 2011 r.

Artykut 10

Niniejsza decyzja skierowana jest do panstw czlonkowskich.
Sporzadzono w Brukseli dnia 26 kwietnia 2011 r.
W imieniu Komisji

Siim KALLAS
Wiceprzewodniczgcy
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1.1.

1.2.

1.3.

WPROWADZENIE
Zakres techniczny

Niniejsza TSI dotyczy podsystemu Infrastruktura” i czesci podsystemu ,Utrzymanie” transeuropejskiego
systemu kolei konwencjonalnych. Sg one wymienione w wykazie podsysteméw zamieszczonym w punkcie
1 zalacznika 1T do dyrektywy 2008/57/WE.

Zakres geograficzny

Zakres geograficzny niniejszej TSI to transeuropejski system kolei konwencjonalnych opisany w punkcie 1.1
zalacznika I do dyrektywy 2008/57/WE.

Zawarto$¢ niniejszej TSI

Zgodnie z art. 5 ust. 3 dyrektywy 2008/57/WE w niniejszej TSL:

a) okreslono jej przewidziany zakres (rozdzial 2);

b) wymieniono zasadnicze wymagania dotyczace podsystemu ,Infrastruktura” (rozdzial 3);

okreslono specyfikacje funkcjonalne i techniczne, jakie maja by¢ spetnione przez podsystem i jego interfejsy
z innymi podsystemami (rozdzial 4);

e}
=

R

okreslono skladniki interoperacyjnosci i interfejsy, ktére musza by¢ objete specyfikacjami europejskimi,
w tym normami europejskimi, i ktére sa niezbedne do osiggniecia interoperacyjno$ci w ramach trans-
europejskiego systemu kolei konwencjonalnych (rozdziat 5);

okre$lono w kazdym rozwazanym przypadku, ktére procedury maja by¢ stosowane z jednej strony do
oceny zgodnosci lub przydatnosci sktadnikéw interoperacyjnosci do uzytku, a z drugiej — do weryfikacji
WE podsysteméw (rozdzial 6);

o
-~

f) okreslono strategic wdrazania niniejszej TSI (rozdzial 7);

g) okreslono kwalifikacje zawodowe oraz warunki BHP dla personelu, wymagane do celow eksploatacji
i utrzymania rozpatrywanego podsystemu, jak rowniez wdrozenia niniejszej TSI (rozdzial 4).

Zgodnie z art. 5 ust. 5 dyrektywy 2008/57/WE przepisy dotyczace przypadkéw szczegdlnych zostaly podane
w rozdziale 7.

Niniejsza TSI obejmuje rowniez, w rozdziale 4, zasady eksploatacji i utrzymania wlasciwe dla zakresu poda-
nego w punktach 1.1 i 1.2 powyzej.

DEFINICJA T ZAKRES PODSYSTEMU

Definicja podsystemu ,Infrastruktura”
Niniejsza TSI obejmuje:
a) podsystem strukturalny ,Infrastruktura”,

b) te czeé¢ podsystemu funkcjonalnego ,Utrzymanie”, ktéra wigze si¢ z podsystemem ,Infrastruktura” (czyli:
myjnie do czyszczenia pociagéw z zewnatrz, uzupelnianie wody, tankowanie, urzadzenia stacjonarne do
oprézniania toalet oraz zasilania energig elektryczna).

Elementy podsystemu ,Infrastruktura” zostaly opisane w zalaczniku II (punkt 2.1 Infrastruktura) do dyrektywy
2008/57|WE.

W zwigzku z tym zakres niniejszej TSI obejmuje nastepujace aspekty podsystemu ,Infrastruktura”
a) uklad linii;

b) parametry toru;

) rozjazdy i skrzyzowania;

d) wytrzymalo$¢ toru na przykladane obcigzenia;

¢) wytrzymato$¢ budowli na obcigzenie ruchem;
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2.2

2.3.

2.4.

2.5.

f) jako$¢ geometrii toru i wartodci graniczne dla pojedynczych usterek;

g perony;

h) BHP i $rodowisko;

i) przepisy eksploatacyjne;

j) urzadzenia stacjonarne do technicznej obstugi pociagow.

Dalsze szczegbly przedstawiono w podpunkcie 4.2.3 niniejszej TSI

Interfejsy niniejszej TSI z pozostatymi TSI

W podpunkcie 4.3 niniejszej TSI przedstawiono specyfikacje funkcjonalne i techniczne interfejsow
z nastgpujacymi podsystemami, okreSlonymi w stosownych TSI:

a) podsystem ,Tabor”;

b) podsystem ,Energia”;

¢) podsystem ,Sterowanie”;

d) podsystem ,Ruch kolejowy”.

Interfejsy z TSI ,Osoby o ograniczonej mozliwosci poruszania si¢” zostaly opisane w podpunkcie 2.3 ponizej.
Interfejsy z TSI ,Bezpieczefistwo w tunelach kolejowych” zostaly opisane w podpunkcie 2.4 ponizej.

Interfejsy niniejszej TSI z TSI ,,Osoby o ograniczonej mozliwosci poruszania si¢”

Wszelkie wymagania dotyczace podsystemu ,Infrastruktura” w zakresie dostgpu oséb o ograniczonej mozli-
wosci poruszania si¢ do systemu kolei zostaly przedstawione w TSI ,Osoby o ograniczonej mozliwosci
poruszania sig”.

W zwigzku z powyzszym niniejsza TSI nie obejmuje wymagan dotyczacych tego aspektu podsystemu ,Infra-
struktura”.
Interfejsy niniejszej TSI z TSI ,Bezpieczefistwo w tunelach kolejowych”

Wszelkie wymagania dotyczace podsystemu ,Infrastruktura” w zakresie bezpieczefistwa w tunelach kolejowych
zostaly przedstawione w TSI ,Bezpieczefistwo w tunelach kolejowych”.

W zwiazku z powyzszym niniejsza TSI nie obejmuje wymagan dotyczacych tego aspektu podsystemu ,Infra-
struktura”.
Ujecie infrastruktury w zakresie TSI ,Halas”

Z zakresu niniejszej TSI wylaczone jest obnizanie poziomu halasu w oczekiwaniu na wniosek, o ktérym
mowa w technicznej specyfikacji interoperacyjnosci odnoszacej si¢ do podsystemu ,Tabor kolejowy — hatas”,
ktéra okresla, co nastgpuje:

,Techniczna specyfikacja dla interoperacyjnosci odnoszaca si¢ do podsystemu »Tabor kolejowy — hatas«

Decyzja Komisji z dnia 23 grudnia 2005 r. (2006/66/WE).
Niniejsza decyzja ma zastosowanie po szeSciu miesigcach od daty jej notyfikacji.

7.2. Przeglad TSI

... najp6zniej 7 lat od dnia wejScia w zycie niniejszej TSI, WE dostarczy Komitetowi wymienionemu w art.
21 sprawozdanie, a jesli zajdzie potrzeba — wniosek w sprawie przegladu niniejszej TSI, na temat naste-
pujacych zagadnien:

5. ujecie infrastruktury w zakresie TSI »Halas« w koordynacji z TSI »Infrastrukturac”.

WYMAGANIA ZASADNICZE

W ponizszej tabeli przedstawiono odniesienia do wymagan zasadniczych okre§lonych w zalaczniku III do
dyrektywy 2008/57/WE, ktére wyrazono za poSrednictwem wymagan dotyczacych podstawowych para-
metréw okre$lonych w rozdziale 4.
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Tabela 1

Podstawowe parametry podsystemu ,Infrastruktura” odpowiadajace wymaganiom zasadniczym

Podstawowe parametry podsystemu Bezpieczet- Niezawod- Ochrona Kompatvbilnosc
Podpunkt JInfrastruktura” dla kolei P nosé Zdrowie | $rodowiska paty
) Stwo . o techniczna
konwencjonalnych i dostgpnosé naturalnego
4.2.4.1 Skrajnia budowli 1.1.1 1.5-§1
4.2.4.2 Odleglos¢  miedzy  osiami 1.1.1 1.5
toréw
4243 Maksymalne pochylenia 1.1.1 1.5-§1
4244 | Minimalny  promien  luku 1.5-§1
poziomego
4.2.45 Minimalny ~ promien  luku 1.5-§1
pionowego
4.25.1 Nominalna szeroko$¢ toru 1.5-§1
4.2.5.2 | Przechylka 1.1.1
4253 Wskaznik zmiany przechytki 1.5-§1
4.2.5.4 Niedobér przechyltki 1.1.1 1.5-§1
4255 Ekwiwalentna stozkowato$é 1.1.1, 1.5
1.1.2
4.2.5.6 Profil glowki szyny 1.1.1, 1.5-§1
w przypadku toru szlakowego 1.1.2
4.2.5.7 Pochylenie poprzeczne szyny 1.1.1, 1.5-§1
1.1.2
4258 Sztywno$¢ toru 1.5
4.2.6.1 Zamknigcia nastawcze 1.1.1,
1.1.2
4.2.6.2 Geometria eksploatacyjna 1.1.1, 1.2 1.5
rozjazdow i skrzyzowan 1.1.2
4.2.6.3 | Maksymalny  odcinek  bez 1.1.1, 1.5
prowadzenia w krzyzownicy 1.1.2
podwdjnej ze statymi dziobami
4.2.7.1 Wytrzymalo$¢ toru na obcig- 1.1.1, 1.5-§1
zenia pionowe 1.1.2,
1.1.3
4.2.7.2 | Wzdluzna wytrzymato§¢ toru 1.1.1, 1.5-§1
1.1.2,
1.1.3
4.2.7.3 Poprzeczna wytrzymalo$¢ toru 1.1.1, 1.5-§1
1.1.2,
1.1.3
4281 Wytrzymalos¢ nowych mostéw 1.1.1, 1.5-§1
na obcigzenie ruchem 1.1.3
4.2.8.2 Ekwiwalentne obcigzenia 1.1.1, 1.5-§1
pionowe w przypadku nowych 1.1.3
budowli  ziemnych  oraz
skutkéw parcia gruntu
4.2.8.3 Wytrzymalosé nowych 1.1.1, 1.5-§1
budowli znajdujacych si¢ nad 1.1.3
torami lub przy torach
4.2.8.4 | Wytrzymalos¢ istniejacych 1.1.1, 1.5-§1
mostéw oraz budowli ziem- 1.1.3
nych na obcigzenie ruchem
4.29.1 Okreslanie  progéw:  natych- 1.1.1, 1.2 1.5-§1
miastowego  dzialania, inter- 1.1.2
wencyjnego i ostrzegawczego
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Podstawowe parametry podsystemu Bezpieczed Niezawod- Ochrona K twbilnoge
Podpunkt JInfrastruktura” dla kolei ezptleczen— nos¢ Zdrowie | $rodowiska Oinp}?n); ZI:OSC
konwencjonalnych stwo i dostepnosé naturalnego echniczna
4292 Prég natychmiastowego dzia- 1.1.1, 1.2 1.5-§1
fania w przypadku wichrowa- 1.1.2
tosci toru
4293 Prég natychmiastowego dzia- 1.1.1, 1.2 1.5-§1
fania w przypadku gradientu 1.1.2
szerokosci toru
4294 | Prég natychmiastowego dzia- 1.1.1 1.2 1.5-§1
fania w przypadku przechylki
4.2.10.1 | Dlugo$¢ uzytkowa peronu 1.5
4.2.10.2 | Szerokos¢ i krawedZ peronu 1.1.1
4.2.10.3 | Koniec peronu 1.1.1
4.2.10.4 | Wysoko$¢ peronu 1.1.1, 1.5-§1
2.1.1-§3
4.2.10.5 | Odleglos¢ peronu od osi toru 1.1.1, 1.5-§1
2.1.1-§3
4.2.11.1 | Maksymalne zmiany ci$nienia | 2.1.1-§ 2,
w tunelach 2.1.1-§ 4
4.2.11.2 | Wartoéci ~ graniczne  halasu 1.4.1,
i drgan oraz $rodki fagodzace 1.4.4,
1.4.5
4.2.11.3 | Zabezpieczenia przeciwporaze- | 2.1.1-§3
niowe
4.2.11.4 | Bezpieczenistwo w tunelach 1.1.1, 1.3 1.4.2
kolejowych 1.1.4,2.1-
1-§1,
2.1.1-§4
4.2.11.5 | Skutki wiatréw bocznych 1.1.1
4.2.12.1 | Znaki kilometrazowe 1.2
4.2.13.2 | Oprodznianie toalet 1.2 1.3.1 1.5-81
4.2.13.3 | Urzadzenia do czyszczenia 1.2 1.5-§1
pociagéw z zewnatrz
4.2.13.4 | Uzupehianie wody 1.2 1.3.1 1.5-§1
4.2.13.5 | Tankowanie 1.2 1.3.1 1.5-§1
4.2.13.6 | Zasilanie energig elektryczna 1.2 1.5-§1
do celéw nietrakeyjnych
4.4.1 Wyjatkowe warunki dotyczace 1.2
zaplanowanych wezesniej
robot
442 Eksploatacja awaryjna 1.2
443 Ochrona pracownikéw przed | 2.1.1-§2
skutkami dzialania sit aerody-
namicznych
4.5 Plan utrzymania 1.2
4.6 Kompetencje zawodowe 1.1.5 1.2
4.7 Warunki BHP 2.1.1-82, 1.2 1.3 1.4.2 1.5
2.1.1-§3,

2.1.1-§4
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4. OPIS PODSYSTEMU ,INFRASTRUKTURA”
4.1. Wprowadzenie

(1) Transeuropejski system kolei konwencjonalnych, ktérego dotyczy dyrektywa 2008/57/WE i ktérego
czedciami sg podsystemy ,Infrastruktura” i ,Utrzymanie”, jest systemem zintegrowanym, ktorego sp6jnosé
musi zosta¢ zweryfikowana w celu zapewnienia interoperacyjnosci tego systemu, z uwzglednieniem
wymagan zasadniczych.

—
N
-

Artykul 5 ust. 7 tej dyrektywy méwi, ze ,TSI nie stanowia przeszkody w podejmowaniu przez paristwa
cztonkowskie decyzji dotyczacych wykorzystania infrastruktury do ruchu pojazdéw nieobjetych TSI”.

Dlatego podczas projektowania nowej linii konwencjonalnej lub jej modernizacji nalezy uwzglednié
wszystkie pociagi, ktére moga by¢ dopuszczone do jazdy po tej linii.

(3) Wartosci graniczne wymienione w obecnej TSI nie stuzg temu, aby wymusic ich stosowanie w charakterze
normalnych wartosci projektowych. Jednakze wartosci projektowe musza mieci¢ si¢ w granicach okre-
Slonych w niniejszej TSI

=

Funkcjonalne i techniczne specyfikacje tego podsystemu i jego interfejséw, opisane w podpunktach 4.2
i 4.3, nie wymagaja wykorzystania szczegélnych technologii ani rozwigzan technicznych, z wyjatkiem
sytuacji, kiedy jest to absolutnie niezbedne dla interoperacyjnosci transeuropejskiej sieci kolei konwencjo-
nalnych. Nowatorskie rozwigzania dla interoperacyjnosci mogg jednak wymagaé nowych specyfikagji i/lub
nowych metod oceny. W celu umozliwienia innowacji technicznych takie specyfikacje i metody oceny
opracowuje si¢ w oparciu o proces opisany w podpunkcie 6.2.3.

4.2. Funkcjonalne i techniczne specyfikacje podsystemu
4.2.1.  Kategorie linii wedtug TSI

(1) W zalaczniku I (1.1) do dyrektywy uznano, ze sie¢ kolei konwencjonalnych moze zostaé podzielona na
rézne kategorie. Majgc na celu zapewnienie interoperacyjnosci w sposob efektywny kosztowo, w niniejszej
TSI wyznaczono ,kategorie linii wg TSI”. Funkcjonalne i techniczne specyfikacje niniejszej TSI roznig sig
w zaleznosci od kategorii linii wg TSI

(2) Wymagania, ktore musza by¢ spelnione przez podsystem ,Infrastruktura”, zostaly odpowiednio wyszcze-
g6lnione dla kazdej z wymienionych ponizej, kategorii linii wg TSI transeuropejskiego systemu kolei
konwencjonalnych. Kategorie linii wg TSI moga by¢ wykorzystywane do celéw klasyfikacji istniejacych
linii, o ile spelnione zostang odpowiednie parametry uzytkowe zgodnie z krajowym planem migracji.

Tabela 2

Kategorie linii wg TSI dla podsystemu ,Infrastruktura” kolei konwencjonalnych

Rodzaje ruchu
Kategorie linii wg TSI
Ruch pasazerski (P) | Ruch towarowy (F) | Ruch mieszany (M)
Nowa podstawowa linia TEN (IV) IV-P IV-F IV-M
= Zmodernizowana linia  podsta- V-P V-F V-M
= wowa TEN (V)
&
= Nowa inna linia TEN (VI) VI-P VI-F VI-M
Zmodernizowana inna linia TEN VII-P VII-F VII-M
(v

(3) Nalezy zwréci¢ uwage, ze wezly pasazerskie, wezly towarowe oraz linie laczace zostaly odpowiednio
uwzglednione w przedstawionych powyzej kategoriach linii okreslonych w TSI

(4) W rejestrze infrastruktury publikuje si¢ dla kazdego odcinka toru jego kategorie linii wg TSI

4.2.2. Parametry uzytkowe

(1) Poziomy uzytkowe dla kategorii linii wg TSI, wyszczeg6lnionych w podpunkcie 4.2.1, charakteryzuje si¢ za
pomoca nastgpujacych parametréw uzytkowych:

a) skrajnia;
b) nacisk osi;
¢) predkos¢ na linii;

d) dlugos¢ pociagu.
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)

Poziomy uzytkowe dla kazdej kategorii linii zostaly okreslone w tabeli 3 ponizej.

Tabela 3

Parametry uzytkowe dla kategorii linii wg TSI

. Nacisk osi Predkos¢ na linii Dlugo$¢ pociagu
Skrajnia [ [kmh] [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

2

o0

= V-M GB 22,5 160 600

g

£ VI-P GB 22,5 140 300

g

& 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

Uwagi: (P) = ruch pasazerski (F) = ruch towarowy (M) = ruch mieszany Skrajnie GA, GB, GC odpowiadaja definicjom

zawartym w normie EN 15273-3:2009, zalacznik C.

3)

S

Artykut 5 ust. 7 dyrektywy 2008/57/WE stanowi, ze:

,TSI nie stanowia przeszkody w podejmowaniu przez panstwa czlonkowskie decyzji dotyczacych wyko-
rzystania infrastruktury do ruchu pojazdéw nieobjetych TSI”.

Dopuszczalne jest zatem projektowanie takich nowych i zmodernizowanych linii, ktére bedg réwniez
dostosowane do wigkszych skrajni, wigkszych naciskéw osi, wigkszych predkosci oraz dluzszych pociggéw,
niz wyszczegblniono powyzej.

Dopuszcza si¢ projektowanie okre§lonych miejsc na linii dla predkosci na linii iflub dlugosci pociagéw
mniejszych niz przedstawione w tabeli 3, o ile bedzie to odpowiednio uzasadnione ze wzgledu na
ograniczenia geograficzne, urbanistyczne lub $rodowiskowe.

Infrastruktura projektowana zgodnie z minimalnymi wymaganiami okreslonymi w niniejszej TSI nie
zapewnia spelnienia jednocze$nie wymagan w zakresie zaréwno predkosci maksymalnej, jak
i maksymalnego nacisku osi. Taka infrastruktura moze by¢ jedynie eksploatowana przy predkosci maksy-
malnej w przypadku naciskdw osi mniejszych niz warto$ci maksymalne, okreslone w tabeli 3; analogicznie,
infrastruktura moze by¢ jedynie eksploatowana przy maksymalnym nacisku osi w przypadku predkosci
mniejszych niz wartodci maksymalne, okre$lone w tabeli 3.

Rzeczywiste parametry uzytkowe w odniesieniu do kazdego odcinka toru publikuje si¢ w rejestrze infra-
struktury.

Opublikowane informacje dotyczace nacisku osi muszg uwzgledni¢ kategorie linii i/lub klasy lokomotyw
okreslone w normie EN 15528:2008, zalgczniki A, J i K, w polaczeniu z dopuszczalng predkoscia. Jezeli
obcigzalno$¢ odcinka toru wykracza poza zakres wyznaczony dla okreSlonych w EN kategorii linii iflub
klas lokomotyw, istnieje mozliwo$¢ dostarczenia dodatkowych informacji okreslajacych obcigzalno$é.

Opublikowane informacje dotyczace skrajni musza okreslaé, ktérg ze skrajni udostgpniono: GA, GB czy
GC. Ponadto opublikowane informacje musza uwzglednial pozostale skrajnie okreslone w normie EN
15273:2009, zalacznik D, ktére sa przewidziane w przypadku porozumieri miedzynarodowych. Opubli-
kowane informacje moga uwzgledniaé skrajnie krajowe przewidziane dla ruchu krajowego.
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4.2.3.  Podstawowe parametry okreslajgce podsystem Infrastruktura”
4231. Wykaz podstawowych parametréw

(1) Podstawowe parametry opisujace podsystem Infrastruktura”’, pogrupowane stosownie do aspektow
wyszczegblnionych w podpunkcie 2.1, s3 nastepujace:

A. Uklad linii:
a) skrajnia budowli (4.2.4.1);
b) odleglos¢ miedzy osiami toréw (4.2.4.2);
¢) maksymalne pochylenia (4.2.4.3);
d) minimalny promien tuku poziomego (4.2.4.4);
¢) minimalny promien tuku pionowego (4.2.4.5);

B. Parametry toru:

f) nominalna szeroko$¢ toru (4.2.5.1);

g) przechytka (4.2.5.2);

h) wskaznik zmiany przechytki (w funkcji czasu) (4.2.5.3);

i) niedobdr przechylki (4.2.5.4);

j) ekwiwalentna stozkowato$¢ (4.2.5.5);

k) profil glowki szyny w przypadku toru szlakowego (4.2.5.6);
1) pochylenie poprzeczne szyny (4.2.5.7);

m) sztywno$¢ toru (4.2.5.8);

C. Rozjazdy i skrzyzowania

n) zamkniecia nastawcze (4.2.6.1);
0) geometria eksploatacyjna rozjazdéw i skrzyzowan (4.2.6.2);
p) maksymalny odcinek bez prowadzenia w krzyzownicy podwodjnej ze stalymi dziobami (4.2.6.3);

D. Wytrzymalto$¢ toru na przykladane obcigzenia

q) wytrzymalo§¢ toru na obcigzenia pionowe (4.2.7.1),
r) wzdluzna wytrzymalo$¢ toru (4.2.7.2);
s) poprzeczna wytrzymalos$¢ toru (4.2.7.3);

E. Wytrzymato$¢ budowli na obcigzenie ruchem

t) wytrzymato$¢ nowych mostéw na obcigzZenie ruchem (4.2.8.1);

u) ekwiwalentne obcigzenia pionowe w przypadku nowych budowli ziemnych oraz skutkéw parcia
gruntu (4.2.8.2);

v) wytrzymato$¢ nowych budowli znajdujacych si¢ nad torami lub przy torach (4.2.8.3);
w) wytrzymato$¢ istniejacych budowli oraz budowli ziemnych na obciazenie ruchem (4.2.8.4);

F. Jako$¢ geometrii toru i warto$ci graniczne dla pojedynczych usterek

x) okreslanie progéw: natychmiastowego dziatania, interwencyjnego i ostrzegawczego (4.2.9.1);
y) prog natychmiastowego dziatania w przypadku wichrowatosci toru (4.2.9.2);
z) prog natychmiastowego dzialania w przypadku gradientu szerokosci toru (4.2.9.3);

aa) prég natychmiastowego dzialania w przypadku przechytki (4.2.9.4);
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G. Perony
bb) dlugos¢ uzytkowa peronu (4.2.10.1);

cc) szerokos¢ i krawedZ peronu (4.2.10.2);
dd) koniec peronu (4.2.10.3);

ee) wysoko$¢ peronu (4.2.10.4);

ff) odlegtos¢ peronu od osi toru (4.2.10.5);

H. BHP i $rodowisko

gg) maksymalne zmiany ci$nienia w tunelach (4.2.11.1);

hh) wartosci graniczne halasu i drgan oraz $rodki tagodzace (4.2.11.2);
ii) zabezpieczenia przeciwporazeniowe (4.2.11.3);

jj)  bezpieczenstwo w tunelach kolejowych (4.2.11.4);

kk) skutki wiatréw bocznych (4.2.11.5);

1. Przepisy eksploatacyjne

1l) znaki kilometrazowe (4.2.12.1);

J. Urzadzenia stacjonarne do technicznej obstugi pociggéw

mm) oprdznianie toalet (4.2.13.2);

nn) urzadzenia do czyszczenia pociagéw z zewnatrz (4.2.13.3);
00) uzupelnianie wody (4.2.13.4);

pp) tankowanie (4.2.13.5);

qq) zasilanie energia elektryczng (4.2.13.6).

423.2. Wymagania w zakresie podstawowych parametréw

(1) Wymagania te zostaly okreslone w ponizszych punktach wraz ze wszelkimi szczeg6lnymi warun-
kami, ktore moga by¢ dozwolone w kazdym przypadku w odniesieniu do rozpatrywanych para-
metréw i interfejsow.

S

Wszelkie wymagania zawarte w rozdziale 4 obecnej TSI zostaly podane dla linii zbudowanych
zgodnie ze standardowa europejska szerokoscig toréw, okreSlong w punkcie 4.2.5.1 dla linii
zgodnych z obecna TSL

=

Specyfikacje w odniesieniu do przechylki, wskaznika zmiany przechylki, niedoboru przechylki,
wskaznika zmiany niedoboru przechylki oraz wichrowatosci toru stosuje si¢ w przypadku linii
o nominalnej szerokosci toréw 1 435 mm. W przypadku linii o innej nominalnej szerokosci toru
warto$ci graniczne wspomnianych parametréw nalezy ustanowi¢ proporcjonalnie do nominalnej
odleglosci pomiedzy szynami.

(4

W przypadku toru wieloszynowego wymagania niniejszej TSI nalezy stosowal odrebnie
w odniesieniu do kazdej pary szyn zaprojektowanej do eksploatacji jako odrebny tor.

(5) Wymagania w odniesieniu do linii stanowigcych przypadki szczegdlne, tacznie z liniami o innej
szerokosci toru, zostaly okreslone w podpunkcie 7.6.

(6) Dozwolony jest krotki odcinek toru wyposazony w urzadzenia umozliwiajace przejScie pomiedzy
torami o réznych szerokosciach nominalnych. Lokalizacj¢ i rodzaj przejs¢ publikuje si¢ w rejestrze
infrastruktury.

(7) Wymagania zostaly okreslone w odniesieniu do podsystemu w warunkach normalnej eksploatacji.
Ewentualne skutki wykonywania robét, ktére moga wymagaé tymczasowych odstepstw w zakresie
wydajnosci podsystemu, oméwiono w podpunkcie 4.4.

(8) Poziomy uzytkowe w przypadku pociagéw konwencjonalnych mozna podnie$¢ za pomoca szcze-
g6lnych systeméw, takich jak wychylne nadwozia pojazdéw. Zezwala si¢ na specjalne warunki
kursowania takich pociagdw, jesli nie pociaga to za sobg ograniczen dla pozostalych pociagdw,
ktére nie sa wyposazone w systemy tego rodzaju. Stosowanie takich specjalnych warunkéw
wykazuje si¢ w rejestrze infrastruktury. Specjalne warunki nalezy udostgpni¢ publicznie.
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4.2.4.
4.24.1.

4.2.4.2.

4.2.4.3.

4.2.4.4.

Uktad linii
Skrajnia budowli
Wizystkie kategorie linii wg TSI

(1) Skrajni¢ budowli ustala si¢ na podstawie skrajni okre§lonej w tabeli 3 niniejszej TSI

(2) Obliczenia skrajni budowli przeprowadza si¢ przy uzyciu metody kinematycznej zgodnie z wymaganiami
rozdziatébw 5, 7 i 10 oraz zalgcznika C do normy EN 15273-3:2009.

(3) W przypadku gdy ma miejsce zasilanie energia elektryczng z gornej sieci trakcyjnej, skrajnie pantografu
zostaly okreslone w TSI ,Energia” dla kolei konwencjonalnych.

Odlegtos¢ migdzy osiami tordw
Wizystkie kategorie linii wg TSI
(1) Odlegtos¢ migdzy osiami toréw ustala si¢ na podstawie skrajni okreSlonej w tabeli 3 niniejszej TSI

(2) W stosownych przypadkach minimalna odlegto$¢ migdzy osiami toréw musi uwzgledni¢ takze skutki
dzialania sit aerodynamicznych. Zasady uwzgledniania skutkéw dzialania sit aerodynamicznych, jak
rowniez odleglo$¢ pomiedzy osiami toréw, przy ktorej nalezy uwzgledni¢ skutki dzialania sit aerodyna-
micznych, stanowig punkt otwarty.

(3) Minimalng odleglo$¢ miedzy osiami toréw na danym odcinku linii publikuje si¢ w rejestrze infrastruktury.

Maksymalne pochylenia
Kategorie linii wg TSI: IV-P i VI-P

(1) W fazie projektowania w przypadku toréw szlakowych dopuszczalne sa pochylenia wynoszace do
35 mm/m, pod warunkiem przestrzegania nastgpujacych zwigzanych wymagan.

a) $rednia pochylenia profilu podluznego na kazdym odcinku 10 km jest mniejsza lub réwna 25 mm/m;
b) maksymalna dtugo$¢ nieprzerwanego pochylenia wynoszacego 35 mm/m nie przekracza 6 km.

(2) Pochylenia toréw na dtugosci przejazdu wzdtuz peronéw pasazerskich nie moga przekraczaé¢ 2,5 mm/m,
jezeli planowane jest regularne doczepianie lub odczepianie wagonéw pasazerskich.

Kategorie linii wg TSI: IV-F, IV-M, VI-F i VI-M

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

(4) W przypadku odcinkéw o diugosci do 3 km dopuszczalne jest maksymalne pochylenie wynoszace
20 mm/m.

(5) W przypadku odcinkéw o dlugosci do 0,5 km dopuszczalne jest maksymalne pochylenie wynoszace
35 mm/m w miejscach, w ktérych nie planuje si¢ zatrzymania i ruszania pociggéw w normalnych
warunkach eksploatacyjnych.

(6) Pochylenia toréw na dlugosci przejazdu wzdtuz peronéw pasazerskich nie moga przekracza¢ 2,5 mm/m,
jezeli planowane jest regularne doczepianie lub odczepianie wagonéw pasazerskich.

Kategorie linii wg TSI: V-P, V-F, V-M, VII-P, VII-F i VII-M

(7) Nie okre$lono zadnych wartodci w odniesieniu do linii zmodernizowanych, gdyz pochylenia wymuszone
sa oryginalng konstrukcja rozpatrywanej linii.

Weszystkie kategorie linii wg TSI

(8) Pochylenia toréw postojowych przeznaczonych do postoju taboru nie moga przekraczaé 2,5 mm/m,
chyba ze zapewniono szczegdlne Srodki zapobiegajace stoczeniu si¢ taboru.

(9) Wartosci pochylen oraz miejsca zmian pochylenia publikuje si¢ w rejestrze infrastruktury.

(10) W przypadku toréw postojowych wartosci pochylen nalezy opublikowaé w rejestrze infrastruktury tylko
wowczas, gdy przekraczaja one 2,5 mm/m.

Minimalny promien tuku poziomego
Weszystkie kategorie linii wg TSI

(1) Minimalny projektowy promient tuku poziomego dobiera si¢ stosownie do miejscowej projektowej pred-
kosci na tuku.
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4.2.4.5.

4.2.5.
4.2.5.1.

4.2.5.2.

4.2.5.3.

4.2.5.4.

(2) W przypadku toréw postojowych lub bocznic minimalny projektowy promien tuku poziomego wynosi¢
musi co najmniej 150 m.

(3) Minimalny promiefi fuku poziomego na dlugosci przejazdu wzdtuz peronéw zostal okreSlony w TSI
,Osoby o ograniczonej mozliwosci poruszania si¢”.

(4) Luki odwrotne (inne niz tuki odwrotne na stacjach rozrzadowych, gdzie wagony sa przetaczane indywi-
dualnie) o promieniach w zakresie od 150 m do 300 m projektuje si¢ zgodnie z norma EN 13803-2:2006,
pkt 8.4, w celu zapobiezenia zakleszczeniu si¢ zderzakow.

(5) Promient najmniejszego luku poziomego na odcinku linii publikuje si¢ w rejestrze infrastruktury.

Minimalny promien tuku pionowego
Wizystkie kategorie linii wg TSI

(1) Promien tuku pionowego (z wyjatkiem gorek rozrzadowych na stacjach rozrzadowych) wynosi¢ musi co
najmniej 600 m dla tukéw wypuklych lub 900 m dla tukéw wklestych.

(2) W przypadku gorek rozrzadowych na stacjach rozrzadowych promien tuku pionowego wynosi¢ musi co
najmniej 250 m dla tukéw wypuklych lub 300 m dla tukéw wklestych.

Parametry toru
Nominalna szeroko$¢ toru
Wiszystkie kategorie linii wg TSI

(1) Standardowa europejska nominalna szeroko$¢ toru wynosi 1 435 mm.
(2) Nominalng szeroko$¢ toru w odniesieniu do danej linii publikuje si¢ w rejestrze infrastruktury.

Przechytlka
Wszystkie kategorie linii wg TSI

(1) Warto$¢ projektowa przechylki na torach sgsiadujagcych z peronami na stacjach nie moze przekraczaé
110 mm.

(2) Najwyzsza warto$¢ przechylki na odcinku linii publikuje si¢ w rejestrze infrastruktury.

Kategorie linii wg TSI: IV-P, V-P, VI-P i VII-P

(3) Warto$¢ projektowa przechylki ogranicza si¢ do 180 mm.

Kategorie linii wg TSI: IV-F, IV-M, V-F, V-M, VI-F, VI-M, VII-F i VII-M
(4) Wartos¢ projektowq przechylki ogranicza si¢ do 160 mm.

Kategorie linii wg TSI: IV-F, IV-M, VI-F i VI-M

(5) Na lukach o promieniu mniejszym niz 290 m warto$¢ przechylki ogranicza si¢ do wartosci granicznej
okreslonej nastgpujacym wzorem:

D < (R-50)/1,5
gdzie D to warto§¢ przechylki wyrazona w mm, a R to promieli wyrazony w m.

Wskaznik zmiany przechylki (w funkcji czasu)
Wizystkie kategorie linii wg TSI

(1) Maksymalny wskaznik zmiany przechylki podczas przejazdu danym odcinkiem wynosi 70 mmy/s, ktérg to
warto$¢ obliczono przy maksymalnej predkosci dozwolonej dla pociagéw niewyposazonych w system
kompensacji niedoboru przechyiki.

(2) Jezeli jednak niedobér przechytki na konicu odcinka wynosi nie wigcej niz 150 mm, a wskaznik zmiany
niedoboru przechytki podczas przejazdu tym odcinkiem wynosi nie wigcej niz 70 mm/s, dopuszcza sig
zwigkszenie maksymalnego wskaznika zmiany przechytki do 85 mm/s.

Niedobdr przechytki
Wezystkie kategorie linii wg TSI

(1) Ponizsze specyfikacje stosuje si¢ do interoperacyjnych linii o nominalnej szerokosci toru okreslonej
w punkcie 4.2.5.1 obecnej TSL
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Niedobér przechytki na torze szlakowym i na torze zasadniczym rozjazdéw i skrzyzowan

(1) Maksymalny niedobdr przechylki, przy ktorym zezwala si¢ na ruch pociggéw, musi uwzgledniaé kryteria
akceptacji rozpatrywanych pojazdéw wyszczegdlnione w TSI dla taboru kolei duzych predkosci i dla
taboru kolei konwencjonalnych.

—
N
—

W przypadku pociagéw, ktdre nie sa wyposazone w system kompensacji niedoboru przechylki, niedobér
przechylki na liniach do predkosci nie wigkszej niz 200 km/h nie moze przekraczaé, bez dodatkowego
sprawdzenia, nastgpujacych wartosci:

a) 130 mm (lub 0,85 m/s? przy rozpatrywaniu nieskompensowanego przyspieszenia poprzecznego)
w przypadku taboru zatwierdzonego zgodnie z TSI ,Wagony towarowe”;

b) 150 mm (lub 1,0 mfs®> przy rozpatrywaniu nieskompensowanego przyspieszenia bocznego)
w przypadku taboru zatwierdzonego zgodnie z TSI ,Lokomotywy i tabor pasazerski”.

—
N
=

W przypadku pociggdw specjalnie zaprojektowanych do przejazdéw przy wyzszym niedoborze przechylki
(zespoly trakcyjne o mniejszym nacisku osi; pociagi wyposazone w system kompensacji niedoboru prze-
chylki) dopuszcza si¢ ich jazde przy wyzszych wartosciach niedoboru przechytki, pod warunkiem wyka-
zania, ze jest to mozliwe do osiggnigcia w bezpieczny sposéb.

Nagla zmiana niedoboru przechylki na torze zwrotnym rozjazdow
(1) Maksymalne wartosci projektowe naglych zmian niedoboru przechyltki na torach zwrotnych wynosza:

a) 120 mm w przypadku rozjazdéw pozwalajacych osiggaé na rozjazdach predkos¢ jazdy na kierunku
zwrotnym 30 km/h < V < 70 km/h;

b) 105 mm w przypadku rozjazdéw pozwalajacych osiggac na rozjazdach predkos¢ jazdy na kierunku
zwrotnym 70 kmfh < V < 170 km/h;

¢) 85mm w przypadku rozjazdéw pozwalajacych osiaga¢ na rozjazdach predkos¢ jazdy na kierunku
zwrotnym 170 km/h < V < 200 km/h.

(2) Dla istniejacych zakreséw konstrukeji rozjazdéw mozna zaakceptowal te wartoici z dozwolonym odchy-
leniem wynoszacym 20 mm.

Ekwiwalentna stozkowato$¢
Wizystkie kategorie linii wg TSI

(1) Wartosci graniczne dla ekwiwalentnej stozkowatosci przytoczone w tabeli 4 oblicza si¢ dla amplitudy (y)
poprzecznego przemieszczenia zestawu kotowego:

— y=3mm if (TG — SR) > 7 mm
_)’:(%), if 5mm < (TG - SR) > 7 mm
— y=2mm if(TG—SR)<5mm

gdzie TG jest szerokoscig toru, a SR jest odlegloscia miedzy stykowymi powierzchniami obrzeza zestawu
kolowego. Dla rozjazdéw i skrzyzowan nie wymaga si¢ oceny ekwiwalentnej stozkowatosci.

Wartosci projektowe dla ekwiwalentnej stozkowatosci

(1) Wartosci projektowe szerokoci toru, profilu gléwki szyny i pochylenia poprzecznego szyny dla toru
szlakowego dobiera si¢ tak, aby zagwarantowa¢, ze warto$ci graniczne ekwiwalentnej stozkowato$ci okre-
Slone w tabeli 4 nie zostang przekroczone.

Tabela 4

Projektowe warto$ci graniczne ekwiwalentnej stozkowato$ci

Ekwiwalentna stozkowato$¢
Zakres
predkosei. [km/h] $ 1002, GV 1/40 EPS
v < 60 Ocena nie jest wymagana Ocena nie jest wymagana
60 < v <160 0,25 0,30
160 < v < 200 0,25 0,30

(2) Nastepujace zestawy kolowe modeluje si¢ przy uwzglednieniu przejazdu w projektowanych warunkach
torowych (symulowanych na drodze obliczei zgodnie z norma EN 15302:2008):

a) S 1002 okreslony w normie EN 13715:2006, zatacznik C, przy SR = 1 420 mm;
b) S 1002 okreslony w normie EN 13715:2006, zalacznik C, przy SR = 1 426 mm;
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¢) GV 1/40 okreslony w normie EN 13715:2006, zalacznik B, przy SR = 1 420 mm;

d) GV 1/40 okreslony w normie EN 13715:2006, zalacznik B, przy SR = 1 426 mm;

e) EPS okreslony w normie EN 13715:2006, zalacznik D, przy SR = 1 420 mm.
4.2.5.5.2. Wymagania w zakresie kontrolowania ekwiwalentnej stozkowatosci w warunkach eksploatacji

(1) Wymagania w zakresie kontrolowania ekwiwalentnej stozkowatoici w warunkach eksploatacji stanowia
punkt otwarty.

(2) Po ustaleniu wstepnego projektu konstrukgji toru istotnym parametrem dla celéw kontroli ekwiwalentnej
stozkowato$ci w warunkach eksploatacji jest szeroko$¢ toru. W zwigzku z tym w oczekiwaniu na
zamknigcie punktu otwartego nalezy przestrzega¢ wartoSci Sredniej szerokodci toru oraz wymagai
w zakresie dzialan podejmowanych w razie niestabilnoéci biegu, okreslonych ponize;j.

&

Zarzadca infrastruktury zobowigzany jest utrzymywaé Srednig szeroko$¢ toru na torze prostym i na tukach
o promieniu R > 10 000 m na poziomie réwnym lub wyzszym od wartodci granicznych wyszczegdlnio-
nych w ponizszej tabeli.

Tabela 5

Minimalna $rednia szeroko$¢ toru w warunkach eksploatacji na torze prostym i na lukach
o promieniu R > 10 000 m

Zakres predkosci Srednia szeroko$¢ toru [mm] na odcinku 100 m
fkmjh]
v < 60 Ocena nie jest wymagana
60 <v <160 1430
160 < v < 200 1430

(4) W razie stwierdzenia niestabilno$ci biegu na torze spelniajacym wymagania podane w podpunkcie 4.2.5.5
dla taboru z zestawami kolowymi spelniajacymi wymagania dotyczace ekwiwalentnej stozkowatosci, okre-
Slone w TSI dla taboru kolei duzych predkosci i dla taboru kolei konwencjonalnych, przedsigbiorstwo
kolejowe i zarzadca infrastruktury podejma wspélnie dziatania w celu ustalenia przyczyny.

4.2.5.6. Profil gtéwki szyny w przypadku toru szlakowego
Wszystkie kategorie linii wg TSI
(1) Ksztalt profilu gléwki szyny dla toru szlakowego obejmuje:

a) powierzchni¢ boczng gléwki szyny nachylong o warto§¢ w zakresie miedzy linig pionowa a 1/16
wzgledem pionowej osi gtowki;

b) odleglos¢ pionowa migdzy gérnym kraiicem tego bocznego pochylenia a powierzchnig toczng glowki
szyny wynosi mniej niz 15 mm;

¢) promient o dlugosci co najmniej 12 mm na krawedzi tocznej szyny;

d) odlegto$¢ pozioma miedzy wierzcholkiem szyny i punktem styczno$ci musi miesci¢ si¢ w zakresie
migdzy 31 i 37 mm.

Rysunek 1
Profil gléwki szyny

<:y3§i3\ 31-37

2

—

<15

1: Wierzchotek szyny

2: Punkt stycznosci

3: Pochylenie boczne

4: O§ pionowa glowki szyny

5: KrawedZ toczna szyny
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4.2.5.7.

4.2.5.7.1.

4.2.5.7.2.

4.2.5.8.

4.2.6.
4.2.6.1.

4.2.6.2.

Pochylenie poprzeczne szyny
Wizystkie kategorie linii wg TSI
Tor szlakowy

(1) Szyna musi by¢ pochylona w strong $rodka toru.
(2) Pochylenie poprzeczne szyny dla danego odcinka linii wybiera si¢ z zakresu od 1/20 do 1/40.
(3) Wybrang warto$¢ podaje si¢ w rejestrze infrastruktury.

Wymagania dotyczace rozjazdow i skrzyzowan

(1) Szyng¢ w rozjazdach i skrzyzowaniach projektuje si¢ w taki sposéb, by byla pionowa lub pochylona.

(2) Jezeli szyna jest pochylona, pochylenie projektowane w rozjazdach i skrzyzowaniach musi by¢ takie samo,
jak dla toru szlakowego.

(3) Pochylenie moze by¢ nadane przez ksztalt aktywnej czesci profilu gléwki szyny.

(4) W przypadku krétkich odcinkéw toru szlakowego migdzy rozjazdami i skrzyzowaniami bez pochylenia
dopuszcza si¢ ukladanie szyn bez pochylenia.

(5) Dopuszcza si¢ krotkie przejscie miedzy szyna pochylong a szyng pionowa.

Sztywnos$¢ toru

Wszystkie kategorie linii wg TSI

(1) Wymagania dotyczace sztywnosci toru jako kompletnego systemu stanowig punkt otwarty.
Rozjazdy i skrzyzowania

Zamknigcia nastawcze

Kategorie linii wg TSI: IV-P, IV-F, IV-M, VI-P, VI-F i VI-M

(1) Wszystkie ruchome czgsci rozjazdéw i skrzyzowan wyposaza sie w zamknigcia nastawcze, z wyjatkiem
stacji rozrzagdowych oraz innych toréw uzywanych jedynie do przetaczania.

Kategorie linii wg TSI: V-P, V-F, V-M, VII-P, VII-F i VII-M

(2) Wszystkie ruchome czgsci rozjazdéw i skrzyzowan wyposaza si¢ w zamknigcia nastawcze w przypadku
gdy maksymalna predko$c jest wigksza niz 40 kmj/h, chyba Ze jazdy przebiegaja wylacznie z ostrza.

Geometria eksploatacyjna rozjazdow i skrzyzowan
Wizystkie kategorie linii wg TSI

(1) W niniejszym punkcie podano graniczne wartoéci eksploatacyjne, ktore sa zgodne z geometrycznymi
charakterystykami zestawéw kotowych okreslonymi w TSI dla taboru kolei duzych predkosci i dla taboru
kolei konwencjonalnych. Zadaniem zarzadcy infrastruktury bedzie uzgodnienie wartosci projektowych
i zagwarantowanie, za pomocg planu utrzymania, aby wartoSci eksploatacyjne nie wykroczyly poza
warto$ci graniczne okreslone w TSI. Wartosci graniczne zostaly ustalone jako progi natychmiastowego
dziatania.

Rysunek 2

Cofnigcie ostrza dziobu kierownicy w stalych krzyzownicach zwyczajnych

1 Teoretyczne ostrze (IP)

2 Teoretyczna linia odniesienia

3 Rzeczywiste ostrze (RP)
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4.2.6.3.

4.2.7.
4.2.7.1.

4.2.7.2.

4.2.7.2.1.

(2) Charakterystyki techniczne rozjazdéw i skrzyzowan musza by¢ zgodne z nastgpujacymi wartoSciami
eksploatacyjnymi:

a) Maksymalna warto$¢ szerokosci prowadzenia w zwrotnicach: 1 380 mm.

Warto$¢ ta moze zostaC zwigkszona, jezeli zarzadca infrastruktury wykaze, iz system przestawiania
i zamykania rozjazdu jest w stanie wytrzyma¢ sity poprzeczne od zestawu kotowego.

g

Minimalna warto$¢ wymiaru szeroko$ci prowadzenia w krzyzownicach zwyczajnych: 1 392 mm.

Warto$¢ ta jest mierzona 14 mm ponizej powierzchni tocznej i na teoretycznej linii odniesienia,
w odpowiedniej odleglosci od rzeczywistego ostrza dziobu (RP) pokazanego na rysunku 2.
W przypadku krzyzownic z cofnigtym ostrzem dziobu warto$¢ ta moze zosta¢ zmniejszona.
W takim przypadku zarzadca infrastruktury musi wykazad, ze cofnigcie ostrza dziobu jest wystarczajace,
aby zagwarantowal, ze kolo nie uderzy w rzeczywiste ostrze dziobu (RP).

o
R

Maksymalna warto$¢ rozstawu powierzchni prowadzacych w krzyzownicy: 1 356 mm.

oL
=

Maksymalna warto$¢ szerokosci prowadzenia we wlocie kierownica/szyna skrzydlowa: 1 380 mm.

€) Minimalna szerokos$¢ ztobka: 38 mm.

f) Minimalna glebokos¢ ztobka: 40 mm.

2) Maksymalne podwyzszenie kierownicy: 70 mm.

Wszelkie stosowne wymagania dotyczace rozjazdow i skrzyzowan maja zastosowanie réwniez do innych

rozwiazan technicznych wykorzystujacych iglice, na przyklad urzadzen uzywanych w torach wieloszyno-
wych.

&

Maksymalny odcinek bez prowadzenia w krzyzownicy podwdjnej ze stalymi
dziobami

Wizystkie kategorie linii wg TSI

(1) Warto§¢ projektowa maksymalnego odcinka bez prowadzenia jest réwnowazna stosunkowi 1 do 9 (tga =
0,11, a = 6°20") krzyzownicy podwdjnej z kierownicg podniesiong na co najmniej 45 mm i w powigzaniu
z minimalna $rednicg kofa wynoszaca 330 mm na prostych kierunkach zasadniczych.

Whytrzymalos¢ toru na przykladane obcigzenia

Wytrzymalo§¢ toru na obcigzeniA pionowe

Wizystkie kategorie linii wg TSI

(1) Tor, facznie z rozjazdami i skrzyzowaniami, projektuje si¢ w taki sposéb, aby wytrzymal co najmniej

wymienione ponizej sily:

a) nacisk osi zgodnie z parametrami uzytkowymi w odniesieniu do kategorii linii okre$lonych w TSI,
wyszczegblnionych w tabeli 3;

=

maksymalna dynamiczna sila kola wywierana przez zestaw kolowy na tor. W TSI dla taboru kolei
duzych predkosci i dla taboru kolei konwencjonalnych okreslono warto§¢ graniczng maksymalnej
dynamicznej sily kota w okreslonych warunkach badan. Wytrzymalos¢ toru na obcigzenia pionowe
musi by¢ zgodna z tymi warto$ciami;

¢) maksymalna quasi-statyczna sita kola wywierana przez zestaw kotowy na tor. W TSI dla taboru kolei
duzych predkosci i dla taboru kolei konwencjonalnych okreslono wartos¢ graniczng maksymalnej quasi-
statycznej sily kota w okreslonych warunkach badan. Wytrzymalo$¢ toru na obcigzenia pionowe musi
by¢ zgodna z tymi warto$ciami.

Wzdluzna wytrzymatos$¢ toru
Wiszystkie kategorie linii wg TSI
Sily obliczeniowe

(1) Tor, facznie z rozjazdami i skrzyzowaniami, projektuje si¢ w taki sposob, aby wytrzymal co najmniej sity
wzdluzne powstajace na skutek hamowania. W TSI dla taboru kolei duzych predkosci i dla taboru kolei
konwencjonalnych okre§lono opéznienie wykorzystywane do ustalenia sit wzdluznych powstajacych na
skutek hamowania.

(2) Tor projektuje si¢ réwniez w taki sposéb, aby wytrzymal wzdluzne sily termiczne powstajace na skutek
zmian temperatury w szynie, oraz, aby ograniczy¢ do minimum prawdopodobienistwo wyboczenia toru.
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4.2.7.2.2. Zgodnos¢ z ukladami hamulcowymi

(1) Tor projektuje si¢ w taki sposéb, by mozliwe bylo wykorzystanie magnetycznych hamulcéw torowych
w przypadku zastosowania hamowania awaryjnego.

(2) Zgodnos¢ (lub jej brak) przyjetego projektu toru z mozliwoscia wykorzystania ukladéw hamulcowych
niezaleznych od warunkéw przyczepnosci kota do szyny w przypadku hamowania stuzbowego
i hamowania awaryjnego publikuje si¢ w rejestrze infrastruktury. Do ukltadéw hamulcowych niezaleznych
od warunkéw przyczepnosci kota do szyny naleza magnetyczne hamulce szynowe oraz hamulce wiro-
pradowe.

—
W
=

W przypadku gdy tor umozliwia wykorzystanie ukladéw hamulcowych niezaleznych od warunkéw przy-
czepnosci, w rejestrze infrastruktury okresla si¢ wszelkie ograniczenia w zakresie stosowania ukladéw
hamulcowych, od ktérych uzalezniona jest mozliwo$¢ ich wykorzystania, przy uwzglednieniu lokalnych
warunkéw klimatycznych oraz spodziewanej liczby powtarzajacych si¢ przypadkoéw uzycia hamulca
w danym miejscu.

42.73. Poprzeczna wytrzymalo$¢ toru
Wizystkie kategorie linii wg TSI

(1) Tor, facznie z rozjazdami i skrzyzowaniami, projektuje si¢ w taki sposéb, by wytrzymal co najmniej:

a) maksymalng catkowita dynamiczng sile poprzeczna wywierang przez zestaw kolowy na tor. W TSI dla
taboru kolei duzych predkosci i dla taboru kolei konwencjonalnych okreslono warto$¢ graniczng sit
poprzecznych wywieranych przez zestaw kolowy na tor. Poprzeczna wytrzymato$¢ toru musi byé
zgodna z tymi warto$ciami;

b) quasi-statyczng site prowadzgcg wywierang przez zestaw kolowy na tor. W TSI dla taboru kolei duzych
predkosci i dla taboru kolei konwencjonalnych okreslono warto$¢ graniczng quasi-statycznej sity prowa-
dzacej Ygst dla okreSlonych promieni i warunkéw badar. Poprzeczna wytrzymato$¢ toru musi by¢
zgodna z tymi wartosciami.

4.2.8.  Wytrzymalos¢ budowli na obcigzenie ruchem

(1) Wymagania normy EN 1991-2:2003 oraz zalgcznika A2 do normy EN 1990:2002 opublikowanej jako EN
1990:2002/A1:2005, wyszczegdlnione w niniejszym rozdziale TSI, nalezy stosowal zgodnie ze stosow-
nymi punktami krajowych zalacznikéw do wspomnianych norm, o ile takie istnieja.

4281. Wytrzymalo$§¢ nowych mostéw na obcigzenie ruchem
Wizystkie kategorie linii wg TSI — wylgcznie w przypadku nowych budowli na nowych lub istniejgcych liniach
4.2.8.1.1. Obcigzenia pionowe

(1) Budowle projektuje si¢ w taki sposéb, aby wytrzymaly obcigzenia pionowe zgodne z nastgpujacymi
modelami obcigzen okre§lonymi w normie EN 1991-2:2003:

a) model obcigzenia 71 przedstawiony w normie EN 1991-2:2003, ustep 6.3.2 (2)P;

b) ponadto w przypadku mostéw o belce ciaglej, model obcigzenia SW|0 przedstawiony w normie EN
1991-2:2003, ustep 6.3.3 (3)P.

(2) Wymienione modele obcigzen nalezy pomnozy¢ przez wspolczynnik alfa (a), jak to przedstawiono
w normie EN 1991-2:2003, ustepy 6.3.2 (3)P i 6.3.3 (5)P.

(3) Warto§¢ alfa (a) musi by¢ rowna lub wigksza od wartosci okreslonych w tabeli 6.

Tabela 6

Wspbélczynnik alfa (a) dla projektu nowych budowli

Typy linii lub kategorie linii wg TSI Minimalny wspotezynnik alfa (a)
I\% 1,1
\ 1,0
VI 1,1
VII-P 0,83
VII-F, VII-M 0,91

(4) Wplyw obcigzenn w odniesieniu do modeli obcigzenia nalezy powigkszy¢, stosujac wspotezynnik dyna-
miczny fi” (®), jak to przedstawiono w normie EN 1991-2:2003, ustgpy 6.4.3 (1)P i 6.4.5.2 (2).
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4.2.8.1.2.

4.2.8.1.3.

4.2.8.1.4.

4.2.8.1.5.

4.2.8.2.

4.2.8.3.

4.2.8.4.

Sily odsrodkowe

(1) Jezeli tor na moscie przebiega w tuku na calej dlugosci mostu lub jej czeéci, przy projektowaniu budowli,
jak to przedstawiono w normie EN 1991-2:2003, ustep 6.5.1 (2), (4)P i (7), uwzglednia si¢ site odsrod-
kowa.

Sily od wezykowania

(1) Site od wezykowania uwzglednia si¢ przy projektowaniu budowli, jak to przedstawiono w normie EN
1991-2:2003, pkt 6.5.2.

Oddzialywanie na skutek przyspieszania i hamowania (obciazenia wzdluzne)

(1) Sily powstajace na skutek przyspieszen i opdznien uwzglednia si¢ przy projektowaniu budowli, jak to
przedstawiono w normie EN 1991-2:2003, ustepy 6.5.3 (2)P, (4), (5) i (6). Przy okreslaniu zwrotu sit
powstajacych na skutek przyspieszen i opdznien uwzglednia si¢ dozwolone kierunki ruchu na kazdym
torze.

Projektowa wichrowato§¢ toru spowodowana oddziatywaniem ruchu kolejowego

(1) Maksymalna catkowita projektowa wichrowato$¢ toru spowodowana oddzialywaniem ruchu kolejowego
nie moze przekraczal wartosci okreslonych w punkcie A2.4.4.2.2(3)P w zalgczniku A2 do normy EN
1990:2002 opublikowanej jako EN 1990:2002/A1:2005. Calkowita projektowa wichrowato$¢ toru obej-
muje wszelkiego rodzaju wichrowato$¢, ktéra moze wystapi¢ w torze, gdy most nie podlega oddzialywaniu
ruchu kolejowego, jak réwniez wichrowato$¢ toru spowodowang calkowitym odksztalceniem mostu
spowodowanym oddzialywaniem ruchu kolejowego.

Ekwiwalentne obcigzenia pionowe w przypadku nowych budowli ziemnych
oraz skutkéw parcia gruntu

Wizystkie kategorie linii wg TSI — wylgcznie w przypadku nowych budowli na nowych lub istniejgcych liniach

(1) Budowle ziemne projektuje si¢ w taki sposdb, aby wytrzymaly obciazenia pionowe zgodnie z modelem
obcigzenia 71, okre$lonym w normie EN 1991-2:2003, ustgp 6.3.6.4.

(2) Model obcigzenia 71 nalezy pomnozy¢ przez wspolczynnik alfa (a) okreslony w normie EN 1991-2:2003,
ustep 6.3.2 (3)P. Warto$¢ a jest réwna lub wigksza od wartosci okreslonych w tabeli 6.

Wytrzymato$§¢ nowych budowli znajdujacych si¢ nad torami lub przy torach
Wszystkie kategorie linii wg TSI — wylgcznie w przypadku nowych budowli na nowych lub istniejgcych liniach

(1) Aerodynamiczne oddzialywanie przejezdzajacych pociaggéw uwzglednia sig, jak to przedstawiono w normie
EN 1991-2:2003, ustep 6.6.

Wytrzymalo§¢ istniejacych mosté6w i budowli ziemnych na obcigzenie ruchem
Wezystkie kategorie linii wg TSI — wylgcznie dla istniejgcych budowli na nowych lub istniejgcych liniach

(1) Mosty i budowle ziemne nalezy doprowadzi¢ do okre$lonego poziomu interoperacyjnosci zgodnie
z kategorig linii okre§long w TSI, wyszczegdlniong w podpunkcie 4.2.1.

(2) Minimalne wymagania w zakresie parametrow uzytkowych w odniesieniu do budowli dla kazdej
z kategorii linii okre$lonych w TSI podano w zalgczniku E. Wartoéci te stanowig minimalny poziom
docelowy, jaki muszg wytrzymaé budowle w przypadku danej linii, by mozna bylo uznaé ja za interope-
racyjna.

(3) Zastosowanie maja nastgpujgce przypadki:

a) Jezeli istniejaca budowla jest zastgpowana nowa budowl, wtedy nowa budowla musi spelnia¢ wyma-
gania rozdzialu 4.2.8.1 lub 4.2.8.2.

b) Jezeli minimalne parametry uzytkowe istniejacych budowli, wyrazone w kategorii linii okreslonej
w opublikowanej EN w polaczeniu z dopuszczalng predkoscia, spelniaja wymagania zamieszczone
w zalgczniku E, wtedy istniejace budowle spelniaja odpowiednie wymagania w zakresie interoperacyj-
nosci.

¢) W przypadku gdy parametry uzytkowe istniejacej budowli nie spelniaja wymagan zalacznika E i prowa-
dzone sg roboty (np. wzmacnianie) w celu podniesienia parametréw uzytkowych budowli, by spelniata
ona wymagania niniejszej TSI (przy czym nie planuje si¢ zastapienia tej budowli nowa budowla), wtedy
budowle nalezy doprowadzi¢ do stanu, w ktérym jest zgodna z wymaganiami okre$lonymi
w zalgczniku E.
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4.2.9.
4.2.9.1.

4.2.9.2.

(4) W przypadku sieci brytyjskiej, w punktach (2) i (3) powyzej kategorie linii okreslona w EN mozna zastapi¢
numerem okreslajacym dostepno$¢ trasy (ang. Route Availability, RA) (przydzielonym zgodnie z krajowym
przepisem technicznym podanym w tym celu do wiadomosci), a w rezultacie odniesienie do zalacznika
E zastgpuje si¢ odniesieniem do zalacznika C.

Jakos¢ geometrii toru i wartosci graniczne dla pojedynczych usterek

Okres§lanie progdéw: natychmiastowego dzialania, interwencyjnego i
ostrzegawczego

Wszystkie kategorie linii wg TSI
(1) Zarzadca infrastruktury okresla progi: natychmiastowego dzialania, interwencyjny i ostrzegawczy, dla
nastepujacych parametrow:
a) nierdwnosci poprzeczne — odchylenia standardowe (tylko prog ostrzegawczy);
b) nieréwnosci podtuzne — odchylenia standardowe (tylko prog ostrzegawczy);
¢) nieréwnosci poprzeczne — usterki pojedyncze — maksymalna odchytka od wartosci Sredniej;

d) nieréwnosci podluzne — usterki pojedyncze — maksymalna odchytka od wartosci $redniej;

¢) wichrowato$¢ toru — usterki pojedyncze — maksymalna odchylka od zera, zaleznie od progéw natych-
miastowego dzialania ustalonych w podpunkcie 4.2.9.2;

f) zmiennos¢ szerokosci toru — usterki pojedyncze — maksymalna odchytka od nominalnej szerokosci
toru, zaleznie od progéw natychmiastowego dziatania ustalonych w podpunkcie 4.2.9.3;

g) Srednia szeroko$¢ toru na dowolnym odcinku o dlugosci 100 m — réznica wartosci S$redniej
i nominalnej, zaleznie od progéw natychmiastowego dzialania ustalonych w podpunkcie 4.2.5.5.2;

=

przechylka — maksymalna odchytka od wartosci projektowej, zaleznie od progdéw natychmiastowego
dzialania ustalonych w podpunkcie 4.2.9.4.

—
N
—

Warunki pomiaru w odniesieniu do wspomnianych parametréw okreslono w rozdziale 5 normy EN
13848-1:2003 + A1:2008.

(3) Przy ustalaniu wspomnianych progéw zarzadca infrastruktury musi bra¢ pod uwage wartosci graniczne
w zakresie jakosci toru, stuzgce za podstawe do akceptacji pojazdu. Wymagania dotyczace odbioru pojazdu
okreslono w TSI dla taboru kolei duzych predkosci i dla taboru kolei konwencjonalnych.

(4) Progi: natychmiastowego dzialania, interwencyjny i ostrzegawczy, przyjete przez zarzadce infrastruktury,
zapisuje si¢ w planie utrzymania wymaganym zgodnie z podpunktem 4.5 niniejszej TSI

Prég natychmiastowego dziatania w przypadku wichrowatodci toru
Wszystkie kategorie linii wg TSI
(1

R

Prég natychmiastowego dziatania w przypadku wichrowatosci toru bedacej usterka pojedynczg podany jest
jako maksymalne odchylenie od wartosci zerowej. Wichrowato$¢ toru definiuje si¢ jako algebraiczng
réznicg migdzy dwiema wartosciami réznicy wysokosci tokéw szynowych, zmierzonymi w punktach
odleglych o ustalony odcinek, i zazwyczaj wyraza si¢ jako pochylenie migdzy dwoma punktami,
w ktérych ta réznica wysokosci tokéw szynowych jest mierzona. Réznice wysokosci tokéw szynowych
mierzy si¢ w nominalnych osiach gléwki szyny.

—
N
-

Warto$¢ graniczna wichrowatosci toru jest funkcja zastosowanej bazy pomiarowej (1), zgodnie ze wzorem:
Wichrowato$¢ graniczna = (20/1 + 3)
a) gdzie 1 jest bazg pomiarowg (wyrazong w m), dla 1,3 m <1 < 20 m;

b) przy maksymalnej wartoSci wynoszacej 7 mm/m.
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Rysunek 3

Warto$¢ graniczna wichrowatosci toru dla wszystkich kategorii linii wg TSI
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(3) Zarzadca infrastruktury ustala w planie utrzymania zasady, w oparciu o ktére bedzie dokonywat pomiaréw
toru w celu sprawdzenia zgodnosci z tym wymaganiem. Zasady dokonywania pomiaréw musza obej-
mowaé przynajmniej baz¢ pomiarowa mieszczgcy si¢ w zakresie od 2 do 5 m.

Kategorie linii wg TSI: IV-F, IV-M, V-F, V-M, VI-F, VI-M, VII-F i VII-M

(4) Jezeli promien tuku poziomego jest mniejszy niz 420 m, a przechytka D > (R — 100)/2, wichrowatos¢ toru
musi by¢ ograniczona zgodnie ze wzorem: wichrowato$¢ graniczna = (20[l + 1,5), przy maksymalnej
warto$ci wynoszacej pomigdzy 6 mm/m i 3 mm/m w zaleznosci od dlugosci bazy pomiarowej przed-
stawionej na rysunku 4.

4.2.9.3.

Rysunek 4

Warto$¢ graniczna wichrowato$ci toru dla linii towarowych i mieszanych na tukach o matych

promieniach
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Prég natychmiastowego dziatlania w przypadku gradientu szeroko$ci toru

Wszystkie kategorie linii wg TSI

Progi natychmiastowego dzialania w przypadku zmiennosci szerokosci toru podano w tabeli 7.

Tabela 7

Progi natychmiastowego dzialania w przypadku gradientu szerokosci toru

Predkosé Wymiary
(km/h] [mm]
Maksymalna odchytka od nominalnej szerokosci toru
Minimalna szeroko$¢ toru Maksymalna szerokos¢ toru
V< 80 -9 +35
80 <V <120 -9 +35
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4.2.9.4.

4.2.10.

4.2.10.1.

4.2.10.2.

4.2.10.3.

4.2.10.4.

4.2.10.5.

4.2.11.
4.2.11.1.

Predkos¢ Wymiary
[km/h] [mm]

Maksymalna odchytka od nominalnej szerokosci toru

Minimalna szeroko$¢ toru Maksymalna szeroko$¢ toru
120 <V < 160 -8 +35
160 <V < 200 -7 +28

Préog natychmiastowego dziatania w przypadku przechytki
Kategorie linii wg TSI: IV-P, V-P, VI-P i VII-P

(1) Przechylke eksploatacyjna nalezy utrzymywaé w zakresie +/- 20 mm warto$ci przechytki projektowej,
natomiast dopuszczalna maksymalna przechytka w warunkach eksploatacji wynosi 190 mm.

Kategorie linii wg TSI: IV-F, IV-M, V-F, V-M, VI-F, VI-M, VII-F i VII-M

(2) Przechylke eksploatacyjng nalezy utrzymywaé w zakresie +/- 20 mm wartosci przechylki projektowej,
natomiast dopuszczalna maksymalna przechytka w warunkach eksploatacji wynosi 170 mm.

Perony

(1) Wymagania niniejszego punktu maja zastosowanie jedynie do peronéw pasazerskich, przy ktérych
podczas normalnej eksploatacji zatrzymuja si¢ pociagi zgodne z TSI dla taboru kolei duzych predkosci
i dla taboru kolei konwencjonalnych.

Dlugo$¢ uzytkowa peronu

Wiszystkie kategorie linii wg TSI

(1) Dlugos¢ peronu musi by¢ wystarczajgca, aby zmiescil si¢ przy nim najdluzszy interoperacyjny pociag,
ktory zatrzymuje si¢ planowo przy peronie podczas normalnej eksploatacji. Przy okreslaniu dlugosci
pociagéw, ktére maja zatrzymywac sie planowo przy peronie, uwzglednia si¢ zaréwno biezace wymagania

w zakresie eksploatagji, jak i mozliwe do przewidzenia wymagania w zakresie eksploatacji obowigzujace
po uplywie co najmniej dziesigciu lat od momentu oddania peronu do eksploatacji.

(2) Dopuszcza si¢ jedynie budowanie peronu o takiej dlugosci, ktéra jest niezbedna z punktu widzenia
biezacych wymagan eksploatacyjnych, pod warunkiem Ze opracowana zostanie rezerwa pod rozbudowe
w odniesieniu do mozliwych do przewidzenia przysztych wymagan eksploatacyjnych.

(3) Dlugos¢ uzytkowa peronu podaje si¢ w rejestrze infrastruktury.
Szeroko$¢ i krawedZz peronu
Weszystkie kategorie linii wg TSI

(1) W TSI ,Osoby o ograniczonej mozliwosci poruszania si¢” okre§lono wymagania dotyczace szerokosci
peronu i krawedzi peronu.

Koniec peronu

Wiszystkie kategorie linii wg TSI

(1) W TSI ,Osoby o ograniczonej mozliwosci poruszania si¢” okreslono wymagania dotyczgce kofica peronu.
Wysoko$¢ peronu

Wszystkie kategorie linii wg TSI

(1) W TSI ,Osoby o ograniczonej mozliwosci poruszania si¢” okreslono wymagania dotyczace wysokosci
peronu.

Odlegltos$¢ peronu od osi toru
Wizystkie kategorie linii wg TSI

(I) W TSI ,Osoby o ograniczonej mozliwosci poruszania si¢” okre$lono wymagania dotyczace odlegtosci
peronu od osi toru.

BHP i srodowisko
Maksymalne zmiany ci§nienia w tunelach
Wizystkie kategorie linii wg TSI

(1) Maksymalna zmiana ci$nienia w tunelach i budowlach podziemnych wzdluz kazdego pociagu zgodnego
z TSI dla taboru kolei duzych predkosci i dla taboru kolei konwencjonalnych, przeznaczonego do jazdy
w konkretnym tunelu z predkoscia wicksza niz 190 km/h, nie moze przekraczaé 10 kPa w czasie
potrzebnym do przejechania pociagu przez ten tunel z maksymalng dozwolong predkoscia.
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4.2.11.2.

4.2.11.3.

4.2.11.4.

4.2.11.5.

4.2.12.
4.2.12.1.

4.2.13.
4.2.13.1.

4.2.13.2.

4.2.13.3.

4.2.13.4.

Warto$ci graniczne hatasu i drgan oraz §rodki tagodzace
Wiszystkie kategorie linii wg TSI

(1) Wartosci graniczne hatasu oraz $rodki tagodzace stanowia punkt otwarty.
(2) Wartosci graniczne drgan oraz $rodki fagodzace stanowig punkt otwarty.

Zabezpieczenia przeciwporazeniowe

Wszystkie kategorie linii wg TSI

(1) Wymagania w zakresie zabezpieczen przed porazeniem bedacym skutkiem korzystania z systemu zasilania
pradem trakcyjnym sg zapewnione dzigki przepisom okreslonym w TSI ,Energia” dla kolei konwencjo-
nalnych i dotyczacym przepiséw zabezpieczajacych w zakresie systemow sieci trakcyjnej.

Bezpieczenstwo w tunelach kolejowych

Wszystkie kategorie linii wg TSI

(1) Wymagania w zakresie bezpieczefistwa w tunelach kolejowych zostaly okreslone w TSI ,Bezpieczenstwo
w tunelach kolejowych”.

Skutki wiatréw bocznych

Wszystkie kategorie linii wg TSI

(1) Wymagania w zakresie fagodzenia skutkéw wiatrow bocznych stanowia punkt otwarty.

Przepisy eksploatacyjne
Znaki kilometrazowe
Wszystkie kategorie linii wg TSI

(1) Znaki kilometrazowe umieszcza si¢ wzdtuz trasy w regularnych odstepach.
(2) Nominalny odstep pomiedzy znakami kilometrazowymi podaje si¢ w rejestrze infrastruktury.

Urzgdzenia stacjonarne do technicznej obstugi pociggow
Uwagi ogélne
(1) W niniejszym podpunkcie 4.2.13 okrelono elementy infrastruktury podsystemu ,Utrzymanie” wymagane

do celéw technicznej obstugi pociagow.

(2) Umiejscowienie i rodzaj urzadzeni stacjonarnych do technicznej obstugi pociagéw publikuje si¢ w rejestrze
infrastruktury.

Opréznianie toalet

Wszystkie kategorie linii wg TSI

(1) Urzadzenia stacjonarne do oprézniania toalet musza by¢ zgodne z charakterystykami systemu toalet typu
retencyjnego okre§lonymi w TSI dla taboru kolei duzych predkosci i dla taboru kolei konwencjonalnych.

Urzgdzenia do czyszczenia pociggdw z zewnatrz

Wezystkie kategorie linii wg TSI

(1) W przypadku gdy wykorzystywana jest myjnia, musi istnie¢ mozliwo$¢ czyszczenia zewngtrznej strony
pociagéw zwyklych lub pigtrowych na wysokosci:
a) od 1000 do 3 500 mm w przypadku skladu zwyklego;
b) od 500 do 4 300 mm w przypadku skladu pigtrowego.

(2) Myjni¢ projektuje si¢ w taki sposdb, aby pociagi mogly przez nia przejezdzal z predkoscia od 2 km/h do
5 km/h.

Uzupelnianie wody

Weszystkie kategorie linii wg TSI

(1) Urzadzenia stacjonarne do uzupehiania wody musza by¢ zgodne z charakterystykami instalacji wodnej,
okre$lonymi w TSI dla taboru kolei duzych predkosci i dla taboru kolei konwencjonalnych.
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4.2.13.5.

4.2.13.6.

4.3.

(2) Urzadzenia stacjonarne do dostarczania wody w sieci interoperacyjnej musza by¢ zasilane woda pitna
spelniajaca wymagania dyrektywy 98/83/WE.

(3) Tryb pracy tych urzadzen musi gwarantowad, ze woda dostarczona do taboru odpowiada jakosci okre-
Slonej dyrektywa Rady 98/83/WE (1.

Tankowanie
Wszystkie kategorie linii wg TSI

(1) Urzadzenia do tankowania musza by¢ zgodne z charakterystykami ukladu paliwowego podanymi w TSI
,Tabor” dla kolei konwencjonalnych.

ZasilaniE energig elektryczng do celéw nietrakcyjnych

Wszystkie kategorie linii wg TSI

(1) Zasilanie energia elektryczng do celow nietrakcyjnych, o ile jest stosowane, dokonywane jest za pomoca
jednego lub wigkszej liczby systeméw zasilania energia okreslonych w TSI dla taboru kolei duzych
predkosci i dla taboru kolei konwencjonalnych.

Specyfikacje funkcjonalne i techniczne interfejséw

Z punktu widzenia kompatybilnosci technicznej, interfejsy podsystemu ,Infrastruktura” z innymi podsyste-
mami s3 takie, jak opisano w ponizszych punktach:

Interfejsy z podsystemem ,Tabor”

Tabela 8

Interfejsy z podsystemem , Tabor”, TSI ,Lokomotywy i tabor pasazerski”

Interfejs

Odestanie do TSI ,Infrastruktura” dla kolei
konwencjonalnych

Odestanie do TSI ,Lokomotywy i tabor
pasazerski” dla kolei konwencjonalnych

Szeroko$¢ toru

Nominalna szerokos¢ toru

Profil gléwki szyny w przypadku
toru szlakowego

Geometria eksploatacyjna rozjazdow
i skrzyzowan

4.2.5.1
4.2.5.6

4.2.6.2

4.2.3.5.2.1 Mechaniczne i geometryczne
charakterystyki zestawu koto-
wego

4.2.3.5.2.2 Mechaniczne i geometryczne
charakterystyki kot

Skrajnie 4.2.4.1 Skrajnia budowli 4.2.3.1. Wyznaczanie skrajni
4.2.4.2 Odleglo$¢ miedzy osiami toréw
4.2.4.5 Minimalny promien tuku pionowego

Nacisk osi | 4.2.7.1 Wytrzymalo§¢ toru na obciazenia | 4.2.3.2 Nacisk osi i nacisk kota

i rozstaw osi
wozka

pionowe

Wytrzymato§¢ nowych mostéw na
obciazenie ruchem

Ekwiwalentne obcigzenia pionowe
w przypadku nowych budowli ziem-
nych oraz skutkéw parcia gruntu

4.2.8.1

4.2.8.2

4.2.8.4 Wytrzymalo§¢ istniejacych mostéw
i budowli ziemnych na obcigzenie
ruchem
Charakterystyka | 4.2.7.1 Wytrzymalo$¢ toru na obcigzenia | 4.2.3.4.2.1 Wartosci graniczne w zakresie
jazdy pionowe bezpieczenistwa jazdy
4.2.7.3 Poprzeczna wytrzymalo$¢ toru 4.2.3.4.2.2 Wartosci graniczne obcigzenia
4.2.8.1.3 Sily od wezykowania toru
Ekwiwalentna 4.2.5.5 Ekwiwalentna stozkowato$¢ 4.2.3.4.3 Ekwiwalentna stozkowato$¢
stozkowatos¢
Oddzialywanie | 4.2.7.2 Wzdluzna wytrzymalo§¢ toru 4.2.4.5 Skuteczno$¢ hamowania

sit wzdluznych

4.2.8.1.4 Oddzialywanie na skutek przyspie-
szania i hamowania (obcigZenia

wzdtuzne)
Minimalny 4.2.4.4 Minimalny promieri tuku poziomego | 4.2.3.6 Minimalny promiefi tuku
promient tuku
Promien  tuku | 4.2.5.4 Niedobor przechylki 4.2.3.4.2.1 Wartosci graniczne w zakresie
poziomego bezpieczenistwa jazdy
Przyspieszenie | 4.2.4.5 Minimalny promieri fuku pionowego | 4.2.3.1 Wyznaczanie skrajni
na tuku
pionowym

() Dz.U. L 330 z 5.12.1998, s.

32.
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Odestanie do TSI ,Infrastruktura” dla kolei

Odestanie do TSI ,Lokomotywy i tabor

Interfejs konwencjonalnych pasazerski” dla kolei konwencjonalnych
Dzialanie it [ 4.2.4.2 Odleglos¢ miedzy osiami toréw 4.2.6.2.1 Oddzialywanie strugi powietrza
aerodynamicz- | 4.2.8.3 Wytrzymato§¢ nowych  budowli na pasazer6w na peronach

nych

znajdujacych si¢ nad torami lub

przy torach
4.2.11.1 Maksymalne

w tunelach

zmiany  ci$nienia

4.2.6.2.2 Oddzialywanie strugi powietrza
na pracownikéw przy torach

4.2.6.2.3 Uderzenie ci$nienia na czolo
pociggu

4.2.6.2.4 Maksymalne
w tunelach

zmiany ci$nienia

Wiatry boczne

4.2.11.5 Skutki wiatréw bocznych

4.2.6.2.5 Wiatry boczne

Urzgdzenia do

4.2.13.2 Oproéznianie toalet

4.2.11.3 System oprdzniania toalet

technicznej 4.2.13.3 Urzadzenia do czyszczenia | 4.2.11.2.2
obstugi pociagéw z zewnatrz Czyszczenie z zewnatrz w myjni
pociagéw 4.2.13.4 Uzupelnianie wody 4.2.11.4 Urzadzenia do uzupelniania wody

4.2.13.5 Tankowanie 4.2.11.5 Interfejs do uzupelniania wody

4.2.13.6 Zasilanie energia elektryczng do | 4.2.11.7 Urzadzenia do tankowania

celéw nietrakcyjnych 4.2.11.6 Specjalne wymagania w zakresie
odstawiania skladow
Tabela 9
Interfejsy z podsystemem , Tabor”, TSI ,Wagony towarowe”
Interfejs Odestanie do TSI ,Infrastruktura” dla kolei konwen- | Odeslanie do TSI ,Wagony towarowe” dla kolei

cjonalnych

konwencjonalnych

Szeroko$¢ toru

4.2.5.1 Nominalna szeroko$¢ toru

4.2.5.6 Profil gléwki szyny w przypadku
toru szlakowego

4.2.6.2 Geometria eksploatacyjna rozjazdéw
i skrzyzowan

4.2.3.4 Dynamiczne zachowanie  si¢

pojazdu

Skrajnie 4.2.4.1 Skrajnia budowli 4.2.3.1 Skrajnia kinematyczna
4.2.4.2 Odleglo$¢ miedzy osiami toréw
4.2.4.5 Minimalny promieri tuku pionowego
Nacisk osi | 4.2.7.1 Wytrzymaloé¢ toru na obcigzenia | 4.2.3.2 Statyczne  obcigzenie na 0§

i rozstaw osi
wozka

pionowe
4.2.7.3 Poprzeczna wytrzymalos¢ toru
4.2.8.1 Wytrzymato$¢ nowych mostéw na
obcigzenie ruchem
4.2.8.2 Ekwiwalentne obcigzenia pionowe
w przypadku nowych budowli ziem-
nych oraz skutkéw parcia gruntu
4.2.8.4 Wytrzymalo§¢ istniejacych mostéw
i budowli ziemnych na obcigzenie

i obcigzenie liniowe

ruchem
Wlasnosci 4.2.7.1 Wytrzymalo$¢ toru na obciazenia | 4.2.3.4 Dynamiczne  zachowanie  si¢
biegowe pionowe pojazdu
4.2.7.3 Poprzeczna wytrzymalto§¢ toru
Oddzialywanie | 4.2.7.2 Wzdluzna wytrzymalo§¢ toru 4.2.4.1 Skuteczno$¢ hamowania

sit wzdluznych

4.2.8.1.4 Oddzialywanie na skutek przyspie-
szania i hamowania (obcigzenia
wzdtuzne)

Minimalny
promien tuku

4.2.4.4 Minimalny promief tuku poziomego

4.2.2.1. Polaczenia (np. sprzeg) miedzy
pojazdami,  miedzy  skladami
i migdzy pociagami

Promienr  tuku

4.2.5.4 Niedob6r przechytki

4.2.3.5. Wzdluzne sily Sciskajace

poziomego

Przyspieszenie 4.2.4.5 Minimalny promieri fuku pionowego | 4.2.3.1 Skrajnia kinematyczna
na tuku

pionowym

Dziatanie  sit | 4.2.4.2 Odleglo$¢ migdzy osiami toréw 4.2.6.2 Zjawiska aerodynamiczne
aerodynamicz- | 4.2.8.3 Wytrzymalos¢ nowych  budowli

nych znajdujacych si¢ nad torami lub

przy torach
4.2.11.1 Maksymalne
w tunelach

zmiany  ci$nienia

Wiatry boczne

4.2.11.5 Skutki wiatréw bocznych

4.2.6.3 Wiatr boczny
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4.4.

4.4.1.

4.4.2.

4.4.3.

Interfejsy z podsystemem ,Energia”

Tabela 10

Interfejsy z podsystemem ,Energia”

I . Odestanie do TSI ,Infrastruktura” dla kolei Odestanie do TSI ,Energia” dla kolei konwencjo-
nterfejs k .

onwencjonalnych nalnych
Skrajnie 4.2.4.1 Skrajnia budowli 4.2.14 Skrajnia pantografu
Zabezpieczenia 4.2.11.3 Zabezpieczenia przeciwporaze- | 4.7.3 Zabezpieczenia systemu sieci trak-
przeciwporaze- niowe cyjnej
niowe 4.7.4 Zabezpieczenia sieci powrotnej

Interfejsy z podsystemem ,Sterowanie”

Tabela 11

Interfejsy z podsystemem ,Sterowanie”

I . Odestanie do TSI ,Infrastruktura” dla kolei Odestanie do TSI ,Sterowanie” dla kolei konwen-
nterfejs X ionalnvch onalnvch

onwencjonalnyc! cjonalnyc
Skrajnia budowli | 4.2.4.1 Skrajnia budowli 4.2.5 Interfejsy ETCS i EIRENE z transmisjg
ustalona dla urza- bezprzewodowsq
dzen sterowania 4.2.16 Widoczno$¢ przytorowych obiektow
ruchem podsystemu ,Sterowanie”
Stosowanie 4.2.7.2 Wzdluzna wytrzymatos¢ toru Zalgcznik A, dodatek 1, punkt 5.2: Stoso-
hamulcéw  wiro- wanie hamulcéw elektrycznych/magnetycz-
pradowych nych

Interfejsy z podsystemem ,Ruch kolejowy”

Tabela 12

Interfejsy z podsystemem ,Ruch kolejowy”

. Odestanie do TSI ,Infrastruktura” dla kolei Odestanie do TSI ,Ruch kolejowy” dla kolei
Interfejs X . .

onwencjonalnych konwencjonalnych
Stosowanie 4.2.7.2 Wzdluzna wytrzymatos¢ toru 4.2.2.6.2 Charakterystyka hamowania
hamulcéw  wiro-
pradowych
Zasady cksploa- | 4.4 Zasady eksploatacji 4.2.1.2.2.2 Elementy zmodyfikowane
tacji 4.2.3.6 Eksploatacja awaryjna

Zasady eksploatacji
Wyjgtkowe warunki dotyczgce zaplanowanych wezesniej robot

(1) W czasie zaplanowanych wczesniej robdt konieczne moze okazaé si¢ czasowe zawieszenie specyfikacji
podsystemu Infrastruktura” oraz jego sktadnikéw interoperacyjnosci okreSlonych w rozdziatach 4 i 5
niniejszej TSI Szczegdlne przepisy eksploatacyjne zostaly okreslone w TSI ,Ruch kolejowy” dla kolei
konwencjonalnych.

Eksploatacja awaryjna

(1) Istnieje mozliwo$¢ wystapienia zdarzen, ktére wplywaja na normalng eksploatacje. Zasady eksploatacyjne
dotyczace postgpowania w razie tego rodzaju zdarzen zostaly okreslone w TSI ,Ruch kolejowy” dla kolei
konwencjonalnych.

Ochrona pracownikow przed skutkami dziatania sit aerodynamicznych

(1) Srodki ochrony pracownikéw przed skutkami dziatania sit aerodynamicznych okresla zarzadca infrastruk-
tury.

(2) W przypadku pociagéw zgodnych z TSI dla taboru kolei duzych predkosci i dla taboru kolei konwen-
cjonalnych zarzadca infrastruktury bierze pod uwage faktyczng predko$¢ pociagéw i maksymalng dopusz-
czalng wartos¢ sit aerodynamicznych okreslong w TSI dla taboru kolei duzych predkosci i dla taboru kolei
konwencjonalnych.
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Plan utrzymania

Przed oddaniem do eksploatacji

(1) Nalezy opracowa¢ dokumentacj¢ dotyczacg utrzymania, okreslajaca co najmniej:
a) zestaw warto$ci w odniesieniu do progéw natychmiastowego dzialania;

b) podjete Srodki (ograniczenia predkosci, czas trwania naprawy) na wypadek przekroczenia ustanowio-
nych wartosci;

zwigzane z nastgpujacymi elementami:
(i) wymagania w zakresie kontrolowania ekwiwalentnej stozkowatodci w warunkach eksploatacji;
(ii) geometria eksploatacyjna rozjazdéw i skrzyzowan;
(iii) jako$¢ geometrii toru i wartosci graniczne dla pojedynczych usterek;
(iv) krawedZ peronu zgodnie z wymaganiami TSI ,Osoby o ograniczonej mozliwoéci poruszania sig”.

Po oddaniu do eksploatacji
(1) Zarzadca infrastruktury musi posiada¢ plan utrzymania zawierajagcy pozycje wyszczeg6lnione

w podpunkcie 4.5.1, facznie z co najmniej nastepujacymi pozycjami zwigzanymi z tymi samymi elemen-
tami:

a) zestaw wartosci w odniesieniu do progu interwencyjnego i progu ostrzegawczego;

b) o$wiadczenie o niezbednych metodach i kompetencjach zawodowych personelu oraz koniecznym
sprzgcie ochrony osobistej;

) przepisy stosowane w celu ochrony ludzi pracujacych na torze lub w poblizu toru;
d) sposoby zastosowane w celu sprawdzenia przestrzegania warto$ci parametréw uzytkowych.

Kompetencje zawodowe

(1) Kompetencje zawodowe wymagane od personelu odpowiedzialnego za utrzymanie podsystemu ,Infra-
struktura” musza by¢ wyszczeg6lnione w planie utrzymania (zob. podpunkt 4.5.2).

Warunki BHP

(1) Warunki BHP rozpatruje si¢ pod wzgledem zgodnosci z wymaganiami okreslonymi w podpunktach:
4.2.11.1 (Maksymalne zmiany ci$nienia w tunelach), 4.2.11.2 (Wartosci graniczne halasu i drgan oraz
Srodki tagodzace), 4.2.11.3 (Zabezpieczenia przeciwporazeniowe), 4.2.10 (Perony), 4.2.11.4 (Bezpieczen-
stwo w tunelach kolejowych), 4.2.13 (Urzadzenia stacjonarne do technicznej obstugi pociaggéw) i 4.4
(Zasady eksploatacji).

Rejestr infrastruktury

(1) Zgodnie z art. 35 dyrektywy 2008/57/WE rejestr infrastruktury okresla gléwne cechy podsystemu ,Infra-
struktura”.

(2) Zalacznik D do niniejszej TSI wskazuje, ktore informacje dotyczace podsystemu ,Infrastruktura” nalezy
zamie$ci¢ w rejestrze infrastruktury. Informagje, jakie nalezy zamiesci¢ w rejestrze infrastruktury dla innych
podsystemdw, ustala si¢ w odno$nych TSI

SKLADNIKI INTEROPERACY]NOgCI
Zasady, na podstawie ktérych wybrano skladniki interoperacyjnosci

(1) Wymagania okreslone w podpunkcie 5.3 oparte sg o tradycyjna konstrukgje toru na podsypce thuczniowej
z szyng Vignoles'a na betonowych lub drewnianych podkladach i przytwierdzeniach zapewniajacych opér
przed przemieszczeniem wzdluznym szyny dzigki przytwierdzeniu stopki szyny.

(2) Czgsci skladowe i podzespoly wykorzystywane do budowania innych konstrukgji toru nie s3 uznawane za
sktadniki interoperacyjnosci.

Wykaz sktadnikéw
(1) Do celéw niniejszej technicznej specyfikacji interoperacyjnosci, za ,skladniki interoperacyjnosci” uznaje sie

tylko nastepujace elementy, niezaleznie od tego, czy sg to poszczegdlne czesci skladowe, czy podzespoly
toru:

a) szyny (5.3.1);
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b) systemy przytwierdzen (5.3.2);
¢) podklady (5.3.3).
(2) W nastgpnych podpunktach opisano wymagania techniczne stosowane dla kazdego z tych skfadnikéw.

(3) Szyny, przytwierdzenia i podklady stosowane na krétkich odcinkach toru do szczegélnych celéw, na
przyklad na rozjazdach i skrzyzowaniach, w urzadzeniach kompensujacych rozszerzalno$¢ toru, plytach
przejsciowych i budowlach specjalnych, nie s uznawane za skladniki interoperacyjnosci.

Parametry i specyfikacje dotyczace skladnikéw
Szyna

(1) Specyfikacje skladnika interoperacyjnosci ,szyna” sg nastepujace:
a) profil gléwki szyny;
b) moment bezwladnosci przekroju poprzecznego szyny;
¢) twardos¢ szyny.

Profil gtéwki szyny

(1) Profil gléwki szyny musi spelnia¢ wymagania okreslone w podpunkcie 4.2.5.6 ,Profil gtéwki szyny
w przypadku toru szlakowego”.

(2) Profil gléwki szyny musi umozliwiaé spelnienie wymagan okre§lonych w podpunkcie 4.2.5.5.1 w odnie-
sieniu do ,Wartoéci projektowych dla ekwiwalentnej stozkowatosci” w przypadku stosowania
w okreSlonym zakresie szerokosci toru i pochylen poprzecznych szyny zgodnie z wymaganiami niniejszej
TSL

Moment bezwladnosci przekroju poprzecznego szyny

(1) Moment bezwladnosci jest zwigzany z wymaganiami okreslonymi w podpunkcie 4.2.7 ,Wytrzymalo$é
toru na przykladane obciazenia”.

(2) Obliczona warto$¢ momentu bezwladnosci (I) projektowanego odcinka szyny wokoét glownej osi poziomej
przechodzacej przez $rodek cigzkosci musi wynosi¢ co najmniej 1 600 cm*.

Twardo$¢ szyny

(1) Twardo$¢ szyny musi spelnial wymagania okreSlone w podpunkcie 4.2.5.6 ,Profil gléwki szyny
w przypadku toru szlakowego”.

(2) Twardo$¢ szyny zmierzona na wierzchotku gléwki szyny musi wynosi¢ co najmniej 200 HBW.

Systemy przytwierdzeri

(1) System przytwierdzen musi spelnia¢ wymagania okreslone w podpunkcie 4.2.7.2 w odniesieniu do
,Wzdluznej wytrzymalosci toru”, oraz w podpunkcie 4.2.7.3 ,Poprzeczna wytrzymalo$¢ toru” i w
podpunkcie 4.2.7.1 w odniesieniu do ,Wytrzymalosci toru na obcigzenia pionowe”.

(2) System przytwierdzefi musi spelnia¢ w warunkach badan laboratoryjnych nastgpujace wymagania:

a) sita wzdluzna niezbedna do zapoczatkowania przemieszczania si¢ (tj. przesuwania w sposob niespre-
zysty) szyny przez pojedyncze przytwierdzenie musi wynosi¢ co najmniej 7 kN;

b) system przytwierdzefi musi wytrzymaé przylozenie 3 000 000 cykli typowych obciazen przyktadanych
na ostrym luku, tak by parametry przytwierdzenia w kategoriach sily docisku i no$nosci wzdluznej nie
zostaly obnizone o wigcej niz 20 %, a sztywno$¢ pionowa nie zostala obnizona o wiecej niz 25 %.
Typowe obcigzenia muszg by¢ adekwatne do:

(i) maksymalnego nacisku osi, ktéry zgodnie z projektem ma wytrzymaé system przytwierdzen;

(i) kombinacji szyny, pochylenia poprzecznego szyny, przekladki podszynowej oraz rodzaju
podktadéw, z ktérymi dany system przytwierdzen moze by¢ uzywany.

Podktady

(1) Podklady projektuje si¢ w taki sposob, aby w czasie ich uzytkowania w polaczeniu z okreslong szyna
i systemem przytwierdzen posiadaly one wlasciwosci, ktére sa zgodne z wymaganiami okreslonymi
w podpunkcie 4.2.5.1 w odniesieniu do ,Nominalnej szerokosci toru”, podpunkcie 4.2.5.5.2 w odniesieniu
do ,Wymagan w zakresie kontrolowania ekwiwalentnej stozkowatosci w warunkach eksploatacji” (tabela 5:
Minimalna $rednia szeroko§¢ toru w warunkach eksploatacji na torze prostym i na tukach o promieniu
R > 10000 m), podpunkcie 4.2.5.7w odniesieniu do ,Pochylenia poprzecznego szyny” oraz
w podpunkcie 4.2.7 w odniesieniu do ,Wytrzymalosci toru na przykladane obcigzenia™.
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OCENA ZGODNOSCI SKEADNIKOW INTEROPERACYJNOSCI ORAZ WERYFIKACJA WE PODSYSTEMOW
Skladniki interoperacyjnosci

Procedury oceny zgodnosci

(1) Procedura oceny zgodnosci skladnikéw interoperacyjnosci okreSlona w rozdziale 5 niniejszej TSI jest

przeprowadzana poprzez stosowanie odpowiednich modutéw.

Stosowanie modutéw

(1) Zastosowanie maja nastepujgce moduly oceny zgodnosci skladnikéw interoperacyjnosci:
a) CA ,Wewnetrzna kontrola produkcji”
b) CB ,Badanie typu WE”
¢) CD ,Zgodnos¢ z typem w oparciu o system zarzgdzania jakoscig procesu produkcyjnego”
d) CF ,Zgodnos¢ z typem w oparciu o weryfikacje wyrobu”
e) CH ,Zgodno$¢ w oparciu o pelny system zarzadzania jako$cig”

(2) Moduly oceny zgodnosci sktadnikéw interoperacyjnosci dobiera si¢ sposréd modutdéw przedstawionych
w tabeli 13.

Tabela 13

Moduly oceny zgodno$ci stosowane w odniesieniu do skladnikéw interoperacyjnosci

Procedury Szyna System przytwierdzef Podklady

Wprowadzony na rynek UE przed wejsciem | CA lub CH CA lub CH
w zycie niniejszej TSI

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

(3) W przypadku wyrobéw wprowadzonych na rynek przed opublikowaniem niniejszej TSI typ taki uwaza si¢
za zatwierdzony i dlatego badanie typu WE (modul CB) nie jest konieczne, pod warunkiem ze producent
wykaze, iz proby i weryfikacje sktadnikéw interoperacyjnosci, przeprowadzone dla poprzednich zasto-
sowain w poréwnywalnych warunkach, uznano za pomySlnie zakoficzone, i ze sa one zgodne
z wymaganiami niniejszej TSI. W takim wypadku oceny te zachowuja swoja wazno$¢ dla nowego zasto-
sowania. Jezeli nie jest mozliwe wykazanie, ze dane rozwigzanie zostalo w przeszlosci sprawdzone
z wynikiem pozytywnym, stosuje si¢ procedurg dotyczaca skladnikéw interoperacyjnosci wprowadzonych
na rynek UE po opublikowaniu niniejszej TSI

(4) Ocena zgodnosci skladnikéw interoperacyjnoici obejmuje fazy i charakterystyki przedstawione w tabeli
20 w zalgczniku A do niniejszej TSI

Nowatorskie rozwigzania w zakresie skladnikéw interoperacyjnosci

(1) Jezeli dla skladnika interoperacyjnoéci zostanie przedstawione nowatorskie rozwigzanie, odpowiadajace
definicji zawartej w podpunkcie 5.2, producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy swa siedzibe
na terytorium Wspodlnoty okresla jego odstepstwa od odpowiedniego punktu niniejszej TSI i przedkliada je
Komisji do analizy.

(2) W przypadku gdy analiza doprowadzi do wydania pozytywnej opinii, pod nadzorem Komisji opracowane
zostana odpowiednie specyfikacje funkcjonalne i specyfikacje interfejsow dla skfadnika, jak réwniez meto-
dyka oceny.

(3) Powstale w ten spos6b odpowiednie specyfikacje funkcjonalne i specyfikacje interfejséw wraz z metodyka
oceny zostang wiaczone do TSI w procesie przegladu danej TSI

(4) Powiadomieniem o decyzji Komisji, podjetej zgodnie z art. 29 dyrektywy, nowatorskie rozwigzanie moze
zosta¢ dopuszczone do uzycia przed wlaczeniem go do TSI w procesie jej przegladu.
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Deklaracja zgodnosci WE w odniesieniu do skladnikéw interoperacyjnosci
Sktadniki interoperacyjnos$ci objete innymi dyrektywami Wspdlnoty

(1) Artykul 13 ust. 3 dyrektywy 2008/57/WE stanowi: ,Jesli skladniki interoperacyjnosci sg przedmiotem
innych dyrektyw Wspdlnoty obejmujacych inne aspekty, deklaracja zgodnosci WE lub przydatnosci do
stosowania ma stwierdza¢ w takich przypadkach, ze te skladniki interoperacyjnosci spelniaja rowniez
wymagania okre$lone w tych dyrektywach”.

(2) Zgodnie z pkt 3 zalacznika IV do dyrektywy 2008/57/WE, deklaracji zgodno$ci WE towarzyszy o$wiad-
czenie okreslajace warunki uzytkowania.

Deklaracja zgodno$ci WE w odniesieniu do szyny
(1) Deklaracji zgodnosci WE towarzyszy o$wiadczenie okreSlajgce zakres szerokosci toru oraz pochylenia

poprzecznego szyny, w przypadku ktérych profil glowki szyny umozliwia spelnienie wymagan wymie-
nionych w podpunkcie 4.2.5.5.1.

Deklaracja zgodno$ci we w odniesieniu do systemu przytwierdzen

(1) Deklaracji zgodno$ci WE towarzyszy o$wiadczenie, w ktérym wymienia sig:

a) kombinacje szyny, pochylenia poprzecznego szyny, przekladki podszynowej oraz rodzaju podkladéw,
z ktérymi dany system przytwierdzen moze by¢ uzywany;

b) maksymalny nacisk osi, ktéry zgodnie z projektem ma wytrzymac system przytwierdzen.

Deklaracja zgodno$ci WE w odniesieniu do podktadéw

(1) Deklaracji zgodnosci WE towarzyszy o$wiadczenie, w ktoérym wymienia si¢ kombinacje szyny, pochylenia
poprzecznego szyny oraz rodzaju systemu przytwierdzen, z ktérymi dany podklad moze by¢ uzywany.

Podsystem ,Infrastruktura”
Przepisy ogélne

(1) Na zadanie wnioskodawcy jednostka notyfikowana przeprowadza weryfikacje WE podsystemu ,Infrastruk-
tura” zgodnie z art. 18 i zalgcznikiem VI do dyrektywy 2008/57[WE oraz zgodnie z przepisami stosow-
nych moduléw.

(2) Jezeli wnioskodawca wykaze, iz proby lub weryfikacje podsystemu ,Infrastruktura” dla poprzednich zasto-
sowan konstrukeji w zblizonych warunkach zakonczyly si¢ pomyslnie, jednostka notyfikowana bierze pod
uwage te proby i weryfikacje do celéow weryfikacji WE.

(3) Weryfikacja WE podsystemu ,Infrastruktura” obejmuje fazy i charakterystyki wskazane w tabeli 21 w
zalgczniku B do niniejszej TSI. Szczegblne procedury oceny w odniesieniu do okreslonych podstawowych
parametréw podsystemu ,Infrastruktura” zostaly zamieszczone w podpunkcie 6.2.4.

(4) Wnioskodawca sporzadza deklaracje WE weryfikacji dla podsystemu ,Infrastruktura” zgodnie z art. 18
i zalgcznikiem V do dyrektywy 2008/57/WE.

Stosowanie modutéw

(1) Do celéw procedury weryfikacji WE podsystemu ,Infrastruktura” wnioskodawca moze wybiera¢ migdzy:
a) modulem SG: weryfikacja WE w oparciu o weryfikacje produkgji jednostkowej, lub
b) modulem SHI: weryfikacja w oparciu o pelen system zarzadzania jakoscig ze sprawdzeniem projektu.

Stosowanie modutu SG

(1) W przypadku gdy weryfikacje WE mozna najefektywniej przeprowadzi¢ wykorzystujgc informacje zebrane
przez zarzadeg infrastruktury, podmiot zamawiajacy lub zaangazowanych gtéwnych wykonawcéw (na
przyklad dane uzyskane przy wykorzystaniu drezyny pomiarowej lub innych urzadzed pomiarowych),
jednostka notyfikowana uwzglednia te informacje do celéw oceny zgodnosci.

Stosowanie modutu SH1

(1) Modut SH1 mozna wybra¢ tylko wtedy, gdy dzialania przyczyniajace si¢ do zweryfikowania proponowa-
nego podsystemu (projektowanie, produkcja, montaz, instalacja), podlegaja systemowi zarzadzania jako$cia
projektowania, produkcji, kontroli wyrobu konicowego i préb, zatwierdzonemu i zbadanemu przez jedno-
stke notyfikowana.

Rozwigzania nowatorskie

(1) Jezeli podsystem zawiera nowatorskie rozwigzanie, o jakim mowa w punkcie 4.1, wnioskodawca zglasza
odstgpstwa od stosownych punktéw TSI i przedklada je Komisji.
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(2) W razie pozytywnej opinii opracowane zostana odpowiednie specyfikacje funkcjonalne i specyfikacje
interfejsow, jak réwniez metodyka oceny w odniesieniu do tego rozwigzania.

(3) Powstale w ten sposéb odpowiednie specyfikacje funkcjonalne i specyfikacje interfejséw wraz z metodyka
oceny zostang nastepnie wigczone do TSI w procesie jej przegladu.

(4) Powiadomieniem o decyzji Komisji, podjetej zgodnie z art. 29 dyrektywy, nowatorskie rozwigzanie moze
zostaé dopuszczone do uzycia przed wlaczeniem go do TSI w procesie jej przegladu.

Szczegdlne procedury oceny w odniesieniu do podsystemu
Ocena skrajni budowli

(1) Oceng skrajni budowli nalezy przeprowadzi¢ z wykorzystaniem wynikéw obliczeri dokonanych przez
zarzadeg infrastruktury lub podmiot zamawiajacy na podstawie rozdziatéw 5, 7, 10 normy EN 15273-
3:2009 oraz zalacznika C do niej.

Ocena odleglo$ci migdzy osiami toréw

(1) Oceng odlegtosci migdzy osiami toréw nalezy przeprowadzi¢ z wykorzystaniem wynikéw obliczen doko-
nanych przez zarzadcg infrastruktury lub podmiot zamawiajagcy na podstawie rozdziatu 9 normy EN
15273-3:2009.

Ocena niedoboru przechytki

(1) Podpunkt 4.2.5.4.1 stanowi, ze ,W przypadku pociaggéw specjalnie zaprojektowanych do przejazdéw przy
wyzszym niedoborze przechytki (zespoly trakcyjne o mniejszym nacisku osi; pociagi wyposazone
w system kompensacji niedoboru przechylki) dopuszcza si¢ jazde przy wyzszych wartosciach niedoboru
przechylki, pod warunkiem wykazania, Ze jest to mozliwe do osiagniecia w bezpieczny sposob”.

(2) Wykazanie bezpieczenstwa nie jest objete weryfikacja jednostki notyfikowanej.

Ocena warto$ci projektowych dla ekwiwalentnej stozkowato$ci

(1) Oceng wartosci projektowych dla ekwiwalentnej stozkowatosci nalezy przeprowadzi¢ z wykorzystaniem
wynikéw obliczen dokonanych przez zarzadeg infrastruktury lub podmiot zamawiajacy na podstawie
normy EN 15302:2008.

Ocena minimalnej warto$ci §redniej szeroko$ci toru

(1) Metoda pomiaru szerokosci toru zostata okreSlona w podpunkcie 4.2.1 normy EN 13848-1:2003 +
A1:2008.

Ocena maksymalnych zmian ci§nienia w tunelach

(1) Oceng¢ maksymalnych zmian ci$nienia w tunelach (kryterium 10 kPa) nalezy przeprowadzi¢
z wykorzystaniem wynikéw obliczent dokonanych przez zarzadce infrastruktury lub podmiot zamawiajacy,
w oparciu o wszystkie warunki eksploatacyjne i dla wszystkich pociaggéw zgodnych z TSI dla taboru kolei
duzych predkosci i dla taboru kolei konwencjonalnych, ktérych ruch planuje si¢ przy predkosci wigkszej
niz 190 km/h w konkretnym ocenianym tunelu.

—
N
—

Nalezy przyjac takie parametry wejsciowe, aby spelnialy w pelni charakterystyke pola ci$nieniowego
pociagdéw zdefiniowang w TSI ,Tabor” dla kolei duzych predkosci.

(3) Pola powierzchni referencyjnych przekrojow poprzecznych rozpatrywanych pociggdw interoperacyjnych
maja wynosi¢, niezaleznie dla kazdego pojazdu z napedem wilasnym lub doczepnego:

a) 12 m? w przypadku pojazdéw skonstruowanych stosownie do referencyjnej skrajni kinematycznej GC;
b) 11 m? w przypadku pojazdéw skonstruowanych stosownie do referencyjnej skrajni kinematycznej GB;
¢) 10 m? w przypadku pojazdéw skonstruowanych stosownie do mniejszych skrajni kinematycznych.

(4) W ocenie mozna uwzgledni¢ ewentualne cechy konstrukcyjne obnizajace zmiany ci$nienia (ksztalt wjazdu
do tunelu, szyby wentylacyjne itd.), a takze dlugos¢ tunelu.

Ocena geometrii rozjazddéw i skrzyzowan

(1) Ocena rozjazdéw i skrzyzowan w fazie projektowania jest wymagana do celow potwierdzenia, ze zasto-
sowane wartoSci projektowe s3 zgodne z granicznymi warto$ciami eksploatacyjnymi okre$lonymi
w podpunkcie 4.2.6.2.

(2) Ocena krzyzownic podwdjnych ze stalym dziobem w fazie projektowania jest rowniez wymagana w celu
potwierdzenia, ze spelnione s3 wymagania w odniesieniu do odcinka bez prowadzenia, okreslone
w podpunkcie 4.2.6.3.
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6.2.48. Ocena nowych budowli

(1) Oceng¢ budowli nalezy przeprowadzi¢ jedynie przez sprawdzenie obcigzenia ruchem, wykorzystywanego
przy projektowaniu, pod katem minimalnych wymagan okreslonych w podpunktach 4.2.8.1, 4.2.8.2
i 4.2.8.3. Jednostka notyfikowana nie ma obowiazku dokonywania przegladu konstrukcji ani przeprowa-
dzania zadnych obliczen. Podczas dokonywania przegladu warto$ci wspélezynnika alfa wykorzystanego
przy projektowaniu zgodnie z podpunktami 4.2.8.1 i 4.2.8.2, niezb¢dne jest jedynie sprawdzenie, czy
warto$¢ alfa jest zgodna z warto$ciami podanymi w tabeli 6.

6.2.49. Ocena istniejacych budowli

(1) Oceng istniejacych budowli nalezy przeprowadzi¢ przez sprawdzenie, czy wartosci kategorii linii okre-
Slonych w EN (oraz — w stosownych przypadkach — klas lokomotyw), w polaczeniu z dopuszczalng
predkoscig opublikowang przez zarzadce infrastruktury w odniesieniu do linii, w obrebie ktorych znajduja
sie budowle, spelniajg wymagania zalacznika E do niniejszej TSI

6.2.410. Ocena urzgdzen stacjonarnych do technicznej obstugi pociagdéw

(1) Ocena urzadzen stacjonarnych do technicznej obstugi pociagéw wchodzi w zakres odpowiedzialnosci
zainteresowanego panstwa cztonkowskiego.

6.2.5. Rozwigzania techniczne implikujgce domniemanie zgodnosci w fazie projektowania
6.2.5.1. Ocena wytrzymalos$ci toru w przypadku toru szlakowego

(1) Uwaza sig, ze tor kolejowy na podsypce o charakterystyce zgodnej z podang ponizej spelnia wyszczegdl-
nione w podpunkcie 4.2.7 wymagania zwigzane z wytrzymaloScig toru na sily wzdluzne, pionowe
i poprzeczne, jezeli:

a) spelnione s3 wymagania dla skladnikow interoperacyjnosci skladajacych si¢ na tor, okreslone
w rozdziale 5 ,Skladniki interoperacyjnosci” w odniesieniu do szyny (5.3.1), systeméw przytwierdzef
(5.3.2) i podkladéw (5.3.3);

b) na jedng szyne przypada co najmniej 1 500 przytwierdzen na jeden kilometr jej dtugosci.
6.2.52. Ocena wytrzymalo$ci toru w przypadku rozjazddéw i skrzyzowan

(1) Uwaza sig, ze rozjazdy i skrzyzowania o charakterystyce zgodnej z podang ponizej spelniaja wyszczegdl-
nione w podpunkcie 4.2.7 wymagania zwigzane z wytrzymaloscig toru na sity wzdluine, pionowe
i poprzeczne, jezeli:

a) spelnione sa wymagania okreslone w rozdziale 5 ,Skladniki interoperacyjnosci” w odniesieniu do szyny
(5.3.1) w przypadku szyn zwyklych na rozjazdach i skrzyzowaniach, a takze wykorzystywane sa
odpowiednie iglice i krzyzownice;

b) wymagania okre$lone w rozdziale 5 ,Skladniki interoperacyjnosci” w odniesieniu do systeméw przy-
twierdzent (5.3.2) s3 spelnione przez wszystkie przytwierdzenia, oprécz przytwierdzenn wykorzystywa-
nych przy ruchomych czesciach rozjazdéw i skrzyzowan;

¢) liczba istniejacych przytwierdzen jest co najmniej rownowazna 1 500 przytwierdzeniom na kilometr
dtugosci szyny i usredniona na odcinku rozjazdéw i skrzyzowan.

6.3. Weryfikacja WE w przypadku, gdy predko$¢ stanowi kryterium migracji

(1) W podpunkcie 7.4 dopuszcza si¢ oddanie linii do eksploatacji przy predkosci mniejszej od najwigkszej
planowanej predkosci. W podpunkcie tym okreslono wymagania dla weryfikacji WE dokonywanej w takiej
sytuagji.

(2) Niektore z wartosci granicznych wymienionych w rozdziale 4 zaleza od planowanej predkosci ruchu na
trasie.

Zgodnos¢ nalezy oceniaé przy najwickszej planowanej predkosci, jednakze podczas oddawania linii do
eksploatacji dopuszczalne jest dokonywanie oceny charakterystyk zaleznych od predkosci przy mniejszej
predkosci.

(3) Zgodnos¢ innych charakterystyk dla planowanej predkosci ruchu na trasie pozostaje wazna.

(4) Aby wykaza¢ interoperacyjno$¢ przy tej planowanej predkosci, konieczne jest jedynie dokonanie oceny
zgodnosci charakterystyk tymczasowo nieprzestrzeganych, po ich poprawieniu do wymaganego poziomu.

6.4. Ocena planu utrzymania

(1) W podpunkcie 4.5 wprowadza si¢ wymdg, zgodnie z ktérym zarzadca infrastruktury musi posiadaé dla
kazdej linii konwencjonalnej plan utrzymania dla podsystemu ,Infrastruktura”.

(2) Jednostka notyfikowana potwierdza, ze dokumentacja dotyczaca utrzymania istnieje i Ze zawiera pozycje
wyszczeglnione w podpunkcie 4.5.1. Jednostka notyfikowana nie jest odpowiedzialna za oceng przydat-
nosci szczegtowych wymagan okreslonych w dokumentacji dotyczacej utrzymania.
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6.5.

6.6.
6.6.1.

(3) Jednostka notyfikowana dolacza kopi¢ dokumentacji dotyczacej utrzymania, wymaganej zgodnie
z podpunktem 4.5.1 niniejszej TSI, do dokumentacji technicznej, o ktérej mowa w art. 18 ust. 3
dyrektywy 2008/57[WE.

Ocena rejestru infrastruktury

(1) W podpunkcie 4.8 wprowadza si¢ wymog, zgodnie z ktdrym w rejestrze infrastruktury nalezy podaé
podp 3 Wwymog, Zg Ty ) ry y P
glowne cechy podsystemu ,Infrastruktura”. Jednostka notyfikowana jest odpowiedzialna za ustalenie, czy
wspomniane cechy zostaly przygotowane do celéw rejestru infrastruktury.

Podsystemy zawierajace skladniki interoperacyjnosci, ktére nie otrzymaly deklaracji WE
Warunki

(1) W trakcie okresu przejSciowego przewidzianego w art. 6 niniejszej decyzji dopuszcza si¢ wystawianie
przez jednostke notyfikowana $wiadectwa weryfikacji WE dla podsystemu nawet wtedy, gdy niektore
sktadniki interoperacyjno$ci wlaczone w podsystem nie s3 objete stosowna deklaracja zgodnosci WE
iflub deklaracjg przydatnosci do uzytku WE, zgodnymi z niniejsza TSI, jezeli spelnione sa nastgpujace
kryteria:

a) zgodnos¢ tego podsystemu z wymaganiami okreSlonymi w rozdziale 4, oraz w odniesieniu do
rozdzialéw od 6.2 do 7 (z wyjatkiem rozdzialu 7.6 ,Przypadki szczegdlne”) niniejszej TSI, zostala
sprawdzona przez jednostke notyfikowana. Ponadto nie ma zastosowania zgodno$¢ skladnikéw inte-
roperacyjnoéci z wymaganiami okreslonymi w rozdzialach 5 i 6.1, oraz

b) skladniki interoperacyjnosci, ktore nie sg objete stosowna deklaracja zgodnosci WE iflub deklaracjg
przydatnosci do uzytku WE, byly uzywane w podsystemie juz zatwierdzonym i oddanym do eksploa-
tacji w co najmniej jednym panstwie czlonkowskim jeszcze przed wejsciem w zycie niniejszej TSI

(2) Dla skladnikéw interoperacyjnosci ocenianych w ten sposob nie sporzadza si¢ deklaracji zgodnosci WE ani
deklaracji przydatnosci do uzytku WE.

Dokumentacja

(1) Swiadectwo weryfikacji WE podsystemu wskazuje jednoznacznie, ktére skladniki interoperacyjnosci
zostaly ocenione przez jednostke notyfikowang w ramach weryfikacji podsystemu.

(2) Deklaracja weryfikacji WE podsystemu jednoznacznie:
a) wskazuje, ktore skladniki interoperacyjnosci oceniono jako cz¢§¢ danego podsystemu;

b) potwierdza, ze dany podsystem zawiera skfadniki interoperacyjnoéci identyczne z tymi, ktére zwery-
fikowano jako czes$¢ podsystemu;

¢) podaje przyczyne lub przyczyny, dla ktérych producent nie dostarczyt deklaracji zgodnosci WE iflub
deklaracji przydatnosci do uzytku WE dla tych sktadnikéw interoperacyjnosci przed ich wiczeniem do
podsystemu, wlacznie z zastosowaniem przepiséw krajowych stanowigcych przedmiot powiadomienia
na mocy art. 17 dyrektywy 2008/57[WE.

Utrzymanie podsystemow certyfikowanych zgodnie z podpunktem 6.6.1

(1) W trakcie okresu przejSciowego oraz po jego zakoriczeniu, az do modernizacji lub odnowienia podsys-
temu (przy uwzglednieniu decyzji paistwa czlonkowskiego w sprawie stosowania TSI), te skfadniki inte-
roperacyjnosci, ktdre nie otrzymaly deklaracji zgodnosci WE iflub deklaracji przydatnosci do uzytku WE,
i sa tego samego typu, moga w dalszym ciagu by¢ uzywane do wymian zwigzanych z utrzymaniem
podsystemu (jako czgici zamienne), na odpowiedzialno$¢ jednostki odpowiedzialnej za utrzymanie.

(2) W kazdym przypadku jednostka odpowiedzialna za utrzymanie jest zobowigzana dopilnowad, aby czgsci
sktadowe uzywane do wymian zwigzanych z utrzymaniem byly odpowiednie do ich zastosowan, byly
stosowane zgodnie z przeznaczeniem i umozliwialy uzyskanie interoperacyjnosci w obrebie systemu kolei
przy jednoczesnym spelnianiu wymagan zasadniczych. Tego rodzaju czgici skladowe musza by¢ identy-
fikowalne i certyfikowane zgodnie z odpowiednimi przepisami krajowymi lub migdzynarodowymi albo
z powszechnie uznanymi w branzy kolejowej zasadami postepowania.

WDROZENIE TSI ,INFRASTRUKTURA”

Zastosowanie niniejszej TSI do linii kolei konwencjonalnych

(1) Rozdzialy 4 i 6 oraz wszystkie przepisy szczegblne zawarte w zamieszczonych ponizej podpunktach od
7.2 do 7.6 stosuje si¢ w calej rozciaglosci do linii objetych zakresem geograficznym niniejszej TSI, ktére
zostana oddane do eksploatacji jako linie interoperacyjne po wejsciu w zycie niniejszej TSI
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7.2.

7.3.

(2) panstwa czlonkowskie opracujg krajowa strategie migracji, okreslajacg dla linii TEN te elementy podsys-
temu ,Infrastruktura”, ktére s3 wymagane do celéw ustug interoperacyjnych (np. tory, bocznice, stacje,
stacje rozrzadowe) i tym samym musza by¢ zgodne z niniejsza TSI Strategia migracji obejmie plany
dotyczgce odnowienia i modernizacji. Przy okreSlaniu wspomnianych elementéw panstwa czlonkowskie
uwzglednig sp6jnosé systemu jako catosci.

Zastosowanie niniejszej TSI do nowych linii kolei konwencjonalnych

(1) Nowe podstawowe linie TEN (typu IV) muszg spelnia¢ wymagania kategorii linii okreslonych w TSI IV-P,
IV-F lub IV-M.

(2) Nowe inne linie TEN (typu VI) musza spelnia¢ wymagania kategorii linii okreslonych w TSI: VI-P, VI-F lub
VI-M. Dopuszcza si¢ réwniez, aby linia spelniala wymagania kategorii linii okre§lonych w TSI, odpo-
wiednio: IV-P, IV-F lub IV-M.

(3) Do celow niniejszej TSI ,nowa linia” oznacza linig, ktéra tworzy trase w miejscu, w ktérym obecnie zadna
nie istnieje.

(4) Przedstawione ponizej sytuacje, na przyklad zwigzane ze zwigkszeniem predkosci lub wydajnosci, mozna
uzna¢ za budowe linii zmodernizowanej, a nie nowej linii:

a) regulacja toru na odcinku istniejacej trasy;
b) utworzenie obwodnicy;

¢) dodanie jednego lub wigkszej liczby toréw na istniejacej trasie, bez wzgledu na odleglos¢ pomiedzy
pierwotnie polozonymi torami i dodatkowymi torami.

Zastosowanie niniejszej TSI do istniejacych linii kolei konwencjonalnych

Mozliwe sa cztery przypadki zastosowania niniejszej TSI

Modernizacja linii

(1) Zgodnie z art. 2 lit. m) dyrektywy 2008/57/WE ,modernizacja” oznacza wszelkie wigksze prace mody-
fikacyjne prowadzone w podsystemie lub jego czesci, poprawiajace calkowite osiggi podsystemu.

(2) Podsystem ,Infrastruktura” linii uznaje si¢ za zmodernizowany, gdy spelnione sa co najmniej parametry
uzytkowe: nacisk osi i skrajnia, okreslone w podpunkcie 4.2.2. W takich przypadkach panistwo cztonkow-
skie sprawdza, czy dokumentacja, o ktérej mowa w art. 20 ust. 1 dyrektywy 2008/57/WE, spelnia
nastgpujgce wymagania:

(2.1) Modernizacja istniejacych podstawowych linii TEN musi by¢ zgodna z wymaganiami dotyczacymi
kategorii linii okreslonej w TS V-P, V-F i V-M. (Dopuszcza si¢ modernizacje zgodnie
z wymaganiami odnoszgcymi si¢ do linii typu IV).

(2.2) Modernizacja istniejacych innych linii TEN musi by¢ zgodna z wymaganiami dotyczacymi kategorii
linii okreslonej w TSI: VII-P, VII-F lub VII-M. (Dopuszcza si¢ modernizacj¢ zgodnie z wymaganiami
odnoszacymi si¢ do linii typu VI).

(2.3) W przypadku pozostalych parametréw okreslonych w TSI, zgodnie z art. 20 ust. 1 dyrektywy
2008/57|WE, panstwo czlonkowskie podejmuje decyzje, w jakim stopniu TSI powinna by¢ zasto-
sowana do danego projektu.

=

W przypadku gdy zastosowanie ma art. 20 ust. 2 dyrektywy 2008/57/WE, poniewaz modernizacja
wymaga zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji, paistwo czlonkowskie podejmuje decyzje, ktére
wymagania TSI nalezy zastosowa¢ przy uwzglednieniu strategii migracji, o ktérej mowa w podpunkcie 7.1.

=

W przypadku gdy art. 20 ust. 2 dyrektywy 2008/57/WE nie ma zastosowania, poniewaz modernizacja nie
wymaga zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji, zaleca si¢ zachowanie zgodnosci z niniejsza TSI
Jezeli osiagnigcie zgodnosci nie jest mozliwe, podmiot zamawiajacy informuje panstwo czlonkowskie
o przyczynach takiego stanu rzeczy.

(5) W przypadku projektu obejmujacego elementy niezgodne z TSI procedury oceny zgodnosci oraz wery-
fikacji WE, jakie beda zastosowane, nalezy uzgodni¢ z panstwem czlonkowskim.

Odnowienie linii

(1) Zgodnie z art. 2 lit. n) dyrektywy 2008/57/WE ,odnowienie” oznacza wszelkie wigksze prace wymienne
w podsystemie lub jego czgsci, niezmieniajace catkowitych osiagéw podsystemu.

(2) Majac powyzsze na uwadze, przez ,wigksze prace wymienne” nalezy rozumie¢ projekt podjety w celu
systematycznej wymiany elementéw linii lub odcinka linii zgodnie z krajowym planem migracji. Odno-
wienie rézni si¢ od wymiany w ramach utrzymania, o ktérej mowa w podpunkcie 7.3.3 ponizej, w tym
wzgledzie, ze daje mozliwo$¢ uzyskania trasy zgodnej z TSI. Odnowienie stanowi w rzeczywistosci ten
sam przypadek co modernizacja, jednak nie prowadzi do zmiany parametréw uzytkowych.
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7.5.

(3) W przypadku gdy zastosowanie ma art. 20 ust. 2 dyrektywy 2008/57|/WE, poniewaz odnowienie wymaga
zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji, panstwo czlonkowskie podejmuje decyzje, ktére wymagania
TSI nalezy zastosowaé przy uwzglednieniu strategii migracji, o ktérej mowa w podpunkcie 7.1.

(4) W przypadku gdy art. 20 ust. 2 dyrektywy 2008/57/WE nie ma zastosowania, gdyz odnowienie nie
wymaga zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji, zaleca si¢ zachowanie zgodno$ci z niniejszg TSI
Jezeli osiagnigcie zgodnosci nie jest mozliwe, podmiot zamawiajacy informuje panstwo czlonkowskie
o przyczynach takiego stanu rzeczy.

(5) W przypadku projektu obejmujgcego elementy niezgodne z TSI, procedury oceny zgodnosci oraz wery-
fikacji WE, jakie beda zastosowane, nalezy uzgodni¢ z panistwem czlonkowskim.

Wymiana w ramach utrzymania

(1) W przypadku gdy prowadzone jest utrzymanie czeSci podsystemu na linii, formalna weryfikacja
i zezwolenie na oddanie do eksploatacji nie sa wymagane zgodnie z niniejszag TSL. Wymiana w ramach
utrzymania powinna by¢ jednak podejmowana zgodnie z wymaganiami niniejszej TSI w stopniu, w jakim
jest to praktycznie wykonalne.

—
N
—

Wyznaczony cel powinien zakladaé, aby operacje wymiany w ramach utrzymania stopniowo przyczynialy
si¢ do rozwoju linii interoperacyjne;j.

—
3}
=

Aby wlaczy¢ istotna cz¢$¢ podsystemu ,Infrastruktura” do stopniowego procesu prowadzacego do osiag-
nigcia interoperacyjnosci, zawsze nalezy dostosowywal lacznie zespdél podstawowych parametrdw.
Zespoly te s3 nastgpujace:

a) uktad linii;

b) parametry toru;

¢) rozjazdy i skrzyzowania;

d) wytrzymalo$¢ toru na przykladane obcigzenia;

¢) wytrzymato$¢ budowli na obcigzenie ruchem;

f) perony.

(4) W takich przypadkach nalezy uwzgledni¢ fakt, ze zaden ze wspomnianych elementéw, rozpatrywany
oddzielnie, nie umozliwia sam w sobie zapewnienia zgodnosci catoci: zgodno$¢ podsystemu mozna
osiggna¢ jedynie catoSciowo, tj. gdy wszystkie elementy zostaly doprowadzone do zgodnosci z TSI

Istniejgce linie, ktdre nie sg przedmiotem projektu odnowienia lub modernizacji

(1) Istniejacy podsystem moze umozliwi¢ ruch pojazdéw zgodnych z TSI, o ile spelnione s3 jednoczesnie
zasadnicze wymagania dyrektywy 2008/57/WE. Zarzadca infrastruktury powinien w takim wypadku mie¢
mozliwos¢, na zasadzie dobrowolnosci, wypelnienia rejestru infrastruktury okreslonego w art. 35 dyrek-
tywy 2008/57 zgodnie z zalacznikiem D do niniejszej TSI

(2) Procedura, jaka nalezy zastosowa¢ w celu wykazania poziomu zgodnosci z podstawowymi parametrami
TSI, okreslona zostanie w specyfikacji rejestru infrastruktury, ktora zostanie przyjeta przez Komisje
zgodnie z powolanym artykulem.

Predkos$¢ jako kryterium migracji

(1) Dopuszcza si¢ oddanie linii do eksploatacji jako linii interoperacyjnej przy predkosci mniejszej od najwigk-
szej planowanej predkosci na linii. W takim przypadku linii takiej nie nalezy jednak budowaé w sposéb,
ktéry utrudnilby koficowe przyjecie najwigkszej planowanej predkosci na linii.

(2) Na przyklad odleglos¢ migdzy osiami torow musi by¢ odpowiednia dla planowanej docelowej predkosci
na linii, natomiast przechylka bedzie musiata by¢ odpowiednia do predkosci w czasie oddawania tej linii
do eksploatacji.

(3) Wymagania w zakresie oceny zgodnosci dokonywanej w takich okoliczno$ciach okreslono w podpunkcie
6.3.
Zgodno$¢ infrastruktury i taboru

(1) Tabor zgodny z TSI ,Tabor” nie jest automatycznie zgodny ze wszystkimi liniami zgodnymi z TSI ,Infra-
struktura”. Na przyklad pojazd o skrajni GC nie jest zgodny z tunelem o skrajni GB.
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7.6.1.

7.6.2.

7.6.2.1.

7.6.2.2.

7.6.2.3.

7.6.2.4.

(2) Konstrukcja kategorii linii okre§lonych w TSI, wyszczeg6lnionych w rozdziale 4, jest na ogdél zgodna
z eksploatacjg pojazdow zaklasyfikowanych zgodnie z normg EN 15528:2008, w zakresie predkosci
obejmujacym predkos¢ maksymalna, przedstawiong w zalaczniku E. Moze jednak wystapi¢ ryzyko
nadmiernego oddzialywania sit dynamicznych, w tym rezonansu na niektorych mostach, co moze

wywiera¢ dalszy wplyw na zgodno$¢ pojazdéw i infrastruktury.

=

Istnieje mozliwo$¢ przeprowadzania kontroli, w oparciu o okre$lone scenariusze operacyjne uzgodnione
pomiedzy zarzadcy infrastruktury i przedsigbiorstwem kolejowym, w celu wykazania zgodnosci
pojazdéw eksploatowanych przy predkosciach przekraczajacych predkosci maksymalne przedstawione
w zalgczniku E.

(4) Jak wustalono w podpunkcie 4.2.2 niniejszej TSI, dopuszcza si¢ projektowanie takich nowych
i zmodernizowanych linii, ktére beda réwniez dostosowane do wigkszych skrajni, wigkszych naciskow
osi, wigkszych predkosci oraz duzszych pociagdw, niz wyszczeg6lnione.

Przypadki szczeg6lne

Ponizsze przypadki szczegblne moga mie¢ zastosowanie w poszczegblnych sieciach. Przypadki szczegdlne
dzieli si¢ na:

a) przypadki ,P”: przypadki stale;

b) przypadki ,T": przypadki tymczasowe, w odniesieniu do ktérych zaleca sig, aby system docelowy zostal
osiagniety do 2020r. (cel wyznaczony w decyzji nr 1692/96/WE, zmienionej decyzja nr
884/2004/WE ().

Przypadki szczegdlne przedstawione w podpunktach od 7.6.1 do 7.6.13 nalezy odczytywal w powiazaniu ze
stosownymi podpunktami rozdzialu 4. Jezeli nie okre§lono inaczej (na przyktad w przypadku dodatkowego
wymagania), przypadki szczegélne zastepuja odpowiednie wymagania przedstawione w rozdziale 4. Jezeli
wymagania stosownego podpunktu w rozdziale 4 nie sa objete przypadkiem szczegblnym, wymagania te
nie zostaly powielone w podpunktach od 7.6.1 do 7.6.13 i w dalszym ciagu maja zastosowanie w postaci
niezmienione;.

Cechy szczegdlne sieci estoriskiej

Przypadki szczegblne w odniesieniu do systemu szerokosci toru 1 520/1 524 mm stanowig punkt otwarty.
Cechy szczegdlne sieci firiskiej

Skrajnia budowli (4.2.4.1)

Przypadki ,,P”

Wizystkie kategorie linii wg TSI — punkty (1) i (2)

(1) Skrajni¢ budowli ustala si¢ na podstawie skrajni FIN 1.

(2) Obliczenia skrajni budowli przeprowadza si¢ przy uzyciu metody statycznej lub kinematycznej zgodnie
z wymaganiami pkt D.4.4 zalacznika D do normy EN 15273-3:2009.

Minimalny promien tuku poziomego (4.2.4.4)
Przypadki ,,P”
Wszystkie kategorie linii wg TSI — punkt (4)

(4) Luki odwrotne o promieniach w zakresie od 150 m do 300 m projektuje si¢ zgodnie z przepisami
krajowymi podanymi w tym celu do wiadomosci, aby zapobiegaé zakleszczeniu si¢ zderzakow.

Nominalna szeroko$¢ toru (4.2.5.1)

Przypadki ,,P”

Wszystkie kategorie linii wg TSI — punkt (1)

(1) Nominalna szeroko$¢ toru wynosi 1 524 mm.

Warto$ci projektowe dla ekwiwalentnej stozkowato$ci (4.2.5.5.1)
Przypadki ,,P”

Wszystkie kategorie linii wg TSI — punkt (2)

(2) W przypadku nominalnej szerokosci toru wynoszacej 1 524 mm modeluje si¢ nastepujace zestawy kotowe
w projektowanych warunkach torowych (symulowanych na drodze obliczeniowej zgodnie z normg EN
15302:2008):

a) S 1002 okreslony w normie EN 13715:2006, zalacznik C, przy SR = 1 505 mm;
b) S 1002 okreslony w normie EN 13715:2006, zalacznik C, przy SR = 1 511 mm;

() Dz.U. L 167 z 30.4.2004, s. 1.
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7.6.2.5.

7.6.2.6.

7.6.3.
7.6.3.1.

7.6.3.2.

¢) GV 1[40 okreslony w normie EN 13715:2006, zalgcznik B, przy SR = 1 505 mm;
d) GV 1[40 okreslony w normie EN 13715:2006, zalgcznik B, przy SR = 1 511 mm;
¢) EPS okreslony w normie EN 13715:2006, zalacznik D, przy SR = 1 505 mm.
Wymagania w zakresie kontrolowania ekwiwalentnej stozkowato§ci w
warunkach eksploatacji (4.2.5.5.2)
Przypadki ,P”
Wszystkie kategorie linii wg TSI — tabela 5

Tabela 14

Minimalna $rednia szeroko$¢ toru w warunkach eksploatacji na torze prostym i na lukach
o promieniu R > 10 000 m

Zakres predkoici Srednia szeroko$¢ toru [mm] na odcinku 100 m
[kmh]
v < 60 Ocena nie jest wymagana
60 <v < 160 1519
160 < v < 200 1519

Geometria eksploatacyjna rozjazdow i skrzyzowan (4.2.6.2)
Przypadki ,,P”
Wszystkie kategorie linii wg TSI — punkt (2)
(2) Charakterystyki techniczne rozjazdéw i skrzyzowan w przypadku nominalnej szerokosci toru wynoszacej
1 524 mm muszg by¢ zgodne z nastgpujacymi warto$ciami eksploatacyjnymi:
a) maksymalna warto$¢ szerokosci prowadzenia w zwrotnicach: 1 469 mm;
b) minimalna wartos¢ szeroko$ci prowadzenia w krzyzownicach zwyczajnych: 1 478 mm;
¢) maksymalna warto$¢ rozstawu powierzchni prowadzacych w krzyzownicy: 1 440 mm;
d) maksymalna warto$¢ szerokosci prowadzenia we wlocie kierownica/szyna skrzydlowa: 1 469 mm;
¢) maksymalne podwyzszenie kierownicy wynosi 55 mm.

Dodatkowe wymagania w (a) i (b) pozostaja bez zmian.

Cechy szczegdlne sieci greckiej

Parametry uzytkowe (4.2.2)

Przypadki ,,P”

Wizystkie kategorie linii wg TSI — punkty (2), (6) i (7)

(2) Nowe i zmodernizowane linie o szeroko$ci 1 000 mm (na Peloponezie) w transeuropejskim systemie kolei

konwencjonalnych projektuje si¢ stosownie do skrajni zgodnie z przepisami krajowymi podanymi w tym
celu do wiadomosci; linie te muszg wytrzymywacé nacisk osi o wartosci 14 t.

(6) Rzeczywiste parametry uzytkowe w przypadku kazdego odcinka toru dla linii o szerokosci 1 000 mm (na
Peloponezie) publikuje si¢ w rejestrze infrastruktury.

(7) Opublikowane informacje dotyczace nacisku osi publikuje si¢ facznie z dopuszczalna predkoscia.

Skrajnia budowli (4.2.4.1)
Przypadki ,P”
Wizystkie kategorie linii wg TSI — punkty (1) i (2)

(1) Skrajni¢ budowli w przypadku linii o szerokosci 1000 mm (na Peloponezie) ustala si¢ zgodnie
z przepisami krajowymi podanymi w tym celu do wiadomosci.
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7.6.3.3.

7.6.3.4.

7.6.3.5.

7.6.3.6.

7.6.3.7.

7.6.3.8.

7.6.3.9.

Odlegto$¢ miedzy osiami toréw (4.2.4.2)
Przypadki ,,P”
Wizystkie kategorie linii wg TSI — punkty (1) i (2)

(1) Odleglos¢ miedzy osiami toréw w przypadku linii o szerokosci 1 000 mm (na Peloponezie) ustala si¢ na
podstawie skrajni zgodnie z przepisami krajowymi podanymi w tym celu do wiadomosci.

Maksymalne pochylenia (4.2.4.3)
Przypadki ,,P”
Kategorie linii wg TSI: IV-F, IV-M, VI-F i VI-M — punkty (3) i (4)

(3) W odniesieniu do toréw szlakowych w fazie projektowania dozwolone sa maksymalne pochylenia
o warto$ci do 20 mm/m.

Minimalny promien tuku poziomego (4.2.4.4)
Przypadki ,,P”
Wizystkie kategorie linii wg TSI — punkt (2)

(2) W przypadku toréw postojowych lub bocznic minimalny projektowy promien tuku poziomego na liniach
o szerokosci 1 000 mm (na Peloponezie) wynosi co najmniej 110 m.

Minimalny promien tuku pionowego (4.2.4.5)
Przypadki ,,P”
Wizystkie kategorie linii wg TSI — punkt (1)

(1) Profil podluzny toréw postojowych i serwisowych w przypadku linii o szerokosci 1 000 mm (na Pelo-
ponezie) nie moze zawieraé tukéw wypuklych ani wklestych o promieniu mniejszym niz 500 m.

Nominalna szeroko$¢ toru (4.2.5.1)
Przypadki ,,P”
Wszystkie kategorie linii wg TSI — punkt (1)

(1) Nominalna szeroko$¢ toru wynosi 1 435 mm lub 1 000 mm.

Geometria eksploatacyjna rozjazdow i skrzyzowan (4.2.6.2)
Przypadki ,,P”
Wszystkie kategorie linii wg TSI — punkt (2)

(2) Charakterystyki techniczne rozjazdow i skrzyzowan w przypadku nominalnej szerokosci toru wynoszacej
1 000 mm (na Peloponezie) muszg by¢ zgodne z nastepujacymi warto$ciami eksploatacyjnymi:
a) maksymalna warto$¢ szerokosci prowadzenia w zwrotnicach: 946 mm;
b) minimalna warto§¢ szerokosci prowadzenia w krzyzownicach zwyczajnych: 961 mm;
¢) maksymalna warto$¢ rozstawu powierzchni prowadzacych w krzyzownicy: nie dotyczy;
d) maksymalna warto$¢ szerokosci prowadzenia we wlocie kierownica/szyna skrzydtowa: 943 mm.

Dodatkowe wymagania w (a) i (b) pozostaja bez zmian.

Wytrzymalo§¢ toru na obcigzenia pionowe (4.2.7.1)
Przypadki ,,P”
Wizystkie kategorie linii wg TSI — punkt (a)

(@) Tor w przypadku linii o szerokosci 1 000 mm (na Peloponezie), w tym rozjazdy i skrzyzowania, projek-
tuje si¢ w taki sposdb, aby wytrzymal co najmniej maksymalny statyczny nacisk osi o warto$ci 14 t.
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7.6.3.10. Wytrzymalo$§¢ nowych mostéw na obcigzenie ruchem (4.2.8.1) — obcigzenia
pionowe (4.2.8.1.1)

Przypadki ,,P”
Wizystkie kategorie linii wg TSI — jedynie w przypadku nowych budowli na nowych lub istniejgcych liniach — punkt (3)

(3) Warto¢ alfa (a) w przypadku linii o szerokosci 1 000 mm (na Peloponezie) wynosi co najmniej 0,75.

7.6.4. Cechy szczegdlne sieci irlandzkiej

7.6.41. Parametry uzytkowe (4.2.2) - punkt (2) - Tabela 3, kolumna ,Dlugos¢
pociggu”
(2) Nowe i zmodernizowane linie w transeuropejskim systemie kolei konwencjonalnych projektuje si¢ dla
pociagéw pasazerskich o dlugoici wynoszacej co najmniej 215 m oraz dla pociaggéw towarowych
o dlugosci wynoszacej co najmniej 350 m, zgodnie z przepisami krajowymi podanymi w tym celu do
wiadomosci.
7.6.4.2. Skrajnia budowli (4.2.4.1)
Przypadki ,,P”
Kategorie linii wg TSI: IV-P, IV-F, IV-M, VI-P, VI-F i VI-M — punkty (1) i (2)
(1) Skrajni¢ budowli ustala si¢ na podstawie jednolitej skrajni IRL 1 zgodnie z przepisami krajowymi poda-
nymi w tym celu do wiadomosci.
Kategorie linii wg TSI: V-P, V-F, V-M, VII-P, VII-F i VII-M — punkty (1) i (2)
(1) Skrajni¢ budowli ustala si¢ na podstawie jednolitej skrajni IRL 2 zgodnie z przepisami krajowymi poda-
nymi w tym celu do wiadomosci.
7.6.43. Odleglos$¢ migedzy osiami toréw (4.2.4.2)
Przypadki ,,P”
Kategorie linii wg TSI: IV-P, IV-F, IV-M, VI-P, VI-F i VI-M — punkty (1)i(2)
(1) Minimalng odleglo$¢ migdzy osiami toréw ustala si¢ na podstawie skrajni IRL 1 zgodnie z przepisami
krajowymi podanymi w tym celu do wiadomosci.
Kategorie linii wg TSI: V-P, V-F, V-M, VII-P, VII-F i VII-M — punkty (1) i (2)
(1) Minimalng odleglo$¢ migdzy osiami toréw ustala si¢ na podstawie skrajni IRL 2 zgodnie z przepisami
krajowymi podanymi w tym celu do wiadomosci.
7.6.44. Nominalna szeroko$§¢ toru (4.2.5.1)
Przypadki ,,P”
Wszystkie kategorie linii wg TSI — punkt (1)

(1) Nominalna szeroko$¢ toru wynosi 1 600 mm.

7.6.45. Warto$ci projektowe dla ekwiwalentnej stozkowato§ci (4.2.5.5.1)
Przypadki ,P”
Wizystkie kategorie linii wg TSI — punkt (2)

(2) W przypadku nominalnej szerokosci toru wynoszacej 1 600 mm modeluje si¢ nastgpujace zestawy kotowe
w projektowanych warunkach torowych (symulowanych na drodze obliczeniowej zgodnie z norma EN
15302:2008):

a) S 1002 okre$lony w normie EN 13715:2006, zalacznik C, przy SR = 1 585 mm;
b) S 1002 okreslony w normie EN 13715:2006, zalacznik C, przy SR = 1 591 mm;
¢) GV 1/40 okreslony w normie EN 13715:2006, zalacznik B, przy SR = 1 585 mm;
d) GV 1/40 okreslony w normie EN 13715:2006, zalacznik B, przy SR = 1 591 mm;

¢) EPS okreslony w normie EN 13715:2006, zalgcznik D, przy SR = 1 585 mm.
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7.6.4.6.

7.6.4.7.

7.6.5.

7.6.6.

7.6.7.
7.6.7.1.

7.6.7.2.

7.6.7.3.

Wymagania w zakresie kontrolowania ekwiwalentnej stozkowato$ci w
warunkach eksploatacji (4.2.5.5.2)

Przypadki ,,P”
Wizystkie kategorie linii wg TSI — Tabela 5
Tabela 15

Minimalna $rednia szeroko$¢ toru w warunkach eksploatacji na torze prostym i na lukach
o promieniu R > 10 000 m

Zakres predkosci Srednia szeroko$¢ toru [mm] na odcinku 100 m
[km/h]
v < 60 Ocena nie jest wymagana
60 < v <160 1595
160 < v < 200 1595

Geometria eksploatacyjna rozjazdow i skrzyzowan (4.2.6.2)
Przypadki ,,P”
Wszystkie kategorie linii wg TSI — punkt (2)

(2) Charakterystyki techniczne rozjazdéw i skrzyzowan w przypadku nominalnej szerokosci toru wynoszacej
1 600 mm muszg by¢ zgodne z nastgpujgcymi warto$ciami eksploatacyjnymi:

a) maksymalna warto$¢ szerokosci prowadzenia w zwrotnicach: 1 546 mm;

b) minimalna warto$¢ szerokosci prowadzenia w krzyzownicach zwyczajnych: 1 556 mm;

¢) maksymalna warto$¢ rozstawu powierzchni prowadzacych w krzyzownicy: 1 521 mm;

d) maksymalna warto$¢ szerokosci prowadzenia we wlocie kierownica/szyna skrzydtowa: 1 546 mm.
Dodatkowe wymagania w (a) i (b) pozostaja bez zmian.

Cechy szczegdlne sieci totewskiej

Przypadki szczegdlne w odniesieniu do systemu szerokosci toru 1 520/1 524 stanowig punkt otwarty.

Cechy szczegdlne sieci litewskiej

Przypadki szczegélne w odniesieniu do systemu szerokosci toru 1 520/1 524 stanowig punkt otwarty.
Cechy szczegdlne sieci polskiej

Skrajnia budowli (4.2.4.1)

Przypadki ,,P”

Wizystkie kategorie linii wg TSI — punkty (1) i (2)

(1) Skrajni¢ budowli w przypadku linii o szerokosci 1 520 mm ustala si¢ zgodnie z przepisami krajowymi
podanymi w tym celu do wiadomosci.

Nominalna szerokos$¢ toru (4.2.5.1)
Przypadki ,,P”
Wizystkie kategorie linii wg TSI — dodatkowy punkt (3)

(3) Nominalna szeroko$¢ toru wynoszaca 1 520 mm jest dopuszczalna w przypadku linii obstugujacych
polaczenia migdzynarodowe z/do krajow posiadajacych system szerokosci toréw 1 520/1 524.

Warto$ci projektowe dla ekwiwalentnej stozkowato$ci (4.2.5.5.1)
Przypadki ,,P”
Wizystkie kategorie linii wg TSI — punkt (2)

(2) W przypadku nominalnej szerokosci toru wynoszacej 1 520 mm modeluje si¢ nastepujace zestawy kotowe
w projektowanych warunkach torowych (symulowanych na drodze obliczeniowej zgodnie z normg EN
15302:2008):

a) S 1002 okre$lony w normie EN 13715:2006, zatacznik C, przy SR = 1 503 mm;

b) S 1002 okreslony w normie EN 13715:2006, zalacznik C, przy SR = 1 509 mm;
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7.6.7.4.

7.6.7.5.

7.6.7.6.

7.6.8.
7.6.8.1.

¢) GV 1[40 okreslony w normie EN 13715:2006, zalgcznik B, przy SR = 1 503 mm;
d) GV 1/40 okreslony w normie EN 13715:2006, zalacznik B, przy SR = 1 509 mm;
¢) EPS okreSlony w normie EN 13715:2006, zalacznik D, przy SR = 1 503 mm.
Wymagania w zakresie kontrolowania ekwiwalentnej stozkowatoS$ci
w warunkach eksploatacji (4.2.5.5.2)
Przypadki ,,P”
Wizystkie kategorie linii wg TSI — Tabela 5

Tabela 16

Minimalna $rednia szeroko$¢ toru w warunkach eksploatacji na torze prostym i na lukach
o promieniu R > 10 000 m w przypadku linii o szeroko$ci 1 520 mm

Zaleres predkosci Srednia szeroko$¢ toru [mm] na odcinku 100 m
fkmjh]
v <120 Ocena nie jest wymagana
120 < v < 160 1515
160 < v < 200 1515

Geometria eksploatacyjna rozjazddéw i skrzyzowan (4.2.6.2)

Przypadki ,,P”

Wszystkie kategorie linii wg TSI — punkt (2)

(2) Charakterystyki techniczne rozjazdéw i skrzyzowan w przypadku nominalnej szerokosci toru wynoszacej
1 520 mm muszg by¢ zgodne z nastgpujacymi wartoSciami eksploatacyjnymi:

a) maksymalna warto$¢ szerokosci prowadzenia w zwrotnicach: 1 460 mm;

b) minimalna warto$¢ szerokosci prowadzenia w krzyzownicach zwyczajnych: 1 476 mm;

¢) maksymalna warto$¢ rozstawu powierzchni prowadzacych w krzyzownicy: 1 436 mm;

d) maksymalna warto$¢ szerokosci prowadzenia we wlocie kierownica/szyna skrzydtowa: 1 460 mm.
Dodatkowe wymagania w (a) i (b) pozostaja bez zmian.

Maksymalny odcinek bez prowadzenia w krzyzownicy podwdjnej ze stalymi

dziobami (4.2.6.3)

Przypadki ,,P”

Wszystkie kategorie linii wg TSI — punkt (1)

(1) W przypadku systemu szerokosci toru 1 520 mm maksymalna warto$¢ projektowa odcinka bez prowa-
dzenia jest rownowazna stosunkowi 1 do 9 (tga = 0,11, a = 6°20°) krzyzownicy podwéjnej z kierownica
podniesiong minimalnie na 44 mm i w powigzaniu ze $rednicg kota wigksza niz 330 mm na prostych
kierunkach zasadniczych.

Cechy szczegdlne sieci portugalskiej

Skrajnia budowli (4.2.4.1)

Przypadki ,,P”

Wszystkie kategorie linii wg TSI — punkty (1) i (2)

Skrajni¢ budowli ustala si¢ na podstawie konturéw odniesienia CPb, CPb + lub CPc.

Obliczenia skrajni budowli przeprowadza si¢ przy uzyciu metody kinematycznej zgodnie z wymaganiami pkt
D.4.3 zalacznika D do normy EN 15273-3:2009.

W przypadku systemu toru tréjszynowego skrajni¢ budowli ustala si¢ na podstawie konturu odniesienia CPb+,
dostosowanego do szerokosci toru wynoszacej 1 668 mm.
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7.6.8.2.

7.6.8.3.

7.6.8.4.

7.6.8.5.

Nominalna szerokos$¢ toru (4.2.5.1)
Przypadki ,,P”
Wizystkie kategorie linii wg TSI — punkt (1)

(1) Nominalna szeroko$¢ toru wynosi 1 668 mm, 1 435 mm lub obejmuje obie te wartosci, jezeli linia jest
Wwyposazona w system toru tréjszynowego.

Wartosci projektowe dla ekwiwalentnej stozkowatoS$ci (4.2.5.5.1)

Przypadki ,,P”

Wszystkie kategorie linii wg TSI — punkt (2)

(2) W przypadku nominalnej szerokosci toru wynoszacej 1 668 mm modeluje si¢ nastgpujace zestawy kotowe

w projektowanych warunkach torowych (symulowanych na drodze obliczeniowej zgodnie z normg EN
15302:2008):

a) S 1002 okre$lony w normie EN 13715:2006, zalacznik C, przy SR = 1 653 mm;
b) S 1002 okreslony w normie EN 13715:2006, zalacznik C, przy SR = 1 659 mm;
¢) GV 1/40 okreslony w normie EN 13715:2006, zalacznik B, przy SR = 1 653 mm;
d) GV 1/40 okre$lony w normie EN 13715:2006, zalacznik B, przy SR = 1 659 mm;
e) EPS okreslony w normie EN 13715:2006, zalacznik D, przy SR = 1 653 mm.
Wymagania w zakresie kontrolowania ekwiwalentnej stozkowato$ci
w warunkach eksploatacji (4.2.5.5.2)
Przypadki ,,P”
Wizystkie kategorie linii wg TSI — Tabela 5

Tabela 17

Minimalna $rednia szeroko$¢ toru w warunkach eksploatacji na torze prostym i na lukach
o promieniu R > 10 000 m

Zakres predkosci Srednia szeroko$¢ toru [mm] na odcinku 100 m
[km/h]
v < 60 Ocena nie jest wymagana
60 < v <160 1663
160 < v < 200 1663

Geometria eksploatacyjna rozjazdéw i skrzyzowan (4.2.6.2)
Przypadki ,,P”
Wizystkie kategorie linii wg TSI — punkt (2)

Charakterystyki techniczne rozjazdéw i skrzyzowan w przypadku nominalnej szerokosci toru wynoszacej
1 668 mm musza by¢ zgodne z nastepujacymi wartosciami eksploatacyjnymi:

a) maksymalna warto$¢ szerokosci prowadzenia w zwrotnicach: 1 613 mm;

b) minimalna warto$¢ szerokosci prowadzenia w krzyzownicach zwyczajnych: 1 624 mm;

¢) maksymalna warto$¢ rozstawu powierzchni prowadzacych w krzyzownicy: 1 589 mm;

d) maksymalna warto$¢ szerokosci prowadzenia we wlocie kierownica/szyna skrzydlowa: 1 613 mm.

Dodatkowe wymagania w (a) i (b) pozostaja bez zmian.
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7.6.9.
7.6.9.1.

7.6.10.
7.6.10.1.

7.6.10.2.

7.6.10.3.

Cechy szczegdlne sieci rumuriskiej

Geometria eksploatacyjna rozjazdow i skrzyzowan (4.2.6.2)
Przypadki ,,P”

Wszystkie kategorie linii wg TSI — punkt (2)(f)

(2)(f) Charakterystyki techniczne rozjazdéw i skrzyzowan musza by¢ zgodne z wartoscig eksploatacyjna
minimalnej glebokosci Ztobka wynoszacej 38 mm.

Cechy szczegdlne sieci hiszpariskiej

Skrajnia budowli (4.2.4.1)

Przypadki ,,P”

Kategorie linii wg TSI: V-P, V-F, V-M, VII-P, VII-F i VII-M — punkty (1) i (2)

(1) Skrajni¢ budowli ustala si¢ na podstawie skrajni GHE16 zgodnie z przepisami krajowymi podanymi w tym
celu do wiadomosci.

Wszystkie kategorie linii wg TSI — dodatkowy punkt (4)

(4) Skrajni¢ budowli w przypadku szerokosci toru wynoszacej 1 435 mm oraz skrajni¢ budowli w przypadku
szerokodci toru wynoszacej 1 668 mm dla kazdego odcinka toru tréjszynowego publikuje si¢ w rejestrze
infrastruktury.

Odlegto§¢ migdzy osiami toréw (4.2.4.2)
Przypadki ,,P”
Kategorie linii wg TSI: IV-P, IV-F, IV-M, VI-P, VI-F i VI-M — punkty (1) i (2)

(1) Odlegtos¢ miedzy osiami toréw, zaréwno dla szerokosci toru wynoszacej 1 668 mm, jak i 1435 mm,
musi by¢ zgodna z maksymalng predkoscig na linii.

Tabela 18

Odlegloé¢ miedzy osiami toréw w sieci hiszpanskiej

Predkos Odleglos¢ miedzy osiami torow
tkm/h] (mm)
v < 140 3808
140 < v < 160 3920
160 < v < 200 4000

W uzasadnionych przypadkach odleglos¢ miedzy osiami toréw mozna zmniejszy¢ do najblizszej nizszej
warto$ci podanej w tabeli, a na liniach o predkosciach mniejszych niz 100 km/h mozna jg zmniejszy¢,
w wyjatkowych przypadkach, do 3 674 mm.

Kategorie linii wg TSI: V-P, V-F, V-M, VII-P, VII-F i VII-M — punkty (1) i (2)

(1) Minimalna odleglo$¢ miedzy osiami toréw, zaréwno dla szerokosci toru wynoszacej 1 668 mm, jak
i 1435 mm, wynosi 3 808 mm.

Na liniach o predkosci mniejszej niz 100 km/h mozna ja zmniejszy¢ do 3 674 mm.

Jezeli wybrana odlegtos¢ miedzy osiami toréw jest mniejsza niz 3 808 mm, nalezy wykazaé istnienie
bezpiecznego odstgpu miedzy mijajacymi si¢ pociggami.

Maksymalne pochylenia (4.2.4.3)
Przypadki ,P”
Kategorie linii wg TSI: IV-F, IV-M, VI-F i VI-M — punkty (3) i (4)

(3) W odniesieniu do toréw szlakowych w fazie projektowania dozwolone s3 maksymalne pochylenia
o0 wartodci nawet 20 mm/m.
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7.6.10.4.

7.6.10.5.

7.6.10.6.

7.6.10.7.

7.6.11.

7.6.12.
7.6.12.1.

Nominalna szerokos$¢ toru (4.2.5.1)

Przypadki ,,P”

Wizystkie kategorie linii wg TSI — punkt (1) i dodatkowy punkt (3)

(1) Nominalna szeroko$¢ toru wynosi 1 668 mm lub 1 435 mm.

(3) Nominalna szeroko$¢ toru w przypadku toréw tréjszynowych wynosi 1435 mm i 1 668 mm.
Warto$ci projektowe dla ekwiwalentnej stozkowato$ci (4.2.5.5.1)
Wizystkie kategorie linii wg TSI — punkt (2)

(2) W przypadku nominalnej szerokosci toru wynoszacej 1 668 mm modeluje si¢ nastepujace zestawy kolowe
w projektowanych warunkach torowych (symulowanych na drodze obliczeniowej zgodnie z normg EN
15302:2008):

a) S 1002 okreslony w normie EN 13715:2006, zalacznik C, przy SR = 1 653 mm;
b) S 1002 okreslony w normie EN 13715:2006, zatacznik C, przy SR = 1 659 mm;
¢) GV 1/40 okreslony w normie EN 13715:2006, zalacznik B, przy SR = 1 653 mm;
d) GV 1[40 okreslony w normie EN 13715:2006, zalacznik B, przy SR = 1 659 mm;
¢) EPS okreslony w normie EN 13715:2006, zalacznik D, przy SR = 1 653 mm.

Wymagania w zakresie kontrolowania ekwiwalentnej stozkowato$ci
w warunkach eksploatacji (4.2.5.5.2)

Przypadki ,,P”
Wizystkie kategorie linii wg TSI — Tabela 5
Tabela 19

Minimalna $rednia szeroko$¢ toru w warunkach eksploatacji na torze prostym i na lukach
o promieniu R > 10 000 m

Zakeres predkosci Srednia szeroko$¢ toru [mm] na odcinku 100 m
[km/h]
v < 60 Ocena nie jest wymagana
60 <v <160 1663
160 < v < 200 1663

Geometria eksploatacyjna rozjazdow i skrzyzowan (4.2.6.2)

Przypadki ,,P”

Wszystkie kategorie linii wg TSI — punkt (2)

Charakterystyki techniczne rozjazdéw i skrzyzowan w przypadku nominalnej szerokosci toru wynoszacej
1 668 mm muszg by¢ zgodne z nastgpujgcymi wartoSciami eksploatacyjnymi:

a) maksymalna warto$¢ szerokosci prowadzenia w zwrotnicach: 1 618 mm;

b) minimalna warto$¢ wymiaru szerokosci prowadzenia w krzyzownicach zwyczajnych: 1 626 mm;
¢) maksymalna warto$¢ rozstawu powierzchni prowadzacych w krzyzownicy: 1 590 mm;

d) maksymalna warto$¢ szerokosci prowadzenia we wlocie kierownica/szyna skrzydlowa: 1 620 mm;
Dodatkowe wymagania w (a) i (b) pozostaja bez zmian.

Cechy szczeg6lne sieci szwedzkiej

W przypadku infrastruktury majgcej bezposrednie polaczenie z siecig finska, jak réwniez w przypadku infra-
struktury w portach, mogg mie¢ zastosowanie cechy szczegélne sieci finskiej okreslone w podpunkcie 7.6.2
niniejszej TSL

Cechy szczegdlne sieci Zjednoczonego Krdlestwa w przypadku Wielkiej Brytanii
Parametry uzytkowe (4.2.2)

Przypadki ,,P”

Wszystkie kategorie linii wg TSI — punkt (7)

(7) Opublikowane informacje dotyczace nacisku osi musza uwzglednia¢ numer okreslajacy dostepnosc trasy
(uzyskany zgodnie z krajowym przepisem technicznym podanym w tym celu do wiadomosci)
w polaczeniu z dopuszczalng predkoscia.
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7.6.12.2.

7.6.12.3.

7.6.12.4.

7.6.12.5.

7.6.13.

Jezeli no$no$¢ odcinka toru wykracza poza zakres numeréw okreslajacych dostepno$é trasy (RA), istnieje
mozliwo$¢ dostarczenia dodatkowych informacji okreslajacych nosnosé.

Skrajnia budowli (4.2.4.1)
Przypadki ,,P”
Kategorie linii wg TSI: V-P, V-F, V-M, VII-P, VII-F i VII-M — punkty (1) i (2)

(1) W przypadku modernizacji lub odnowienia linii konwencjonalnych w zakresie skrajni budowli, skrajnia
budowli, jakg nalezy osiagnal, bedzie okrelona dla rozpatrywanego projektu.

Zastosowanie skrajni musi by¢ zgodne z krajowym przepisem technicznym podanym w tym celu do
wiadomosci.

Odlegltos$é miedzy osiami toréw (4.2.4.2)
Przypadki ,,P”
Kategorie linii wg TSI: V-P, V-F, V-M, VII-P, VII-F i VII-M — punkty (1) i (2)

(1) Nominalna odlegto$¢ miedzy osiami toréw wynosi 3 400 mm na torze prostym i na tuku o promieniu
400 m lub wigkszym.

W przypadku gdy ograniczenia topograficzne uniemozliwiaja osiggni¢cie nominalnej odleglosci miedzy
osiami toréw wynoszacej 3 400 mm, dopuszcza si¢ zmniejszenie odleglosci miedzy osiami toréw pod
warunkiem wdrozenia specjalnych Srodkéw w celu zapewnienia bezpiecznego odstgpu miedzy mijajacymi
sie pociggami.

Zmniejszenie odleglo$ci miedzy osiami toréw musi by¢ zgodne z krajowym przepisem technicznym
podanym w tym celu do wiadomosci.

Nominalna szeroko$¢ toru (4.2.5.1)
Przypadki ,P”
Kategorie linii wg TSI: V-P, V-F, V-M, VII-P, VII-F i VII-M — dodatkowy punkt (3)

(3) W przypadku konstrukeji rozjazdéw i skrzyzowan ,CEN56 Vertical” dopuszczalna jest nominalna szero-
kos¢ toru wynoszaca 1 432 mm.

Geometria eksploatacyjna rozjazdéw i skrzyzowan (4.2.6.2)
Przypadki ,P”
Kategorie linii wg TSI: V-P, V-F, V-M, VII-P, VII-F i VII-M — dodatkowy punkt (4)

(4) W przypadku konstrukeji rozjazdéw i skrzyzowan ,CEN56 Vertical” dopuszczalna jest minimalna warto$¢
wymiaru szerokosci prowadzenia w krzyzownicach zwyczajnych wynoszaca 1 388 mm (mierzona 14 mm
ponizej powierzchni tocznej i na teoretycznej linii odniesienia, w odpowiedniej odlegtosci od rzeczywistego
ostrza dziobu (RP) pokazanego na rysunku 2).

Cechy szczegdlne sieci Zjednoczonego Krdlestwa w przypadku Irlandii Pétnocnej

W sieci Zjednoczonego Krélestwa w przypadku Irlandii PéInocnej zastosowanie maja cechy szczegdlne sieci
irlandzkiej okreslone w podpunkcie 7.6.4 niniejszej TSI
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ZALACZNIK A

OCENA SKLADNIKOW INTEROPERACY]NOéCI

Wiasciwosci skladnikéw interoperacyjnosci podlegajace ocenie przez jednostke notyfikowang lub producenta zgodnie
z wybranym modulem, w réznych fazach projektowania, rozwoju i produkgji, zaznaczono w tabeli 20 symbolem ,X”.
Jezeli nie jest wymagana zadna ocena, zaznaczono to w tabeli za pomoca skrétu nd. (nie dotyczy).

W odniesieniu do sktadnikéw interoperacyjnosci podsystemu ,Infrastruktura” nie sa wymagane szczegdlne procedury

oceny.
Tabela 20
Ocena skladnikéw interoperacyjno$ci w przypadku deklaracji zgodnosci WE
Ocena w fazie:
Wiasciwosci podlegajace ocenie Faza projektowania i rozwoju Faza produkeji
et o | i b
5.3.1 Szyna
5.3.1.1 Profil gtéwki szyny X X nd. X
5.3.1.2 Moment bezwladno$ci przekroju poprzecz- X nd. nd. nd.
nego szyny

5.3.1.3 Twardo$¢ szyny X X nd. X
5.3.2 Systemy przytwierdzen nd. nd. X X
5.3.3 Podklady X X X X
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ZALACZNIK B

OCENA PODSYSTEMU ,INFRASTRUKTURA”

Wiasciwosci podsystemu podlegajace ocenie na réznych etapach projektowania, instalacji i eksploatacji zaznaczono
w tabeli 21 symbolem ,X".

Jezeli nie jest wymagana zadna ocena przez jednostke notyfikowana, zaznaczono to w tabeli za pomoca skrétu nd. (nie
dotyczy). Nie wyklucza to konieczno$ci przeprowadzenia innych ocen w ramach pozostatych faz.

Definicja faz w ocenie podsystemu:
1. ,Przeglad projektu”: obejmuje sprawdzenie poprawno$ci wartosci/parametréw pod katem wymagan odnosnych TSI

2. ,Montaz przed oddaniem do eksploatacji”: sprawdzenie na miejscu, czy rzeczywisty wyrdb jest zgodny ze stosownymi
parametrami konstrukcyjnymi tuz przed oddaniem go do eksploatacji.

W kolumnie 3 zamieszczono odniesienia do podpunktu 6.2.4 ,Szczegdlne procedury oceny w odniesieniu do podsys-

temu”.

Tabela 21

Ocena podsystemu ,Infrastruktura” w przypadku weryfikacji zgodnosci WE

Nowa linia lub projekt dotyczacy modernizacji/
odnowienia
Szczegdlne procedury
Wiasciwosci podlegajace ocenie Przcglad projektu I‘gggﬁigijg oceny
eksploatacji
1 2 3
Skrajnia budowli (4.2.4.1) X X 6.2.4.1
Odleglos¢ miedzy osiami toréw (4.2.4.2) X X 6.2.4.2
Maksymalne pochylenia (4.2.4.3) X nd.
Minimalny promien luku poziomego (4.2.4.4) X X
Minimalny promien luku pionowego (4.2.4.5) X X
Nominalna szeroko$¢ toru (4.2.5.1) X nd.
Przechytka (4.2.5.2) X X
Wskaznik zmiany przechytki (4.2.5.3) X X
Niedob6r przechytki (4.2.5.4) X nd. 6.2.4.3
Ekwiwalentna stozkowato$¢ projektowa (4.2.5.5.1) X nd. 6.2.4.4
Ekwiwalentna stozkowato$¢ eksploatacyjna (4.2.5.5.2) Punkt otwarty Punkt otwarty 6.2.4.5
Profil gtéwki szyny dla toru (4.2.5.6) X nd.
Pochylenie poprzeczne szyny (4.2.5.7) X nd.
Sztywnos¢ toru (4.2.5.8) Punkt otwarty Punkt otwarty
Zamknigcia nastawcze (4.2.6.1) X X
Geometria eksploatacyjna rozjazdow i skrzyzowan nd. nd. 6.2.4.7
(4.2.6.2)
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Nowa linia lub projekt dotyczacy modernizacji/

odnowienia

Szczegblne procedury

L . . Montaz przed oceny
Wiasciwosci podlegajace ocenie Przcglad projekeu oddaniem do
eksploatacji
1 2 3
Maksymalny odcinek bez prowadzenia X nd. 6.2.4.7
w  krzyzownicy podwojnej ze stalymi dziobami
(4.2.6.3)
Wytrzymalos¢ toru na obcigZenia pionowe (4.2.7.1) X nd. 6.2.5
Wzdluzna wytrzymato$é toru (4.2.7.2) X nd. 6.2.5
Poprzeczna wytrzymato$¢ toru (4.2.7.3) X nd. 6.2.5
Wytrzymalos¢ nowych mostow na obcigzenie X nd. 6.2.4.8
ruchem (4.2.8.1)
Ekwiwalentne obciagzenia pionowe w przypadku X nd. 6.2.4.8
nowych budowli ziemnych oraz skutkéw parcia
gruntu (4.2.8.2)
Wytrzymato§¢ nowych budowli znajdujacych si¢ nad X nd. 6.2.4.8
torami lub przy torach (4.2.8.3)
Wytrzymalo§¢  istniejagcych  mostéw i budowli nd. nd. 6.2.4.9
ziemnych na obcigzenie ruchem (4.2.8.4)
Okreslanie  progéw: natychmiastowego —dzialania, nd. nd. 6.2.4.5
interwencyjnego i ostrzegawczego (4.2.9.1)
Prég natychmiastowego dzialania w  przypadku nd. nd.
wichrowatosci toru (4.2.9.2)
Prég natychmiastowego dzialania w przypadku nd. nd.
gradientu szerokosci toru (4.2.9.3)
Prég natychmiastowego dzialania w przypadku nd. nd.
przechytki (4.2.9.4)
Dlugo$¢ uzytkowa peronu (4.2.10.1) X nd.
Szeroko$¢ i krawedZ peronu (4.2.10.2) Zob. TSI ,Osoby Zob. TSI ,Osoby
0 ograniczonej 0 ograniczonej
mozliwosci poru- | mozliwosci poru-
szania si¢” szania si¢”
Koniec peronu (4.2.10.3) Zob. TSI ,Osoby Zob. TSI ,Osoby
0 ograniczonej 0 ograniczonej
mozliwosci poru- | mozliwosci poru-
szania si¢” szania si¢”
Wysoko$¢ peronu (4.2.10.4) Zob. TSI ,Osoby Zob. TSI ,Osoby
0 ograniczonej 0 ograniczonej
mozliwosci poru- | mozliwosci poru-
szania si¢” szania si¢”
Odlegtos¢ peronu od osi toru (4.2.10.5) Zob. TSI ,Osoby Zob. TSI ,Osoby
0 ograniczonej 0 ograniczonej
mozliwosci poru- | mozliwosci poru-
szania si¢” szania si¢”
Maksymalne zmiany ci$nienia w tunelach (4.2.11.1) X nd. 6.2.4.6
Wartoéci  graniczne halasu i drgafn oraz S§rodki Punkt otwarty Punkt otwarty
tagodzace (4.2.11.2)
Zabezpieczenia przeciwporazeniowe (4.2.11.3) Zob. TSI ,Energia” | Zob. TSI ,Energia”
Bezpieczenstwo w tunelach kolejowych (4.2.11.4) Zob. TSI ,Bezpie- | Zob. TSI ,Bezpie-
czefstwo czefstwo
w tunelach kolejo- | w tunelach kolejo-
wych” wych”
Skutki wiatréw bocznych (4.2.11.5) Punkt otwarty Punkt otwarty
Znaki kilometrazowe (4.2.12.1) nd. X
Opréznianie toalet (4.2.13.2) nd. nd. 6.2.4.10
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Nowa linia lub projekt dotyczacy modernizacji/

odnowienia

Szczegdlne procedury

P . . Montaz przed oceny
Wiasciwosci podlegajace ocenie Przcglad projektu oddaniem do
eksploatacji
1 2 3
Urzadzenia do czyszczenia pociagéw z zewnatrz nd. nd. 6.2.4.10
(4.2.13.3)
Uzupelnianie wody (4.2.13.4) nd. nd. 6.2.4.10
Tankowanie (4.2.13.5) nd. nd. 6.2.4.10
Zasilanie energia elektryczng do celéw nietrakcyjnych nd. nd. 6.2.4.10

(4.2.13.6)
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ZALACZNIK C

WYMAGANIA DOTYCZACE OBCIAZALNOSCI BUDOWLI ZGODNIE Z KATEGORIA LINII WG TSI,
OBOWIAZUJACE W WIELKIE] BRYTANII

Wymagania dotyczace obcigzalnosci w odniesieniu do budowli zostaly okreslone w tabeli 22 za pomocg polaczonego
parametru obejmujacego numer okreslajgcy dostepnos¢ trasy oraz odpowiadajagca mu predko$¢ maksymalna. Numer
okreslajacy dostepno$¢ trasy wraz z przypisang predkoscia maksymalng uznaje si¢ za pojedynczy polaczony parametr.

Numer okreslajacy dostepnos¢ trasy jest funkcja maksymalnego nacisku osi oraz aspektow geometrycznych odnoszacych
si¢ do rozstawu osi. Numery okrelajace dostgpnos¢ trasy sa okreslone w krajowych przepisach technicznych podanych
w tym celu do wiadomosci.

Tabela 22

Numer okreslajacy dostepnos$¢ trasy — przypisana predko$¢ maksymalna [mile na godzing]

Kategoria linii wg| Wagony pasazerskie (w tym Elekt 1ub
TSI wagony osobowe, wagony s aﬁn;ywcezr;is uoly
Jnfrastruktura” pocztowe lub bagazowe Wagony towarowe Inne Lokomotywy i czotowe P ke °p d
dla kolei i wagony do przewozu pojazdy jednostki napedowe (') (%) (4) trakcyjne, pojazcy
. A . trakcyjne i wagony
konwencjonal- | samochodéw) () oraz lekkie ik 0 ¢
nych wagony towarowe (') (%) stmikowe )
IV-p RA2 (°) - 125 ®) RA7 (%) - 125 RA3 () - 125
RA8 () - 110 RA5 (7) - 100
RAS8 (19) — 100
IV-F (®) RA10 - 60 RA8 (19 - 90 ®)
RA8 - 75
RA2 - 90
IV-M zob. IV-P zob. IV-F zob. IV-P zob. IV-P
V-P RA2 (°) - 100 () RA7 (1) - 100 RA3 () — 100
RA8 () - 100
RA8 (19 - 90
V-F (®) RA8 - 60 RA8 (19 — 60 ®)
V-M zob. V-P RA8 - 75 zob. V-P zob. V-P
VI-P RA2 (°) - 90 () RA8 (19 - 90 RA3 () - 90
VI-F @ RA10 - 60 RA8 (19) — 60 ®
VI-M zob. VI-P RA10 - 60 zob. VI-P zob. VI-P
RA8 - 75
RA2 - 90
VII-P RA1 (®) - 75 ®) RA7 (19) (1) = 75 RA3 (%) - 75
VII-F @ RA7 - 60 RA7 (19) - 60 ®)
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Kategoria linii wg [ Wagony pasazerskie (w tym Elekt lub
TSI wagony osobowe, wagony fin ryczr;e iy 1
JInfrastruktura” pocztowe lub bagazowe Wagony towarowe Inne Lokomotywy i czolowe spainowe zespoly
. . . . . 3 4 trakcyjne, pojazdy
dla kolei i wagony do przewozu pojazdy jednostki napedowe (1) (%) (*) N
. 7 . trakcyjne i wagony
konwencjonal- | samochodéw) (') oraz lekkie iInik Y
nych wagony towarowe (') () stnikowe
VII-M RA2 (}) = 75 RA7 =75 RA7 (19) = 75 zob. VII-P

Uwagi

(') Wagony pasazerskie (w tym wagony osobowe, wagony pocztowe lub bagazowe, wagony do przewozu samochodéw), inne pojazdy,

lokomotywy, czolowe jednostki napedowe, elektryczne i spalinowe zespoly trakcyjne, pojazdy trakcyjne i wagony silnikowe zostaly

okreslone w TSI ,Tabor”. Lekkie wagony towarowe sg okreslone jako wagony pocztowe lub bagazowe, z zastrzezeniem, Ze sg

dopuszczone do przewozenia w skladach, ktére nie sg przeznaczone do przewozu pasazerow.

Wymagania dotyczace budowli sg zgodne z wagonami osobowymi, wagonami pocztowymi lub bagazowymi, wagonami do prze-

wozu samochodéw, lekkimi wagonami towarowymi i pojazdami wchodzacymi w sklad spalinowych i elektrycznych zespoléw

trakcyjnych oraz pojazdami trakcyjnymi o dlugosci od 18 m do 27,5 m w przypadku pojazdéw konwencjonalnych

i przegubowych oraz o dlugosci od 9 m do 14 m w przypadku pojazdéw na pojedynczych osiach.

(}) Nieuzywane. (Uwaga 3 do tabeli 24 w zalgczniku E nie ma zastosowania w przypadku Wielkiej Brytanii).

() Wymagania dotyczgce budowli s3 zgodne z maksymalnie dwiema sasiadujacymi sprzezonymi lokomotywami iflub czolowymi
jednostkami napedowymi. Wymagania dotyczace budowli s3 zgodne z predkoscia maksymalng wynoszaca 75 mil na godzing
w przypadku trzech lub wigkszej liczby sasiadujacych sprzezonych lokomotyw iflub czolowych jednostek napedowych (albo zespotu
lokomotyw i/lub czotowych jednostek napedowych), z zastrzezeniem lokomotyw iflub czotowych jednostek napedowych spelniajg-
cych odpowiednie wartosci graniczne dotyczace wagondw towarowych.

(*) Wymagania dotyczace budowli sg zgodne z przecigtng masg na jednostke dlugosci, na odcinku réwnym dlugosci kazdego wagonu
osobowego/pojazdu, wynoszaca 2,75 t/m.

(°) Wymagania dotyczace budowli sa zgodne z przecietng masa na jednostke dtugosci, na odcinku réwnym diugosci kazdego wagonu
osobowego/pojazdu, wynoszaca 3,0 t/m.

(7) Wymagania dotyczace budowli sa zgodne z przecigtng masg na jednostke dtugosci, na odcinku réwnym diugosci kazdego wagonu
osobowego/pojazdu, wynoszaca 3,25 t/m.

(®) W TSI nie okreslono formalnej specyfikacji.

(%) W przypadku lokomotyw i czolowych jednostek napedowych 4-osiowych.

(%) W przypadku lokomotyw i czotowych jednostek napedowych 4-osiowych lub 6-osiowych.

(") W przypadku kategorii linii okreslonej w TSL: VII-P, panstwo czlonkowskie moze okreslié, czy wymagania dotyczace lokomotyw
i czolowych jednostek napedowych maja zastosowanie.

=




L 126/110 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej 14.5.2011

ZALACZNIK D

POZYCJE ZAMIESZCZANE W REJESTRZE INFRASTRUKTURY

Jak ustalono w podpunkcie 4.8 niniejszej TSI, w niniejszym zalgczniku okreslono, ktére informacje dotyczace podsystemu
JInfrastruktura” nalezy zamiesci¢ w rejestrze infrastruktury.

Tabela 23

Pozycje dotyczace podsystemu ,Infrastruktura” zamieszczane w rejestrze infrastruktury

Pozycja dotyczaca podsystemu ,Infrastruktura” Podpunkt niniejszej TSI

Trasa, granice i odcinek rozpatrywanej linii (opis)

Odcinek linii

Kategoria linii wg TSI 4.2.1
Skrajnia 422
Kategoria linii okreSlona w EN (w stosownych przypadkach klasy lokomotyw) 422

w polaczeniu z dozwolong predkoscia

Predko$¢ na linii 4.2.2
Dlugos$¢ pociggu 422
Warunki dotyczace ruchu pociagéw wyposazonych w okreslone systemy, ktérych zada- 4.2.3.2

niem jest podniesienie poziomu uzytkowego

Umiejscowienie i rodzaj odcinkéw przejsciowych miedzy nominalnymi szeroko$ciami 4.23.2
toru

Minimalna odleglo$¢ miedzy osiami toréw 4.2.4.2
Maksymalne pochylenia 4243
Minimalny promien luku poziomego 4.2.4.4
Nominalna szeroko$¢ toru 4.25.1
Przechytka 4.2.5.2
Pochylenie poprzeczne szyny w przypadku toru szlakowego 4.25.7.1
Uzycie uktadéw hamulcowych niezaleznych od warunkéw przyczepnosci kola do szyny 4.2.7.2

(wzdluzna wytrzymato$¢ toru)

Dhugos¢ uzytkowa peronu 4.2.10.1

Znaki kilometrazowe 42121

Urzadzenia stacjonarne do technicznej obstugi pociagdéw (umiejscowienie i rodzaj) 4.2.13
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ZALACZNIK E

WYMAGANIA DOTYCZACE OBCIAZALNOéCI BUDOWLI ZGODNIE Z KATEGORIA LINII WG TSI

Wymagania dotyczace obcigzalno$ci w odniesieniu do budowli zostaly okreslone w tabeli 24 za pomoca polaczonej
wielko$ci obejmujacej kategori¢ linii okreslong w EN (lub, w stosownych przypadkach, klasy lokomotywy) oraz przypi-
sang predko$¢ maksymalng. Kategori¢ linii okreslona w EN (oraz, w stosownych przypadkach, klas¢ lokomotywy) wraz
z przypisang predkoscia maksymalng uznaje si¢ za pojedyncza polaczona wielkosé.

Zaréwno kategoria linii okreslona w EN, jak i klasa lokomotywy, stanowig funkcje nacisku osi i aspektéw geometrycz-
nych dotyczacych rozstawu osi. Kategorie linii okreslone w EN zostaly wyszczegdlnione w zalaczniku A do normy EN
15528:2008, natomiast klasy lokomotyw zostaly wyszczegdlnione w zalacznikach ] i K do normy EN 15528:2008.

Tabela 24

Kategoria linii okre$lona w EN - przypisana predko$¢ maksymalna [km/h]

Wagony pasazerskie (w tym
wagony osobowe, wagony Elektryczne lub spalinowe
Kategoria |pocztowe lub bagazowe i wagony| Wagony towarowe | Lokomotywy i czolowe jednostki zespoly trakcyjne,
linii wg TSI| do przewozu samochodéw) (1) Inne pojazdy napedowe (1) (%) (%) pojazdy trakcyjne
oraz lekkie wagony towa- i wagony silnikowe () ()
rowe () ()
IV-p B1 (}) - 200 Q] D2 - 200 B1 (}) - 200
L6y9 L6,9 L6,y L6y — 160 C2(°) — 180
D4xL - 140 D2 () - 140
IV-F ® E5 - 100 D2 - 140 ®)
D4 - 120 D4xL - 120
B2 - 140
IV-M zob. IV-P zob. IV-F zob. IV-P zob. IV-P
V-P B1 (°) - 160 ®) L4,;5 — 160 C2(®) — 160
L4,,5 — 140 D2 (7) - 100
V-F () D4 - 100 L4,,5 — 100 ®)
L6yg L6,g L6,y L6, — 100
V-M zob. V-P zob. V-F zob. V-P zob. V-P
VI-P B1 (°) — 140 ®) D2 - 140 C2 (®) — 140
D4xL - 140 D2 () - 100
VI-F ® E4 - 100 D2 - 100 ()
D4xL - 100
VI-M zob. VI-P B2 - 140 D2 - 140 C2 (°) — 140
D4 - 120 D4xL - 140 D2 () - 120
E4 - 100
VII-P A () - 120 ®) L4,15 - 120 A () - 120
VII-F ® C2 - 100 L4,;5 — 100 ®)
L6y9 L6,y L6y — 80
VII-M B1 () - 120 zob. VII-F zob. VII-P + VII-F B1 () - 120

Uwagi

(") Wagony pasazerskie (w tym wagony osobowe, wagony pocztowe lub bagazowe i wagony do przewozu samochoddw), inne pojazdy,
lokomotywy, czolowe jednostki napedowe, spalinowe i elektryczne zespoly trakcyjne, pojazdy trakcyjne i wagony silnikowe zostaly
okreslone w TSI ,Tabor”. Lekkie wagony towarowe zostaly okreslone jako wagony pocztowe lub bagazowe, z zastrzezeniem, ze sa one
dopuszczone do przewozenia w skfadach, ktore nie sg przeznaczone do przewozu pasazerow.

(%) Wymagania dotyczace budowli sg zgodne z wagonami osobowymi, wagonami pocztowymi lub bagazowymi, wagonami do przewozu
samochod6w, lekkimi wagonami towarowymi i pojazdami wchodzacymi w sklad spalinowych i elektrycznych zespotéw trakcyjnych
oraz pojazdami trakcyjnymi o dlugosci od 18 m do 27,5 m w przypadku pojazdow konwencjonalnych i przegubowych oraz
o dlugoéci od 9 m do 14 m w przypadku pojazdéw na pojedynczych osiach.

(}) Przy sprawdzaniu minimalnych wymagan dotyczacych infrastruktury mozna zastosowal nastepujace kategorie linii okreslone w EN
jako alternatywne wymagania minimalne w odniesieniu do okreslonych klas lokomotyw: L4, s L4,, 5 sa uwzglednione w D2, a L6,
L6,y L6y, L6, sa uwzglednione w D4xL.

() Wymagania dotyczace budowli sa zgodne z maksymalnie dwiema sasiadujacymi sprzezonymi lokomotywami i/lub pojazdami czoto-
wymi napedowymi. Wymagania dotyczace budowli sa zgodne z predkoscia maksymalng wynoszaca 120 km/h w przypadku trzech lub
wickszej liczby sasiadujacych sprzezonych lokomotyw iflub czolowych jednostek napedowych (albo zespolu lokomotyw iflub czoto-
wych jednostek napedowych), z zastrzezeniem lokomotyw i/lub czotowych jednostek napedowych spetniajacych odpowiednie wartosci
graniczne dotyczace wagonéw towarowych.

(°) Wymagania dotyczace budowli sa zgodne z przecigtng masg na jednostke dlugosci, na odcinku réwnym dlugosci kazdego wagonu
osobowego[pojazdu, wynoszaca 2,75 t/m.

(°) Wymagania dotyczace budowli s zgodne z przeci¢tng masg na jednostke dhugosci, na odcinku réwnym dlugosci kazdego wagonu
osobowego/pojazdu, wynoszaca 3,1 t/m.

(7) Wymagania dotyczace budowli s zgodne z przeci¢tng masg na jednostke dlugosci, na odcinku réwnym dlugosci kazdego wagonu
osobowego[pojazdu, wynoszaca 3,5 t/m.

(®) W TSI nie okreslono formalnej specyfikacji.
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ZALACZNIK F

WYKAZ PUNKTOW OTWARTYCH

Odleglos¢ migedzy osiami toréw (zob. 4.2.4.2)

Wymagania w zakresie kontrolowania ekwiwalentnej stozkowato$ci w warunkach eksploatacji (zob. 4.2.5.5.2)
Sztywno$¢ toru (zob. 4.2.5.8)

Wartosci graniczne halasu i drgan oraz $rodki fagodzace (zob. 4.2.11.2)

Skutki wiatréw bocznych (zob. 4.2.11.5)

Przypadki szczegdlne sieci estonskiej (zob. 7.6.1)

Przypadki szczegdlne sieci lotewskiej (zob. 7.6.5)

Przypadki szczegélne sieci litewskiej (zob. 7.6.6)
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ZALACZNIK G

SLOWNICZEK

Tabela 25

Terminy

Definiowany termin

Podpunkt TSI

Definicja

Rzeczywiste ostrze (RP)/ 4.2.6.2 Fizyczny koniec dziobu krzyzownicy. Zobacz rysunek 2, na
Actual point (RP)/ ktérym przedstawiono zalezno$¢ migdzy ostrzem rzeczy-
Praktischer Herzpunkt/ wistym (RP) a teoretycznym (IP).
Pointe de coeur
Prog ostrzegawczy| 4.2.9.1 Odnosi si¢ do wartoéci, ktorej przekroczenie wskazuje na
Alert limit/ konieczno$¢ przeanalizowania stanu geometrii toru i jego
Auslosewert/ uwzglednienia w regularnych planowych pracach zwigzanych
Limite d'alerte z utrzymaniem
Nacisk osi/ 4.2.2, Suma statycznych pionowych sit kola wywieranych na tor
Axle load/ 4.2.7.1 przez zestaw kolowy lub pare niezaleznych kél, podzielona
Achsfahrmasse/ przez przyspieszenie ziemskie.
Charge a l'essieu
Przechytka/ 4.2.5.2 Warto$¢ réznicy wysokosci, w stosunku do linii poziomej,
Cant/ 4.2.5.3 dwoch  szyn  wchodzacych  w  sklad  jednego  toru
Uberhohung/ 4.29.4 w okreSlonym polozeniu, mierzona na osiach gléwek szyn.
Dévers de la voie
Niedobér przechytkif 4.2.5.4 Warto$¢ roznicy miedzy zastosowang przechylka i wyzsza
Cant deficiency/ przechylka zréwnowazona.
Uberhohungsfehlbetrag|
Insuffisance de devers
Krzyzownica zwyczajnaf 4.2.6.2 Konstrukcja umozliwiajaca przeciecie si¢ dwoch przeciwleg-
Common crossing| tych krawedzi tocznych rozjazdu lub ukonego skrzyzowania
Starres Herzstiick/ toréw, posiadajaca jeden dzidb krzyzownicy i dwie szyny
Coeur de croisement skrzydlowe.
Podstawowa linia TEN/ 421, Linia TEN okre$lona przez pafstwo czlonkowskie jako istotna
Core TEN Line/ 7.2, cz¢$¢ miedzynarodowego korytarza w Europie.
TEN Strecke des Kernnetzes| 7.3
Ligne du RTE déclarée corridor
Wiatry boczne/ 42.11.5 Silne wiatry wiejace w poprzek linii, ktére moga wywieraé
Crosswind| niekorzystny wplyw na bezpieczefistwo przejezdzajacych
Seitenwind/ pociagow.
Vents traversiers
Eksploatacja awaryjna/ 4.4.2 Eksploatacja w nastepstwie nieplanowanego zdarzenia, ktore
Degraded operation/ uniemozliwia normalne wykonywanie przewozéw kolejo-
Gestoerter Betrieb/ wych.
Exploitation degradee
Warto$¢ projektowa/ 4.2.4.4, Teoretyczna warto$¢ nieuwzgledniajaca tolerancji wytwarzania,
Design value/ 425.2, budowy lub utrzymania.
Planungswert/ 4.2.5.4.2,
Valeur de conception 42551,

4.25.7.2,

4.2.9.4,

4262,

4263
Odlegtos¢ migdzy osiami toréw| 4.2.4.2 Odlegtos¢ miedzy punktami na osiach dwéch rozpatrywanych
Distance between track centres| toréw, mierzona réwnolegle wzgledem powierzchni tocznej
Gleisabstand| toru odniesienia, czyli toru o mniejszej przechylce.
Entraxe de voies
Tor zwrotny/ 42542 W kontekscie rozjazdéw i skrzyzowan jest to tor, ktéry odga-

Diverging track/
Zweiggleis|
Voie déviée

fezia si¢ od toru zasadniczego.




L 126/114

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej

14.5.2011

Definiowany termin Podpunkt TSI Definicja

Dynamiczna sita poprzeczna/ 4273 Suma sit dynamicznych wywieranych przez zestaw kotowy na

Dynamic lateral force/ tor w kierunku poprzecznym.

Dynamische Querkraft/

Effort dynamique transversal

Budowle ziemne/ 4.2.8.2, Budowle ziemne i ziemne konstrukcje oporowe, na ktére

Earthworks/ 4284 wywierane jest obcigzenie ruchu kolejowego.

Erdbauwerke/

Ouvrages en terre

Kategoria linii okreslona w EN/ 4.2.2, Kategoria bedaca wynikiem procesu klasyfikacji okreslonego

EN Line Category/ 4.2.8.4, w EN 15528:2008, zalacznik A, zdefiniowana w tej normie

EN Streckenklasse/ 7.5, jako ,Kategoria linii”. Przedstawia ona zdolno$¢ infrastruktury

EN Catégorie de ligne Zalacznik E | do wytrzymania obciazen pionowych wywieranych przez
pojazdy na lini¢ lub odcinek linii w warunkach regularnej
eksploatacji.

Ekwiwalentna stozkowatosc| 4.2.5.5 Tangens kata stozkowego zestawu kolowego z kolami stoz-

Equivalent conicity/ kowymi, ktérych ruch poprzeczny ma t¢ sama kinematyczna

Aquivalente Konizitit/ dlugos¢ fali, jak dany zestaw kolowy na torze prostym

Conicité équivalente i tukach o duzym promieniu.

Podwyzszenie kierownicy| 4.2.6.2. () Réznica migdzy wysokoscig kierownicy a wysokoscig sasied-

Excess height of check rail/ niej szyny jezdnej (zob. wymiar 7 na rysunku 5 ponizej).

Radlenkeriiberh6hung/

Surélévation du contre rail

Szeroko$¢ prowadzenia w krzyzownicy/ | 4.2.6.2 (b) Wymiar migdzy dziobem krzyzownicy i kierownica (zob.

Fixed nose protection/ wymiar nr 2 na rysunku 5 ponizej).

Leitweite/

Cote de protection de pointe

Glgbokos¢ ztobka/ 4.2.6.2. (f) Wymiar migdzy powierzchnia toczng i dnem zlobka (zob.

Flangeway depth/ wymiar nr 6 na rysunku 5 ponizej).

Rillentiefe/

Profondeur d’ornitre

Szerokos¢ ztobka/ 4.2.6.2 (e) Wymiar miedzy szyna jezdna i sasiadujaca kierownica lub

Flangeway width/ szyng skrzydtowa (zob. wymiar nr 5 na rysunku 5 ponize)).

Rillenweite/

Largeur d’orniére

Szeroko$¢ prowadzenia we wlocie | 4.2.6.2 (d) Wymiar migdzy strong roboczg kierownicy lub szyny skrzyd-

kierownica/szyna skrzydtowa/ fowej w krzyzownicy i wewnetrzng strona przeciwleglej szyny

Free wheel passage at check rail/wing jezdnej, mierzony na wlocie, odpowiednio, kierownicy lub

rail entry/ szyny skrzydtowej

Freier Raddurchlauf im Radlenker- (zob. wymiary nr 4 na rysunku 5 ponizej). Wlot kierownicy

Einlauf/Fliigelschienen-Einlauf] lub szyny skrzydlowej stanowi punkt, w ktérym dopuszczalne

Cote d’équilibrage du contre-rail jest stykanie si¢ kola z kierownicg lub szyng skrzydlowa.

Rozstaw powierzchni prowadzacych | 4.2.6.2 (c) Wymiar miedzy strong roboczg szyny skrzydlowej

w krzyzownicy/ w krzyzownicy i przeciwleglej kierownicy (zob. wymiar nr 3

Free wheel passage at crossing nose/ na rysunku 5 ponizej).

Freier Raddurchlauf im Bereich der

Herzspitze/

Cote de libre passage dans le croise-

ment

Szeroko$¢ prowadzenia w zwrotnicy/ | 4.2.6.2 (a) Wymiar mierzony od wewnetrznej strony jednej iglicy do

Free wheel passage in switches| tylnej krawedzi przeciwleglej iglicy (zob. wymiar nr 1 na

Freier Raddurchlauf im Bereich der rysunku 5 ponizej).

Zungen-vorrichtung/

Cote de libre passage de l'aiguillage

Skrajnia/ 422 Zbiér przepiséw, w tym kontur odniesienia oraz towarzyszace

Gauge/ mu zasady obliczen, umozliwiajacy okreslenie zewngtrznych

Begrenzungslinie/ wymiaréw pojazdu oraz przestrzeni, jakg nalezy udostepnié

Gabarit w obrebie infrastruktury.




14.5.2011

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej

L 126/115

Definiowany termin Podpunkt TSI Definicja
HBW/ 5.3.1.3 Nienalezaca do ukladu SI jednostka twardosci stali okre§lona
HBW/ w normie EN ISO 6506-1:2005 Materialy metalowe — pomiar
HBW/ twardosci sposobem Brinella. Metody badan.
HBW
Prég natychmiastowego dzialania/ 4291, Warto$¢, ktérej przekroczenie powoduje podjecie $rodkéw
Immediate Action Limit/ 4.2.9.2, zmierzajgcych do zmniejszenia niebezpieczenstwa wykolejenia
Soforteingriffsschwelle/ 4.2.9.3, do dopuszczalnego poziomu.
Limite d'intervention immédiate 4.2.9.4
Zarzadca infrastruktury/ 4.2.5.5, Definicja okre$lona w art. 2 lit. h) dyrektywy 2001/14/WE
Infrastructure Manager| 4.2.6.2, Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 26 lutego 2001 r.
Betreiber der Infrastruktur/ 4.2.9, w sprawie alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury kole-
Gestionnaire de I'Infrastructure 4.4.3, jowej i pobierania oplat za uzytkowanie infrastruktury kole-
4.5.2, jowej oraz przyznawanie $wiadectw bezpieczenstwa (Dz.U.
6.2.2.1, L 75 z 15.3.2001, s. 29).
6.2.4,
6.4
7.3.4,
7.5
Warto$¢ eksploatacyjna/ 4.2.5.5.2 Warto$¢ zmierzona w dowolnym czasie po oddaniu infra-
In service value/ 4.2.6.2 struktury do eksploatacji.
Wert im Betriebszustand/ 4.2.9.4
Valeur en exploitation
Teoretyczne ostrze (IP)/ 4.2.6.2 Teoretyczny punkt przecigcia krawedzi na osi krzyzownicy
Intersection point/ (zob. rysunek 2).
Theoretischer Herzpunkt/
Point d'intersection théorique
Prég interwencyjny/ 4.29.1 Warto$¢, ktorej przekroczenie wskazuje na konieczno$é wyko-
Intervention Limit/ nania korygujacych prac zwiazanych z utrzymaniem w celu
Eingriffsschwelle/ niedopuszczenia do osiggniecia progu natychmiastowego dzia-
Valeur d'intervention fania przed nastepng inspekcja.
Pojedyncza usterka/ 4.29.1 Jednostkowa wada geometrii toru.
Isolated defect/ 4.29.2
Einzelfehler|
Défaut isolé
Predkos¢ na linii/ 4.2.2 Maksymalna predkos$¢, dla ktérej zostala zaprojektowana linia
Line speed| lub odcinek linii.
Streckengeschwindigkeit/
Vitesse de la ligne
Dokumentacja dotyczaca utrzymania/ | 4.5.1 Elementy dokumentacji technicznej dotyczace warunkow
Maintenance file/ i warto$ci granicznych uzytkowania, a takze instrukcje
Instandhaltungsdossier| W sprawie utrzymania.
Dossier de maintenance
Plan utrzymania/ 452 Zbiér dokumentéw ustalajacych procedury utrzymania infra-
Maintenance plan/ struktury, przyjety przez zarzadce infrastruktury.
Instandhaltungsplan/
Plan de maintenance
Tor glowny/ 4243 Tor, po ktérym poruszajg si¢ pociagi w warunkach eksploa-
Main tracks/ tacji. Termin ten nie obejmuje bocznic, lokomotywowni,
Hauptgleise/ toréw postojowych i linii taczacych.
Voies principales
Tor wieloszynowy/ 4.2.3.2, Tor posiadajacy wiecej niz dwie szyny, w ktérym co najmniej
Multi-rail track/ 4.2.6.3 dwie pary odpowiednich szyn zostaly zaprojektowane w taki
Mehrschienengleis/ sposob, aby mozna je bylo eksploatowaé jako odrgbne poje-
Voie a multi écartement dyncze tory o jednakowych lub réznych szerokosciach toru.
Nominalna szeroko$¢ toruf 4251 Pojedyncza wartos¢, ktéra okresla szeroko$¢ toru.
Nominal track gauge/
Nennspurweite/
Ecartement nominal de la voie
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Definiowany termin Podpunkt TSI Definicja
Normalna eksploatacja/ 4232 Kolej funkcjonujaca zgodnie z zaplanowanym rozkladem
Normal service/ 4.2.10.1 jazdy.
Regelbetrieb/
Service régulier
Inna linia TEN/ 4.2.1, Linia TEN, ktéra nie jest podstawowg linig TEN.
Other TEN Line/ 7.2,
Weitere TEN Strecke/ 7.3
Autre ligne du RTE
Rezerwa pod rozbudowe/ 4.2.10.1 Rezerwa  dotyczaca  fizycznej  rozbudowy — budowli
Passive provision/ w przysziosci (na przyklad: przedluzenie peronu).
Vorsorge fur kiinftige Erweiterungen/
Réservation pour extension future
Parametr uzytkowy/ 422 Parametr opisujacy kategori¢ linii wg TSI, stosowany jako
Performance Parameter| podstawa projektowania elementéw podsystemu ,Infrastruk-
Leistungskennwert/ tura” oraz jako informacja nt. poziomu uzytkowego linii.
Paramétre de performance
Tor szlakowy/ 4255 Odcinek toru bez rozjazdéow i skrzyzowan (dotyczy takze
Plain line/ 4.2.5.6 odcinkéw toréw bez rozjazdéw i skrzyzowan w obrebie
Freie Strecke/ 4257 posterunkéw ruchu).
Voie courante
Cofnigcie ostrza dziobu kierownicy/ 4.2.6.2. (b) Linia odniesienia w stalej krzyzownicy zwyczajnej moze
Point retraction/ odbiega¢ od teoretycznej linii odniesienia. W pewnej odle-
Spitzenbeihobelung/ glosci od punktu przecigcia linia odniesienia dziobu moze,
Dénivelation de la pointe de coeur w zaleznosci od konstrukeji, by¢ cofnigta w stosunku do
wspomnianej linii teoretycznej i odsunigta od obrzeza kofa,
aby zapobiec stykaniu si¢ obu elementéw. Sytuacje te przed-
stawiono na rysunku 2.
Pochylenie poprzeczne szyny/ 4255 Kat okreslajacy pochylenie glowki szyny, gdy jest ona zamon-
Rail inclination/ 4257 towana na torze, w stosunku do plaszczyzny szyn
Schienenneigung/ (powierzchnia toczna), réwny katowi miedzy osig symetrii
Inclinaison du rail szyny (lub réwnowaznej symetrycznej szyny o takim samym
profilu gléwki szyny) a prosta prostopadla do plaszczyzny
szyn.
Przekladka podszynowa/ 5.3.2 Sprezysta warstwa umieszczona miedzy szyng i podkladem
Rail pad| lub podktadka.
Schienenzwischenlage/
Semelle sous rail
tuk odwrotny/ 4.2.4.4 Dwa tuki przechodzace jeden w drugi, zwrécone w przeciwng
Reverse curve/ strong.
Gegenbogen/
Courbes et contre-courbes
Skrajnia budowli 4.2.4.1 Okresla przestrzen wzgledem toru odniesienia, z ktdrej nalezy
Structure gauge| usunaé wszelkie przedmioty lub budowle, jak réwniez wyla-
Lichtraum/ czy¢ ruch na sgsiadujgcych torach, w celu zapewnienia
Gabarit des obstacles bezpiecznej eksploatacji na torze odniesienia. Okresla si¢ ja
w oparciu o kontur odniesienia poprzez zastosowanie powig-
zanych przepisow.
Zwrotnica/ 4.2.5.4.2 Element toru, w ktorego sklad wchodza dwie nieruchome
Switches/ 4.2.6.1 szyny (opornice) oraz dwie ruchome szyny (iglice), uzywane
Zungenvorrichtung/ do przekierowywania pojazdéw z jednego toru na drugi.
Aiguillage
Rozjazdy i skrzyzowania/ 4.2.5.4.1, Tor zbudowany z zestawéw rozjazdéw i poszczegdlnych
Switches and crossings/ 4.2.5.7.2, skrzyzowan oraz z szyn je taczacych.
Weichen und Kreuzungen/ 4.2.6,
Appareil de voie 4.2.7.1,
4.2.7.2.1,
4.2.7.3,
5.2
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Definiowany termin Podpunkt TSI Definicja
Tor zasadniczy/ 4.2.5.4.1 W kontekscie rozjazdéw i skrzyzowan jest to tor zasadniczy
Through route/ 4.2.6.3 wzdluz gléwnego szlaku.
Stammgleis/
Voie directe
Szeroko§¢ toruf 4.2.5.1 Najmniejsza odleglos¢ migdzy liniami prostopadtymi do
Track gauge/ powierzchni tocznej, przecinajgcymi kazdy profil glowki
Spurweite/ szyny w zakresie od 0 do 14 mm ponizej powierzchni
Ecartement de la voie toczne;j.
Sztywno$¢ toruf 4.2.5.8 Calkowita miara wyrazajaca op6r toru przed przemieszcze-
Track stiffness/ niem szyny pod wplywem obciazenia od kot
Steifigkeit des Gleises/
Rigidite de la voie
Wichrowato$¢ toru/ 4291, Wichrowato$¢ toru definiuje si¢ jako algebraiczna réznice
Track twist/ 4.29.2 migdzy dwoma wartoSciami réznicy wysokosci tokéw szyno-
Gleisverwindung/ wych, zmierzonymi w punktach odleglych o ustalony odcinek
Gauche i zazwyczaj wyraza si¢ jako pochylenie migdzy dwoma
punktami, w ktérych warto$¢ réznicy wysokosci tokéw szyno-
wych jest mierzona.
Dlugos¢ pociagu/ 422 Dlugo$¢ pociagu, ktéry moze poruszaé si¢ po okreslonej linii
Train length/ w warunkach normalnej eksploataciji.
Zuglinge/
Longueur du train
Kategoria linii wg TSI/ 4.2, Zaklasyfikowanie linii stosownie do rodzaju ruchu oraz typu
TSI Category of Line/ 7.2, linii, umozliwiajace dobranie niezbednego poziomu para-
TSI Streckenkategorie/ 7.3.1, metréw uzytkowych.
TSI Catégorie de ligne 7.5,
7.6
Typ liniif 4.2.1, Okreslenie znaczenia linii (linia podstawowa lub inna linia)
Type of line/ 7.3.1 oraz sposobu na osiggnigcie parametréw wymaganych do
Streckenart/ celow interoperacyjnosci (linia nowa lub zmodernizowana).
Type de ligne
Rodzaj ruchu/ 4.2.1 W przypadku kategorii linii okreslonej w TSI wskazuje prze-
Type of Traffic/ wazajacy rodzaj ruchu w odniesieniu do systemu docelowego
Verkehrsart/ oraz odpowiednich parametréw podstawowych.
Type de trafic
Odcinek bez prowadzenia | 4.2.6.3 Fragment krzyzownicy podwdjnej, na dlugosci ktérego koto
w krzyzownicy podwojnej/ nie jest prowadzone, opisany w normie EN 13232-3:2003
Unguided length of an obtuse crossing/ jako ,odleglos¢ bez prowadzenia”.
Fithrungslose Stelle/
Lacune dans la traversée
Dhugo$¢ uzytkowa peronu/ 4.2.10.1 Maksymalna dlugo$¢ ciaglego odcinka stanowigcego t¢ czesé
Usable length of a platform/ peronu, przy ktérej przewidziany jest postdj pociagu
Bahnsteignutzlinge/ w normalnych warunkach eksploatacji, aby pasazerowie
Longueur utile de quai mogli wsia$¢ do pociggu i z niego wysias¢, przy zapewnieniu
odpowiednich dozwolonych odchylen dotyczacych tolerancji
zwigzanych z zatrzymaniem.
Normalne warunki eksploatacji oznaczaja, ze kolej funkcjonuje
w trybie nieawaryjnym (np. przyczepno$¢ szyn jest prawid-
fowa, urzadzenia sygnalizacyjne sa sprawne, wszystko funk-
cjonuje zgodnie z planem).
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Rysunek 5

Geometria rozjazdoéw i skrzyzowan

Szeroko$§¢ prowadzenia w zwrotnicy

Szerokos§¢ prowadzenia w krzyzownicy

Rozstaw powierzchni prowadzacych w krzyzownicy

Szeroko$§¢ prowadzenia we wlocie kierownica/szyna skrzydlowa
Szerokos$¢ zlobka

Glebokos¢ ztobka

Podwyzszenie kierownicy
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ZALACZNIK H

WYKAZ NORM ODNIESIENIA

Tabela 26

Wykaz norm odniesienia

Nr Odniesienie Nazwa dokumentu Wersja (rok) Rozpatrywane podstawowe parametry

1 EN 13715 Kolejnictwo — Zestawy kolowe 2006 Wartosci projektowe dla ekwiwalentnej
i wozki - Kola — Zarys stozkowatosci (4.2.5.5.1)
zewnegtrzny kota

2 EN 13803-2 Kolejnictwo — Tor — Parametry | 2006 Minimalny promiefi tuku poziomego
projektowania toru w planie — (4.2.4.4)
Tor o szerokosci 1435 mm
i wiekszej - Czes¢ 2:
Rozjazdy, skrzyzowania
i inne pordéwnywalne przy-
padki z naglymi zmianami
krzywizny
(z poprawka A1:2009)

3 EN 13848-1 Kolejnictwo — Tor — Jako$¢ 2003 Okreslanie progéw: natychmiastowego
geometryczna toru — Cze$¢ 1: dzialania, interwencyjnego i
Charakterystyka geometrii ostrzegawczego (4.2.9.1), Ocena mini-
toru malnej wartosci $redniej szerokosci
(z poprawka A1:2008) toru (6.24.5)

4 EN 15273-3 Kolejnictwo — Skrajnie — Czgs¢ 2009 Parametry uzytkowe (4.2.2),
3+ Skrajnie budowli Skrajnia budowli (4.2.4.1),

Ocena odlegloci miedzy osiami toréw
(6.2.4.2),

5 EN 15302 Kolejnictwo — Metoda okre- 2008 Warto$ci projektowe dla ekwiwalentnej
Slania stozkowatoéci ekwiwa- stozkowatosci (4.2.5.5.1)
lentnej

6 EN 15528 Kolejnictwo — Klasyfikacja linii 2008 Wytrzymalo$¢  istniejacych  budowli
w odniesieniu do oddzialywan i budowli ziemnych na obcigzenie
pomiedzy obcigzeniami ruchem (4.2.8.4 i zalgcznik E),
granicznymi pojazdow szyno-
wych a infrastrukturg

7 EN 1990:2002/A1 | Eurokod — Podstawy projekto- | 2005 Wytrzymalo§¢ nowych mostéw na
wania konstrukcji — Poprawka obcigzenie ruchem (4.2.8.1)
Al
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Odniesienie

Nazwa dokumentu

Wersja (rok)

Rozpatrywane podstawowe parametry

EN 1991-2

Eurokod 1 — Oddzialywanie
na konstrukcje - Czg$¢ 2:
Obcigzenie ruchome mostéw

2003

Wytrzymalo$¢ budowli na obciazenie
ruchem (4.2.8), Wytrzymato$¢ nowych
mostéw  na  obcigzenie  ruchem
(4.2.8.1),

Ekwiwalentne  obcigzenia  pionowe
w przypadku nowych budowli ziem-
nych oraz skutkéw parcia gruntu
(4.2.8.2),  Wytrzymalos¢  nowych
budowli znajdujacych si¢ nad torami
lub przy torach (4.2.8.3)




