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II

(Akty o charakterze nieustawodawczym)

ROZPORZADZENIA

ROZPORZADZENIE KOMISJI (UE) NR 1299/2014
z dnia 18 listopada 2014 r.

dotyczace technicznych specyfikacji interoperacyjnoéci podsystemu ,Infrastruktura” systemu kolei
w Unii Europejskiej

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

KOMISJA EUROPEJSKA,
uwzgledniajgc Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej,

uwzgledniajac dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE z dnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie interope-
racyjnosci systemu kolei we Wspdlnocie (1), w szczeg6lnosci jej art. 6 ust. 1,

a takze majgc na uwadze, co nastepuje:

(1)  Artykul 12 rozporzadzenia (WE) nr 881/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady (%) wprowadza wymdg, zgodnie
z ktérym Europejska Agencja Kolejowa (,Agencja”) zapewnia dostosowanie technicznych specyfikacji interopera-
cyjnosci (,TSI”) do postepu technicznego, trendéw rynkowych i wymagan spolecznych, a takze proponuje Komisji
niezbedne jej zdaniem zmiany w TSI

(2)  Decyzja C(2010) 2576 z dnia 29 kwietnia 2010 r. Komisja udzielila Agencji mandatu na opracowanie i przepro-
wadzenie przegladu technicznych specyfikacji interoperacyjnosci w celu rozszerzenia ich zakresu na caly system
kolei w Unii. Zgodnie z warunkami tego mandatu do Agencji zwrdcono si¢ o rozszerzenie zakresu TSI odnosza-
cych si¢ do podsystemu ,Infrastruktura” na caly system kolei w Unii.

(3) W dniu 21 grudnia 2012 r. Agencja wydala zalecenie w sprawie zmian TSI odnoszacych si¢ do podsystemu
Jnfrastruktura” (ERA/REC/10-2012/INT).

(4)  Aby podazal za postgpem technicznym i wspiera¢ modernizacje, nalezy wspiera¢ rozwiazania nowatorskie oraz
umozliwi¢ ich wdrazanie na okre$lonych warunkach. Jezeli proponowane jest rozwigzanie nowatorskie, produ-
cent lub jego upowazniony przedstawiciel powinni okresli¢, w jaki sposéb odbiega ono od odpowiedniej czesci
danych TSI lub jg uzupelnia, a samo rozwigzanie nowatorskie powinno zosta¢ poddane ocenie Komisji. Jezeli
wynik oceny jest pozytywny, Agencja powinna okredli¢ dla danego rozwigzania nowatorskiego odpowiednie
specyfikacje dotyczace funkcjonalnosci i interfejsow oraz opracowaé odpowiednie metody oceny.

(5) TSI odnoszace si¢ do podsystemu ,Infrastruktura” ustanowione w niniejszym rozporzadzeniu nie obejmuja
wszystkich wymogéw zasadniczych. Zgodnie z art. 5 ust. 6 dyrektywy 2008/57/WE aspekty techniczne nieuwz-
glednione w specyfikacji nalezy okresli¢ jako ,punkty otwarte”, ktére podlegaja przepisom krajowym obowigzu-
jacym w poszczeg6lnych panstwach czlonkowskich.

(6)  Zgodnie z art. 17 ust. 3 dyrektywy 2008/57/WE panstwa czlonkowskie powiadamiajg Komisje i pozostale
panstwa czlonkowskie o procedurach oceny zgodnosci i weryfikacji, ktére zostang zastosowane w odniesieniu do
przypadkéw szczegdlnych, a takze przekazujg im informacje o podmiotach odpowiedzialnych za przeprowa-
dzanie wspomnianych procedur. Taki sam obowigzek nalezy wprowadzi¢ w odniesieniu do punktéw otwartych.

(') Dz.U.L191218.7.2008,s. 1.
(*) Rozporzadzenie (WE) nr 881/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. ustanawiajace Europejska Agencje Kole-
jowq (Dz.U.L 164z 30.4.2004,s. 1).
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(7)  Obecnie funkcjonowanie ruchu kolejowego podlega obowiazujacym porozumieniom krajowym, dwustronnym,
wielostronnym lub migdzynarodowym. Wazne jest, aby porozumienia te nie stanowily przeszkody na drodze do
osiggniecia interoperacyjnosci w chwili obecnej ani w przysziosci. Dlatego paristwa czlonkowskie powinny zgla-
szaé takie porozumienia Komisji.

(8)  Zgodnie z art. 11 ust. 5 dyrektywy 2008/57/WE TSI dotyczace podsystemu ,Infrastruktura” powinny dopuszczaé
w ograniczonym okresie stosowanie w podsystemach skladnikéw interoperacyjnosci bez certyfikacji, pod okreslo-
nymi warunkami.

(9)  Nalezy zatem uchyli¢ decyzje Komisji 2008/217/WE (') i 2011/275/UE (3).

(10) W celu unikniecia zbednych dodatkowych kosztéw i obciazen administracyjnych decyzje 2008/217[WE i
2011/275/UE powinny nadal obowigzywac po ich uchyleniu w stosunku do podsysteméw i projektéw, o ktérych
mowa w art. 9 ust. 1 lit. a) dyrektywy 2008/57/WE.

(11)  Srodki przewidziane w niniejszym rozporzadzeniu sq zgodne z opinia komitetu ustanowionego zgodnie z art. 29
ust. 1 dyrektywy 2008/57[WE,

PRZYJMUJE NINIEJSZE ROZPORZADZENIE:

Artykut 1
Przedmiot

Niniejszym przyjmuje si¢ techniczne specyfikacje interoperacyjnosci (TSI) odnoszace si¢ do podsystemu ,Infrastruktura”
systemu kolei w calej Unii Europejskiej okreslone w zalaczniku.

Artykut 2
Zakres

1. Niniejsze TSI majg zastosowanie do caloSci nowego, modernizowanego lub odnawianego podsystemu ,Infra-
struktura” systemu kolei w Unii Europejskiej zdefiniowanego w pkt 2.1 zalacznika I do dyrektywy 2008/57WE.

2. Nie naruszajac przepiséw art. 7 i 8 oraz pkt 7.2 zalacznika, TSI majg zastosowanie do calego nowego taboru
systemu kolei w Unii Europejskiej, ktory zostat dopuszczony do eksploatacji po dniu 1 stycznia 2015 r.

3. TSI nie majg zastosowania do istniejacej infrastruktury systemu kolei w Unii Europejskiej, ktéra zostala dopusz-
czona do eksploatacji w calej sieci danego panstwa czlonkowskiego lub w jej czesci przed dniem 1 stycznia 2015 r.,
chyba Ze podlega odnowieniu lub modernizacji zgodnie z art. 20 dyrektywy 2008/57/WE i pkt 7.3 zalacznika.

4. TSI maja zastosowania do nastgpujacych sieci:

a) sieci transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych, okreslonej w pkt 1.1 zalgcznika I do dyrektywy
2008/57|WE;

b) sieci transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci, okreslonej w pkt 2.1 zalgcznika I do dyrektywy
2008/57|WE;

¢) innych czgsci sieci systemu kolei w Unii;
oraz z wylaczeniem przypadkéw, o ktérych mowa w art. 1 ust. 3 dyrektywy 2008/57/WE.

(") Decyzja Komisji 2008/217/WE z dnia 20 grudnia 2007 r. dotyczaca specyfikacji technicznej interoperacyjnosci podsystemu ,Infra-
struktura” transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci (Dz.U. L 77 2 19.3.2008, s. 1).

(*) Decyzja Komisji 2011/275/UE z dnia 26 kwietnia 2011 r. dotyczaca technicznej specyfikacji interoperacyjnoéci podsystemu ,Infra-
struktura” transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych (Dz.U.L 126 z 14.5.2011, s. 53).
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5. TSI stosuje si¢ do sieci o nastgpujacych nominalnych szerokosciach toru: 1 435 mm, 1 520 mm, 1 524 mm,
1600 mmil 668 mm.

6.  Skrajnia metryczna jest wylgczona z zakresu technicznego niniejszych TSI

7. Zakres techniczny i geograficzny niniejszego rozporzadzenia okreslono w pkt 1.1 i 1.2 zalacznika.

Artykut 3
Punkty otwarte

1. W odniesieniu do kwestii zaklasyfikowanych jako ,punkty otwarte” okreslonych w dodatku R do TSI, warunkami
jakie musza by¢ spelnione do celéw weryfikacji interoperacyjnosci zgodnie z art. 17 ust. 2 dyrektywy 2008/57/WE, sa
przepisy krajowe obowigzujace w panstwie czlonkowskim, ktére zezwala na dopuszczenie do eksploatacji podsystemu
bedacego przedmiotem niniejszego rozporzadzenia.

2. W terminie szeSciu miesiecy od daty wejScia w Zycie niniejszego rozporzadzenia kazde panstwo czlonkowskie
przesyla pozostalym panstwom czlonkowskim i Komisji nastepujace informacje, o ile nie zostaly one juz do nich prze-
slane na podstawie decyzji Komisji 2008/217/WE lub 2011/275/UE:

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

b) procedury oceny zgodnosci i weryfikagcji, jakie nalezy przeprowadzi¢ w celu stosowania przepiséw krajowych, o
ktérych mowa w ust. 1;

¢) organy wyznaczone zgodnie z art. 17 ust. 3 dyrektywy 2008/57/WE do wykonania tych procedur oceny zgodnosci i
weryfikacji w odniesieniu do punktéw otwartych.

Artykut 4
Przypadki szczego6lne

1. W odniesieniu do przypadkéw szczegdlnych, o ktérych mowa w pkt 7.7 zalgcznika do niniejszego rozporzadzenia,
warunkami, jakie musza by¢ spelnione do celéw weryfikacji interoperacyjnosci zgodnie z art. 17 ust. 2 dyrektywy
2008/57|WE, sg przepisy krajowe obowiazujace w panstwie cztonkowskim, ktére zezwala na dopuszczenie do eksploa-
tacji podsystemu bedacego przedmiotem niniejszego rozporzadzenia.

2. W terminie szeSciu miesiecy od daty wejScia w Zycie niniejszego rozporzadzenia kazde panstwo czlonkowskie
przekazuje pozostalym pafistwom cztonkowskim i Komisji nastgpujace informacje:

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

b) procedury oceny zgodnosci i weryfikacji, jakie nalezy przeprowadzi¢ w celu stosowania przepiséw krajowych, o
ktorych mowa w ust. 1;

¢) organy wyznaczone zgodnie z art. 17 ust. 3 dyrektywy 2008/57/WE do przeprowadzenia procedur oceny zgodnosci
i weryfikacji w przypadkach szczegélnych okreslonych w pkt 7.7 zalacznika.

Artykut 5
Notyfikacja uméw dwustronnych

1. Panstwa czlonkowskie powiadamiajg Komisje, nie pézniej niz w dniu 1 lipca 2015 r., o wszelkich istniejacych
krajowych, dwustronnych, wielostronnych lub miedzynarodowych porozumieniach miedzy panstwami cztonkowskimi a
przedsi¢biorstwami kolejowymi, zarzadcami infrastruktury lub pafistwami niecztonkowskimi, ktérych wymaga szcze-
g0lny charakter lub specyfika lokalna zamierzonej ustugi kolejowej lub zakladajacych znaczny poziom interoperacyjnosci
lokalnej lub regionalne;.
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2. Obowiazek ten nie ma zastosowania do porozumien, ktére zostaly juz zgloszone na mocy decyzji 2008/217/WE.

3. Panstwa czlonkowskie niezwlocznie powiadamiaja Komisje o wszelkich kolejnych porozumieniach lub zmianach
dotyczacych istniejacych porozumien.

Artykut 6
Projekty na zaawansowanym etapie realizacji

Zgodnie z art. 9 ust. 3 dyrektywy 2008/57/WE w terminie jednego roku od wejicia w zycie niniejszego rozporzadzenia
kazde panstwo czlonkowskie przekazuje Komisji wykaz projektéw wdrazanych na swoim terytorium, ktére znajduja si¢
na zaawansowanym etapie realizacji.

Artykut 7
Certyfikat weryfikacji WE

1. Certyfikat weryfikacji WE podsystemu zawierajacego skladniki interoperacyjnosci nieposiadajace deklaracji WE o
zgodnosci lub przydatnosci do stosowania mogg by¢ wydawane w czasie okresu przejsciowego korniczacego si¢ w dniu
31 maja 2021 r,, o ile spelniono wymagania okreslone w pkt 6.5 zalgcznika.

2. Produkcja, modernizacja lub odnowienie podsystemu z wykorzystaniem niecertyfikowanych sktadnikéw interope-
racyjnosci muszg zosta¢ zakonczone przed uptywem okresu przejsciowego okreslonego w ust. 1, facznie z oddaniem do
eksploatacj.

3. W okresie przejsciowym okreslonym w ust. 1:

a) przed wydaniem certyfikatu WE na mocy art. 18 dyrektywy 2008/57/WE jednostka notyfikowana okresla w odpo-
wiedni sposéb przyczyny braku certyfikacji skladnikéw interoperacyjnosci;

b) na mocy art. 16 ust. 2 lit. ¢) dyrektywy 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady ('), krajowe organy ds. bezpie-
czenstwa zglaszajg stosowanie niecertyfikowanych skladnikéw interoperacyjnosci w kontekscie procedur udzielania
zezwolet w swoich raportach rocznych, o ktérych mowa w art. 18 dyrektywy 2004/49/WE.

4. Od dnia 1 stycznia 2016 r. nowo wyprodukowane skladniki interoperacyjnosci sa objete deklaracja WE o zgod-
nosci lub przydatnosci do stosowania.

Artykut 8
Ocena zgodnosci

1. Procedury oceny zgodnosci, przydatnoici do stosowania oraz weryfikacji WE okre$lone w sekcji 6 zalacznika
oparte sg na modulach okreslonych w decyzji Komisji 2010/713/UE (3.

2. Swiadectwo badania typu lub badania projektu sktadnika interoperacyjnosci pozostaje wazne przez okres siedmiu
lat. W tym okresie dozwolone jest dopuszczanie do eksploatacji nowych skladnikéw tego samego typu bez dokonywania
nowej oceny zgodnosci.

3. Swiadectwa, o ktérych mowa w ust. 2, ktére zostaly wydane zgodnie z wymaganiami decyzji Komisji
2011/275(UE [TSI INF CR] lub decyzji Komisji 2008/217/WE [TSI INF HS], pozostajg wazne bez koniecznosci przepro-
wadzania nowej oceny zgodnosci do czasu uplywu pierwotnie ustalonego terminu. W celu odnowienia $wiadectwa
projekt lub typ nalezy ponownie oceni¢ wylgcznie pod katem nowych lub zmienionych wymogéw okreslonych w
zalaczniku do niniejszego rozporzadzenia.

(") Dyrektywa 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie bezpieczenstwa kolei wspélnotowych
oraz zmieniajaca dyrektywe Rady 95/18/WE w sprawie przyznawania licencji przedsi¢biorstwom kolejowym, oraz dyrektywe
2001/14/WE w sprawie alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania oplat za uzytkowanie infrastruktury kole-
jowej oraz certyfikacje w zakresie bezpieczenstwa (Dyrektywa w sprawie bezpieczefistwa kolei) (Dz.U. L 164 z 30.4.2004, s. 44).

(*) Decyzja Komisji 2010/713/UE z dnia 9 listopada 2010 r. w sprawie moduléw procedur oceny zgodnosci, przydatnosci do stosowania i
weryfikacji WE stosowanych w technicznych specyfikacjach interoperacyjnosci przyjetych na mocy dyrektywy Parlamentu Europej-
skiego i Rady 2008/57WE (Dz.U.L 319 z 4.12.2010, 5. 1).
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Artykut 9
Wdrozenie

1. Sekcja 7 zalacznika okresla dzialania, ktére nalezy podja¢ w celu wdrozenia w pelni interoperacyjnego podsystemu
JInfrastruktura”.

Nie naruszajac art. 20 dyrektywy 2008/57|WE, paristwa cztonkowskie przygotowuja krajowy plan wdrozenia, opisujacy
ich dzialania w celu spelnienia wymogéw niniejszych TSI, zgodnie z sekcjg 7 zalacznika. Pafistwa czlonkowskie przesy-
faja swoje krajowe plany wdrozenia pozostalym panstwom czlonkowskim i Komisji do dnia 31 grudnia 2015 r. Pafistwa
czlonkowskie, ktore juz przestaly Komisji swoje plany wdrozenia, nie musza wysyla¢ ich ponownie.

2. Zgodnie z art. 20 dyrektywy 2008/57/WE, jezeli wymagane jest nowe zezwolenie oraz jezeli TSI nie zostaly w
pelni zastosowane, parnistwa czlonkowskie przekazuja Komisji nastepujace informacje:

a) przyczyne niepelnego zastosowania danych TSI;
b) parametry techniczne stosowane zamiast TSI;
¢) organy odpowiedzialne za stosowanie procedury weryfikacji, o ktérej mowa w art. 18 dyrektywy 2008/57 [WE.

3. Panstwa czlonkowskie przesylaja Komisji sprawozdanie na temat wdrozenia art. 20 dyrektywy 2008/57/WE trzy
lata od dnia 1 stycznia 2015 r. Wspomniane sprawozdanie zostanie oméwione w ramach komitetu powolanego zgodnie
z art. 29 dyrektywy 2008/57/WE, a w stosownych przypadkach nalezy dostosowaé TSI zamieszczone w zalaczniku.

Artykut 10
Rozwigzania nowatorskie

1. Aby dotrzyma¢ tempa postgpowi technicznemu, konieczne moga okazaé si¢ rozwigzania nowatorskie, ktore nie
spelniaja specyfikacji okreSlonych w zalaczniku lub dla ktérych nie mozna zastosowaé metod oceny okreSlonych w
zalaczniku.

2. Rozwigzania nowatorskie mogg dotyczy¢ podsystemu ,Infrastruktura”, jego czesci i jego skladnikéw interoperacyj-
nosci.

3. Jezeli proponowane jest rozwigzanie nowatorskie, producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy siedzibe
w Unii okreslaja, w jaki sposob odbiega ono od odpowiednich przepiséw niniejszych TSI lub je uzupelnia, i przedsta-
wiaja te odstepstwa Komisji w celu dokonania analizy. Komisja moze zazada¢ opinii Agencji na temat proponowanego
rozwigzania nowatorskiego.

4. Komisja wydaje opini¢ w sprawie proponowanego rozwigzania nowatorskiego. Jezeli opinia jest pozytywna, opra-
cowuje si¢ odpowiednie specyfikacje funkcjonalne, specyfikacje interfejsow oraz metode oceny, jakie nalezy uwzglednié
w TSI w celu umozliwienia stosowania takiego rozwiazania nowatorskiego, a nastgpnie wprowadza si¢ je do TSI w
ramach procesu przegladu prowadzonego na podstawie art. 6 dyrektywy 2008/57/WE. Jezeli opinia jest negatywna, nie
mozna zastosowaé proponowanego rozwigzania nowatorskiego.

5. Do czasu dokonania przegladu TSI pozytywna opinia wydana przez Komisj¢ uznawana jest za dopuszczalny
$rodek zapewnienia zgodnosci z wymaganiami zasadniczymi okre$lonymi w dyrektywie 2008/57/WE i moze by¢ stoso-
wana do oceny podsystemu.

Artykut 11
Uchylenie

Decyzje 2008/217[/WE oraz 2011/275/UE tracg moc ze skutkiem od dnia 1 stycznia 2015 r.

Stosowane s3 jednak dalej do:
a) podsysteméw dopuszczonych zgodnie z tymi decyzjami;

b) projektéw dotyczacych nowych, odnowionych lub zmodernizowanych podsysteméw, ktére w dniu publikacji niniej-
szego rozporzadzenia znajdujg si¢ na zaawansowanym etapie realizacji lub sa przedmiotem obowigzujacej umowy.
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Artykut 12
Wejicie w Zycie

Niniejsze rozporzadzenie wchodzi w zycie dwudziestego dnia po jego opublikowaniu w Dzienniku Urzgdowym Unii
Europejskiej.

Niniejsze rozporzadzenie stosuje si¢ od dnia 1 stycznia 2015 r. Dopuszczenia do eksploatacji zgodnie z TSI okreslonymi
w zalgczniku do niniejszego rozporzadzenia, moga by¢ jednak wydawane przed dniem 1 stycznia 2015 r.

Niniejsze rozporzadzenie wigze w caloSci i jest bezposrednio stosowane we wszystkich
panstwach cztonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli dnia 18 listopada 2014 r.

W imieniu Komisji
Jean-Claude JUNCKER
Przewodniczgcy
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1. WPROWADZENIE
1.1. Zakres techniczny

Niniejsze TSI dotycza podsystemu ,Infrastruktura” i cze$ci podsystemu ,Utrzymanie” systemu kolei w Unii

Europejskiej zgodnie z art. 1 dyrektywy 2008/57/WE.

Podsystem ,Infrastruktura” zostal zdefiniowany w zalaczniku II (pkt 2.1) do dyrektywy 2008/57/WE.

Zakres techniczny niniejszych TSI zostal nastepnie zdefiniowany w art. 2 ust. 1, 5 i 6 niniejszego rozporza-

dzenia.

1.2. Zasieg geograficzny
Zasieg geograficzny niniejszych TSI okreslono w art. 2 ust. 4 niniejszego rozporzadzenia.
1.3. Zawarto$¢ niniejszych TSI

1) Zgodnie z art. 5 ust. 3 dyrektywy 2008/57/WE w niniejszych TSI:

a) wskazano ich przewidziany zakres (sekcja 2);

b) okreslono zasadnicze wymagania dotyczace podsystemu ,Infrastruktura” (sekcja 3);

c) ustalono specyfikacje funkcjonalne i techniczne, jakie musza by¢ spelnione przez podsystem, a takze
jego interfejsy z innymi podsystemami (sekcja 4);

d) okreslono sktadniki interoperacyjnosci oraz interfejsy, ktére musza by¢ objete specyfikacjami europej-
skimi, w tym normami europejskimi koniecznymi do osiggniecia interoperacyjnosci w ramach
systemu kolei w Unii Europejskiej (sekcja 5);

e) okreslono w kazdym rozpatrywanym przypadku, ktére procedury majg by¢ zastosowane do oceny
zgodnosci lub przydatnosci do stosowania skladnikéw interoperacyjnosci, a ktére do weryfikacji WE
podsysteméw (sekcja 6);

f) wskazano strategie wprowadzenia w zycie niniejszych TSI (sekcja 7);

g) wskazano, dla danego personelu, kwalifikacje zawodowe oraz warunki bezpieczenstwa i higieny pracy
wymagane dla eksploatacji i utrzymania powyzszego podsystemu, jak tez dla wdroZenia niniejszych
TSI (sekcja 4).

Zgodnie z art. 5 ust. 5 dyrektywy 2008/57/WE przepisy dotyczace przypadkéw szczeglnych zostaly

podane w sekgji 7.

2) Wymagania okre$lone w niniejszych TSI s3 obowigzujace dla wszystkich szerokosci toru wchodzacych w
zakres niniejszych TSI, chyba ze punkt odnosi si¢ do konkretnych systeméw szerokosci toru lub do okres-
lonych nominalnych szerokosci toru.

2. DEFINICJA 1 ZAKRES PODSYSTEMU
2.1. Definicja podsystemu , Infrastruktura”

Niniejsze TSI obejmuja:
a) podsystem strukturalny ,Infrastruktura”;

b) te cze$¢ podsystemu funkcjonalnego ,Utrzymanie”, ktéra wigze si¢ z podsystemem ,Infrastruktura” (czyli:
myjnie do czyszczenia pociaggéw z zewnatrz, uzupelnianie wody, tankowanie, urzadzenia stacjonarne do
oprdzniania toalet oraz zasilania energig elektryczng do celéw nietrakcyjnych).

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

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

b) parametry toru;
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¢) rozjazdy i skrzyzowania;

d) wytrzymalo$¢ toru na przykladane obciazenia;

e) wytrzymalo$¢ budowli na obcigzenie ruchem;

f) progi natychmiastowego dzialania na wady w geometrii toru;
g) perony;

h) BHP i Srodowisko;

i) przepisy eksploatacyjne;

j) urzadzenia stacjonarne do technicznej obstugi pociggdw.

Dalsze szczeg6ly przedstawiono w pkt 4.2.2 niniejszych TSI

2.2, Interfejsy niniejszych TSI z pozostatymi TSI

W pkt 4.3 niniejszych TSI przedstawiono specyfikacje funkcjonalne i techniczne interfejséw z nastepujacymi
podsystemami, okre§lonymi w stosownych TSI:

a) podsystem ,Tabor”;

b) podsystem ,Energia”;

¢) podsystem ,Sterowanie”;

d) podsystem ,Ruch kolejowy”.

Interfejsy z TSI ,Osoby o ograniczonej mozliwosci poruszania si¢” (PRM TSI) zostaly opisane w pkt 2.3
ponize;j.

Interfejsy z TSI ,Bezpieczenistwo w tunelach kolejowych” (SRT TSI) zostaly opisane w pkt 2.4 ponize;j.

2.3. Interfejsy niniejszych TSI z TSI ,,Osoby o ograniczonej mozliwosci poruszania si¢”
Wszelkie wymagania dotyczace podsystemu ,Infrastruktura” w zakresie dostgpu 0séb o ograniczonej mozli-
wosci poruszania si¢ do systemu kolei zostaly przedstawione w TSI ,Osoby o ograniczonej mozliwosci poru-
szania si¢”.

2.4, Interfejsy niniejszych TSI z TSI ,Bezpieczefistwo w tunelach kolejowych”
Wszelkie wymagania dotyczace podsystemu ,Infrastruktura” w zakresie bezpieczenstwa w tunelach kolejo-
wych zostaly przedstawione w TSI ,Bezpieczefistwo w tunelach kolejowych”.

2.5. Zwiazek z systemem zarzadzania bezpieczefistwem

Niezbedne procedury w celu zarzadzania bezpieczenstwem zgodnie z wymaganiami wchodzacymi w zakres
niniejszych TSI, w tym interfejsy, z ktorych korzystaja osoby, organizacje i innych systeméw technicznych,
powinny by¢ zaprojektowane i wdrozone przez zarzadcg infrastruktury w ramach systemu zarzadzania
bezpieczenstwem wymaganego na podstawie dyrektywy 2004/49/WE.

3. ZASADNICZE WYMAGANIA

W ponizszej tabeli okreSlono podstawowe parametry niniejszych TSI oraz ich zgodno$¢ z zasadniczymi
wymaganiami okre$lonymi i wymienionymi w kolejnosci w zataczniku III do dyrektywy 2008/57 WE.

Tabela 1

Podstawowe parametry podsystemu , Infrastruktura” odpowiadajace zasadniczym wymaganiom

Punkt Bezpie- | Niezawod- Ochrona Zoodnoé¢ | Dosten-
Tytut punktu TSI czen- no$¢ i Zdrowie | $rodowiska 8¢ b7
TSI > techniczna nosé
Stwo dostepnosc naturalnego
4.2.3.1 | Skrajnia budowli 1.1.1, 1.5
2.1.1
4.2.3.2 | Odleglo$¢ miedzy osiami | 1.1.1, 1.5
toréw 2.1.1
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Bezpie- | Niezawod- Ochrona ”
Pl_f};}(t Tytul punktu TSI czen- nos¢ i Zdrowie | Srodowiska Zgodp 0s¢ Dostgp )
” techniczna nosé
stwo dostgpnos¢ naturalnego
4.2.3.3 | Maksymalne pochylenia 1.1.1 1.5
4.2.3.4 | Minimalny promien tuku 1.1.3 1.5
poziomego
4.2.3.5 | Minimalny promien tuku 1.1.3 1.5
pionowego
4.2.4.1 | Nominalna szeroko$¢ 1.5
toru
4.2.4.2 | Przechylka 1.1.1, 1.5 1.6.1
2.1.1
4.2.4.3 | Niedobér przechytki 1.1.1 1.5
4.2.4.4 | Nagla zmiana niedoboru 2.1.1
przechytki
4.2.4.5 | Stozkowato$¢ ekwiwa- 1.1.1, 1.5
lentna 1.1.2
4.2.4.6 | Profil gléwki szyny w 1.1.1, 1.5
przypadku toru szlako- 1.1.2
wego
4.2.4.7 | Pochylenie poprzeczne 1.1.1, 1.5
szyny 1.1.2
4.2.5.1 | Geometria rozjazd6éw i 1.1.1, 1.5
skrzyzowan 1.1.2,
1.1.3
4.2.5.2 | Wykorzystanie rucho- 1.1.2,
mych dziobéw krzy- 1.1.3
Zownic
4.2.5.3 | Maksymalny odcinek bez | 1.1.1, 1.5
prowadzenia w krzyzow- | 1.1.2
nicy podwdjnej ze stalymi
dziobami
4.2.6.1 | Wytrzymalo$¢ toru na 1.1.1, 1.5
obciazenia pionowe 1.1.2,
1.1.3
4.2.6.2 | Wzdluzna wytrzymalo§é 1.1.1, 1.5
toru 1.1.2,
1.1.3
4.2.6.3 | Poprzeczna wytrzymalo$¢ | 1.1.1, 1.5
toru 1.1.2,
1.1.3
4.2.7.1 | Wytrzymato$¢ nowych 1.1.1, 1.5
mostéw na obcigzenie 1.1.3
ruchem
4.2.7.2 | Ekwiwalentne obcigzenia 1.1.1, 1.5
pionowe w przypadku 1.1.3

nowych budowli ziem-
nych oraz skutkéw parcia
gruntu na nowe budowle
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Bezpie- | Niezawod- Ochrona ”
Pl_f};}(t Tytul punktu TSI czen- nos¢ i Zdrowie | Srodowiska Zgodp 0s¢ Dostgp )
i techniczna no$¢
Stwo dostgpnos¢ naturalnego
4.2.7.3 | Wytrzymato$¢ nowych 1.1.1, 1.5
budowli znajdujacych si¢ 1.1.3
nad torami lub przy
torach
4.2.7.4 | Wytrzymato$¢ istniejg- 1.1.1, 1.5
cych mostéw i budowli 1.1.3
ziemnych na obcigzenie
ruchem
4.2.8.1 | Pr6g natychmiastowego 1.1.1, 1.2
dzialania w przypadku 1.1.2
nier6wnosci poprzecz-
nych
4.2.8.2 | Prég natychmiastowego 1.1.1, 1.2
dzialania w przypadku 1.1.2
nieréwnosci podtuznych
4.2.8.3 | Prég natychmiastowego 1.1.1, 1.2
dzialania w przypadku 1.1.2
wichrowatosci toru
4.2.8.4 | Pr6g natychmiastowego 1.1.1, 1.2
dzialania w przypadku 1.1.2
szerokoci toru jako
usterki pojedynczej
4.2.8.5 | Prég natychmiastowego 1.1.1, 1.2
dzialania w przypadku 1.1.2
przechytki
4.2.8.6 | Prog natychmiastowego 1.1.1, 1.2 1.5
dzialania w przypadku 1.1.2
rozjazdéw i skrzyzowan
4.2.9.1 | Dlugos¢ uzytkowa 1.1.1, 1.5
peronu 2.1.1
4.2.9.2 | Wysoko$¢ peronu 1.1.1, 1.5 1.6.1
2.1.1
4.2.9.3 | Odlegtos¢ peron-o§ toru 1.1.1, 1.5 1.6.1
2.1.1
4.2.9.4 | Polozenie toru w planie 1.1.1, 1.5 1.6.1
wzdluz peronéw 2.1.1
4.2.10.1 | Maksymalne réznice 1.1.1, 1.5
ci$nienia w tunelach 2.1.1
4.2.10.2 | Skutki wiatréw bocznych | 1.1.1, 1.2 1.5
2.1.1
4.2.10.3 | Podrywanie podsypki 1.1.1 1.2 1.5
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Bezpie- | Niezawod- Ochrona ”
Pl_f};}(t Tytul punktu TSI czen- nos¢ i Zdrowie | Srodowiska Zgodp 0s¢ Dostgp )
” techniczna nosé
stwo dostgpnos¢ naturalnego
4.2.11.1 | Znaki polozenia 1.1.1 1.2
4.2.11.2 | Eksploatacyjna warto$¢ 1.1.1, 1.5
stozkowatosci ekwiwa- 1.1.2
lentnej
4.2.12.2 | Opréznianie toalet 1.1.5 1.2 1.3.1 1.5
4.2.12.3 | Urzadzenia do 1.2 1.5
czyszczenia pociagow z
Zewnatrz
4.2.12.4 | Uzupehianie wody 1.1.5 1.2 1.3.1 1.5
4.2.12.5 | Tankowanie 1.1.5 1.2 1.3.1 1.5
4.2.12.6 | Zasilanie energia elek- 1.1.5 1.2 1.5
tryczng do celéw nietrak-
cyjnych
4.4 Zasady eksploatacji 1.2
4.5 Zasady utrzymania 1.2
4.6 Kwalifikacje zawodowe 1.1.5 1.2
4.7 Warunki bezpieczefistwa i | 1.1.5 1.2 1.3 1.4.1
higieny pracy
4. OPIS PODSYSTEMU ,INFRASTRUKTURA”
4.1. Wprowadzenie

1) Unijny system kolei, do ktérego zastosowanie ma dyrektywa 2008/57|WE i ktérego czescia sa podsys-
temy ,Infrastruktura” i ,Utrzymanie”, jest systemem zintegrowanym, ktdérego spéjno$¢ musi by¢ zweryfi-
kowana. Spéjnos¢ te nalezy sprawdzié w szczegdlnosci w odniesieniu do specyfikacji podsystemu ,Infra-
struktura”, jego interfejséw z innymi podsystemami unijnego systemu kolei, w ktéry jest wlaczony, jak
réwniez w zakresie zasad eksploatagji i utrzymania.

2) Wartosci graniczne okreslone w niniejszych TSI nie stuza temu, aby wymusi¢ ich stosowanie w charak-
terze normalnych wartosci projektowych. Wartosci projektowe musza jednak miesci¢ si¢ w granicach
okreslonych w niniejszych TSL

3) Specyfikacje funkcjonalne i techniczne tego podsystemu i jego interfejsow, opisane w pkt 4.2 i 4.3, nie
narzucaja stosowania konkretnych technologii ani rozwigzan technicznych z wyjatkiem sytuacji, gdy jest
to absolutnie konieczne dla interoperacyjnosci unijnego systemu kolei.

4) Rozwigzania nowatorskie w zakresie interoperacyjnoéci, ktére nie spelniajg wymagan okreslonych w
niniejszych TSI lub ktére nie sa oceniane na podstawie kryteriéw wymienionych w niniejszych TSI,
wymagaja nowych specyfikacji lub nowych metod oceny. W celu umozliwienia dokonywania innowacji
technicznych wspomniane specyfikacje i metody oceny nalezy opracowywal z zastosowaniem trybu
,rozwigzania nowatorskie” opisanego w art. 10.
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4.2.

4.2.1.

5) W przypadku odestania do norm EN; wszelkie odstepstwa zwane ,odstepstwami krajowymi” w normach

EN nie majg zastosowania, chyba ze ustalono inaczej w tych TSL

6) Jezeli predkosci na linii zostaly okreslone w [km/godz.] jako kategoria lub parametr eksploatacyjny w

niniejszych TSI, nalezy umozliwi¢ ich przeliczenie na odpowiedniki predkosci w [mil/godz.], tak jak w
dodatku G, dla sieci Irlandii oraz Zjednoczonego Krélestwa Wielkiej Brytanii i Irlandii Péinocnej.

Funkcjonalne i techniczne specyfikacje podsystemu

Kategorie linii wedtug TSI

1) Zgodnie z zalcznikiem I do dyrektywy 2008/57/WE unijna sie¢ kolejowa moze zostaé dalej podzielona
na rézne kategorie sieci transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnej (pkt 1.1), transeuropejskiej
sieci kolei duzych predkosci (pkt 2.1) oraz podkategorie w odniesieniu do rozszerzenia zakresu (pkt 4.1).
Majac na celu zapewnienie interoperacyjno$ci w sposéb efektywny kosztowo, w niniejszych TSI okres-
lono poziomy uzytkowe dla ,kategorii linii wg TSI”.

2) Te kategorie linii wg TSI musza by¢ wykorzystywane do celéow klasyfikacji istniejacych linii, w celu
okreslenia docelowego systemu, tak aby spelnione byly odpowiednie parametry eksploatacyjne.

3) Kategoria linii wg TSI jest kombinacja kodéw ruchu. Dla linii, na ktérych odbywa si¢ tylko jeden rodzaj
ruchu (na przyklad linia tylko towarowa) do opisania wymogéw moze by¢ uzyty pojedynczy kod; tam
gdzie odbywa si¢ ruch mieszany, kategoria bedzie opisana przez jeden lub wigcej kodéw dla ruchu pasa-
zerskiego lub towarowego. Polaczone kody ruchu opisuja przestrzen, w ramach ktérej moze odbywaé
si¢ pozadany ruch mieszany.

4) Do celow klasyfikacji TSI linie sg klasyfikowane pod wzgledem rodzaju w oparciu o rodzaj ruchu (kod
ruchu) charakteryzujacy si¢ nastepujacymi parametrami eksploatacyjnymi:

— szerokos¢ toru,

— nacisk osi,

— predko$¢ na linii,

— dlugos¢ pociagu,

— dlugos¢ uzytkowa peronu.

Kolumny dotyczace ,szerokosci toru” i ,nacisku osi” sg traktowane jako minimalne wymagania, gdyz
stuza bezposredniej kontroli pociagéw, ktére moga kursowad. Kolumny dotyczace ,predkosci na linii”,
,dtugosci uzytkowej peronu” i ,dlugosci pociggu” wskazuja na zakres wartosci, ktore sa zwykle stoso-
wane dla réznych rodzajow ruchu i nie nakladajg bezposrednio ograniczen na ruch odbywajacy si¢ na
danej linii.

5) Parametry eksploatacyjne wymienione w tabelach 2 i 3 nie sg przeznaczone do stosowania w celu
bezpos$redniego ustalenia kompatybilno$ci migdzy taborem kolejowym a infrastruktura.

6) Informacje okreslajace stosunek miedzy maksymalnym naciskiem osi a maksymalng predkoscig w zalez-
nosci od typu pojazdu podane w s3 w dodatkach E i F.

7) Parametry eksploatacyjne dla rodzajéw ruchu sg okreslone w tabelach 2 i 3 ponizej.

Tabela 2

Parametry eksploatacyjne dla ruchu pasazerskiego

12.12.2014

Kod ruchu Szeroko$¢ toru Nacisk osi [t] Predkosc na linii Dlugosc uzytkowa
[km/godz.] peronu [m]
P1 GC 17 (%) 250-350 400
p2 GB 20 (*) 200-250 200-400
P3 DE3 22,5 (**) 120-200 200-400
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Kod ruchu Szeroko$¢ toru Nacisk osi [t] Predkod¢ na linit Dhugos¢ uzytkowa
[km/godz.] peronu [m]
P4 GB 22,5 (**) 120-200 200-400
P5 GA 20 (**) 80-120 50-200
P6 G1 12 (*¥) nd. nd.
P1520 S 22,5 (**) 80-160 35-400
P1600 IRL1 22,5 (**) 80-160 75-240

() Nacisk osi opiera si¢ na masie projektowej bez obcigzenia uzytkowego dla czotowych jednostek napedowych
(i dla lokomotyw P2) oraz masie pojazdu przy normalnym obcigzeniu uzytkowym w przypadku pojazdéw zdol-
nych do przewozenia ladunku uzytecznego, pasazeréw lub bagazu zgodnie z definicja w pkt 2.1 normy
EN 15663:2009+AC:2010. Odpowiednie ** wartosci nacisku osi dla pojazdéw zdolnych do przewozenia
tadunku uzytecznego, pasazeréw lub bagazu wynosza 21,5 t dla P1 oraz 22,5 t dla P2 zgodnie z definicjg w
dodatku K do niniejszych TSI

(**) Nacisk osi opiera si¢ na masie projektowej bez obciazenia uzytkowego dla czotowych jednostek napedowych i
dla lokomotyw zgodnie z definicja w pkt 2.1 normy EN 15663:2009+AC:2010 i masie projektowej przy wyjat-
kowym obciazeniu uzytkowym dla innych pojazdéw zgodnie z definicja w dodatku K do niniejszych TSI

Tabela 3

Parametry eksploatacyjne dla ruchu towarowego

Kod ruchu Szerokosé toru Nacisk osi [(] P r?ﬁ(ﬁfgéo‘g‘z .I]i“ﬁ Diugosé pociagu [m]
F1 GC 22,5 (¥ 100-120 740-1 050
F2 GB 22,5 (%) 100-120 600-1 050
F3 GA 20 (9 60-100 500-1 050
F4 G1 18 () nd. nd.

F1520 s 25 () 50-120 1050
F1600 IRL1 22,5 (9 50-100 150-450

(*) Nacisk osi opiera si¢ na masie projektowej bez obcigzenia uzytkowego dla czolowych jednostek napedowych i dla
lokomotyw zgodnie z definicja w pkt 2.1 normy EN 15663:2009+AC:2010 i masie projektowej przy wyjat-
kowym obcigzeniu uzytkowym dla innych pojazdéw zgodnie z definicja w dodatku K do niniejszych TSI

W przypadku budowli nacisk osi nie jest sam w sobie wystarczajacy do okrelenia wymogéw dotycza-
cych infrastruktury. Wymagania dla nowych budowli okreslono w pkt 4.2.7.1.1, a dla istniejacych
budowli w pkt 4.2.7.4.

Wezly pasazerskie, wezly towarowe oraz linie laczace zostaly odpowiednio uwzglednione w przedsta-
wionych powyzej kodach ruchu.

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

LTSI nie stanowig przeszkody w podejmowaniu przez panstwa czlonkowskie decyzji dotyczacych wyko-
rzystania infrastruktury do celéw przemieszczania pojazdéw nieobjetych TSL”

Dopuszczalne jest zatem projektowanie takich nowych i zmodernizowanych linii, ktére bedg réwniez
dostosowane do wigkszych skrajni, wigkszych naciskow osi, wiekszych predkosci, wigkszych dlugosci
uzytkowych peronu oraz dluzszych pociggdw, niz wyszczegdélniono powyzej.
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11) Nie naruszajagc przepiséw sekcji 7.6 i pkt 4.2.7.1.2 ppkt 3, podczas klasyfikowania nowej linii jako P1,
nalezy zagwarantowa¢ by pociagi ,klasy I” zgodnie z TSI ,Tabor kolejowy” dla kolei duzych predkosci
(decyzja Komisji 2008/232/WE (!)) dla predkosci wigkszej niz 250 km/godz. mogly osiagaé na tej linii
predkos¢ maksymalng.

12) Dopuszcza si¢ projektowanie okreSlonych miejsc na linii dla jednego lub wszystkich parametréow
eksploatacyjnych: predkosci na linii, dtugosci uzytkowej peronu i dtugosci pociagéw, nizszych niz przed-
stawione w tabelach 2 i 3, o ile bedzie to odpowiednio uzasadnione ze wzgledu na ograniczenia geogra-
ficzne, urbanistyczne lub $rodowiskowe.

4.2.2. Podstawowe parametry okreslajgce podsystem ,Infrastruktura”
4.2.2.1. Wykaz podstawowych parametréw

Podstawowe parametry opisujace podsystem ,Infrastruktura” pogrupowane stosownie do aspektéw wymie-
nionych w pkt 2.1, sa nastgpujace:

A. Uklad linii:
a) skrajnia budowli (4.2.3.1);
b) odlegtos¢ miedzy osiami toréw (4.2.3.2);
¢) maksymalne pochylenia (4.2.3.3);
d) minimalny promien luku poziomego (4.2.3.4);
€¢) minimalny promien tuku pionowego (4.2.3.5);
B. Parametry toru:
a) nominalna szeroko$¢ toru (4.2.4.1);
b) przechylka (4.2.4.2);
¢) niedobor przechylki (4.2.4.3);
d) nagla zmiana niedoboru przechytki (4.2.4.4);
e) stozkowato$¢ ekwiwalentna (4.2.4.5);
f) profil gtéwki szyny w przypadku toru szlakowego (4.2.4.6);
g) pochylenie poprzeczne szyny (4.2.4.7);
C. Rozjazdy i skrzyzowania
a) geometria rozjazdéw i skrzyzowan (4.2.5.1);
b) wykorzystanie ruchomych dziobéw krzyzownic (4.2.5.2);
¢) maksymalny odcinek bez prowadzenia w krzyzownicy podwojnej ze stalymi dziobami (4.2.5.3);
D. Wytrzymalo$¢ toru na przykladane obcigzenia
a) wytrzymalo$¢ toru na obciazenia pionowe (4.2.6.1);
b) wzdluzna wytrzymato$¢ toru (4.2.6.2);
¢) poprzeczna wytrzymalo$¢ toru (4.2.6.3);

(") Decyzja Komisji 2008/232/WE z dnia 21 lutego 2008 r. dotyczgca specyfikacji technicznej interoperacyjnoéci podsystemu Tabor trans-
europejskiego systemu kolei duzych predkosci (Dz.U. L 84 z 26.3.2008, 5. 132).
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E. Wytrzymato$¢ budowli na obcigzenie ruchem
a) wytrzymalo$¢ nowych mostéw na obcigzenie ruchem (4.2.7.1);

b) ekwiwalentne obcigzenia pionowe w przypadku nowych budowli ziemnych oraz skutkéw parcia
gruntu na nowe budowle (4.2.7.2);

¢) wytrzymato$¢ nowych budowli znajdujacych sie nad torami lub przy torach (4.2.7.3);
d) wytrzymalo$¢ istniejacych mostéw oraz budowli ziemnych na obcigzenie ruchem (4.2.7.4);
F. Progi natychmiastowego dzialania w przypadku wad w geometrii toru
a) prég natychmiastowego dzialania w przypadku nieréwnosci poprzecznych (4.2.8.1);
b) prég natychmiastowego dzialania w przypadku nieréwnosci podtuznych (4.2.8.2);
¢) prég natychmiastowego dzialania w przypadku wichrowatosci toru (4.2.8.3);
d) prég natychmiastowego dzialania w przypadku szerokosci toru jako usterki pojedynczej (4.2.8.4);
e) prég natychmiastowego dzialania w przypadku przechylki (4.2.8.5);
f) prég natychmiastowego dziatania w przypadku rozjazdéw i skrzyzowan (4.2.8.6);
G. Perony
a) dlugos¢ uzytkowa peronu (4.2.9.1);
b) wysoko$¢ peronu (4.2.9.2);
¢) odlegloé¢ peronu od osi toru (4.2.9.3);
d) polozenie toru w planie wzdtuz peronéw (4.2.9.4);
H. Bhp i $rodowisko
a) maksymalne zmiany ci$nienia w tunelach (4.2.10.1);
b) skutki wiatréw bocznych (4.2.10.2);
¢) podrywanie podsypki (4.2.10.3);
. Przepisy eksploatacyjne
a) znaki polozenia (4.2.11.1);
b) eksploatacyjna warto$¢ stozkowatosci ekwiwalentnej (4.2.11.2);
J. Urzadzenia stacjonarne do technicznej obstugi pociaggéw
a) ogolne (4.2.12.1);
b) oprdznianie toalet (4.2.12.2);
¢) urzadzenia do czyszczenia pociagéw z zewnatrz (4.2.12.3);
d) uzupelianie wody (4.2.12.4);
e) tankowanie (4.2.12.5);

f) zasilanie energia elektryczng do celéw nietrakcyjnych (4.2.12.6);
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K. Zasady utrzymania
a) dokumentacja utrzymania (4.5.1).
4222. Wymagania w zakresie podstawowych parametréw

1) Wymagania te zostaly opisane w ponizszych punktach wraz ze wszelkimi szczegélnymi warunkami,
ktére moga by¢ dozwolone w kazdym przypadku w odniesieniu do rozpatrywanych podstawowych para-
metréw i interfejséw.

2) Wartosci wyszczegdlnionych podstawowych parametréw sg wazne tylko do maksymalnej predkosci na
linii wynoszacej 350 km/godz.

3) Dla Irlandii i Zjednoczonego Krélestwa w odniesieniu do sieci Irlandii Pélnocnej wartosci wyszczegdlnio-

nych podstawowych parametréw s3 wazne tylko do maksymalnej predkosci na linii wynoszacej
165 km/godz.

4) W przypadku toru wieloszynowego wymagania niniejszych TSI nalezy stosowaé odrebnie w odniesieniu
do kazdej pary szyn zaprojektowanej do eksploatacji jako odrebny tor.

5) Wymagania w odniesieniu do linii stanowiacych przypadki szczegdlne opisane sa w pkt 7.7.

6) Dozwolony jest krotki odcinek toru wyposazony w urzadzenia umozliwiajace przejScie pomiedzy torami
o réznych szerokosciach nominalnych.

7) Wymagania zostaly okreSlone w odniesieniu do podsystemu w warunkach normalnej eksploatacji. Ewen-
tualne skutki wykonywania robét, ktére moga wymagaé tymczasowych odstepstw w zakresie wydajnosci
podsystemu, oméwiono w pkt 4.4.

8) Poziomy uzytkowe w przypadku pociggéw mozna podnie$¢ za pomocg szczegdlnych systeméw, takich
jak wychylne nadwozia pojazdéw. Zezwala si¢ na specjalne warunki kursowania takich pociagéw, jesli nie
pocigga to za soba ograniczen dla pozostalych pociggdw, ktére nie s3 wyposazone w systemy tego
rodzaju.

4.2.3. Uklad linii
42.3.1. Skrajnia budowli

1) Gorng czesé skrajni budowli ustala si¢ na podstawie skrajni zgodnie z pkt 4.2.1. Skrajnie te okreslone sg
w zalaczniku C oraz w zalgczniku D pkt D4.8 do normy EN 15273-3:2013.

2) Dolna cze$¢ skrajni budowli to GI2, jak okreslono w zalgczniku C do normy EN 15273-3:2013. W przy-
padku gdy tory sa wyposazone w hamulce torowe, skrajnia budowli GI1, jak okreslono w zalaczniku C
do normy EN 15273-3:2013, ma zastosowanie do dolnej czesci skrajni.

3) Obliczenia skrajni budowli przeprowadza si¢ przy uzyciu metody kinematycznej zgodnie z wymaganiami
sekcji 5, 7 1 10 oraz zalacznika C i zalacznika D pkt D.4.8 do normy EN 15273-3:2013.

4) Zamiast ppkt 1-3 w przypadku szerokosci toru 1 520 mm stosuje si¢ wszystkie kody ruchu wybrane
zgodnie z pkt 4.2.1 wraz z jednolitg skrajnig budowli ,S” zdefiniowang w dodatku H do niniejszych TSI

5) Zamiast ppkt 1-3 w przypadku szerokosci toru 1 600 mm stosuje si¢ wszystkie kody ruchu wybrane
zgodnie z pkt 4.2.1 wraz z jednolitg skrajniag budowli IRL1 zdefiniowang w dodatku O do niniejszych
TSI

4.23.2.  Odleglo$¢ miedzy osiami toréw
1) Odleglos¢ migdzy osiami toréw ustala si¢ na podstawie skrajni wybranych zgodnie z pkt 4.2.1.

2) Nominalng odleglo$¢ pozioma miedzy osiami toréw dla nowych linii okresla si¢ dla konstrukgji i nie
moze ona by¢ mniejsza od wartosci z tabeli 4; uwzglednia ona marginesy dla dziatania sit aerodynamicz-
nych.
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Tabela 4

Minimalna nominalna odleglo$¢ pozioma miedzy osiami toré6w

Dozwolona predkos¢ maksymalna [km/godz.] Minimalna nominalna (zgi%%{lo[éﬁ] ]pozioma miedzy osiami
160 <v <200 3,80
200 <v <250 4,00
250 <v <300 4,20
v > 300 4,50

3) Odleglo$¢ miedzy osiami toréw musi co najmniej spelnia¢ wymogi w odniesieniu do granicy odleglosci
instalacji miedzy osiami toréw okreslonej zgodnie z sekcjg 9 normy EN 15273-3:2013.

4) Zamiast ppkt 1-3 w przypadku szerokosci toru 1 520 mm nominalng odleglo$¢ pozioma miedzy osiami
tor6w nalezy okresli¢ dla konstrukeji i nie moze ona by¢ mniejsza od wartosci z tabeli 5; uwzglednia ona

marginesy dla dzialania sit aerodynamicznych.

Tabela 5
Minimalna nominalna odleglo$¢ pozioma miedzy osiami toréw w przypadku szerokosci toru
1 520 mm
Dozwolona predkos¢ maksymalna [km/godz.] Minimalna nominalna c;gig%io[éﬁq ]pozioma migdzy osiami
v <160 4,10
160 <v <200 4,30
200 <v < 250 4,50
v >250 4,70

5) Zamiast ppkt 2, w przypadku szerokosci toru

1 668 mm, nalezy okresli¢ nominalng odleglo$¢ pozioma

miedzy osiami toréw dla nowych linii dla konstrukeji i nie moze ona by¢ mniejsza od wartosci z tabeli 6;
uwzglednia ona marginesy dla dzialania sit aerodynamicznych.

Minimalna nominalna odleglo$¢ pozioma

Tabela 6

miedzy osiami toréw w przypadku szeroko$ci toru
1 668 mm

Dozwolona predkos¢ maksymalna [km/godz.] Minimalna nominalna (;giz%io[érc;l ]pozioma migdzy osiami
160 <V < 200 3,92
200 <V <250 4,00
250 <V <300 4,30
300 <V <350 4,50

L 356/21
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6) Zamiast ppkt 1-3 w przypadku szerokosci toru 1 600 mm odleglo$¢ miedzy osiami toréw ustala si¢ na
podstawie skrajni wybranych zgodnie z pkt 4.2.1. Nominalng odleglo$¢ pozioma migdzy osiami toréw
okresla si¢ dla konstrukgji i nie moze ona by¢ mniejsza niz 3,57 m dla skrajni IRL1; uwzglednia ona
marginesy dla dzialania sit aerodynamicznych.

4.2.3.3.  Maksymalne pochylenia

1) Pochylenia toréw na dlugosci przejazdu wzdluz perondéw pasazerskich dla nowych linii nie mogg prze-
kracza¢ 2,5 mm/m, jezeli planowane jest regularne doczepianie lub odczepianie pojazdow.

2) Pochylenia nowych toréw postojowych przeznaczonych do postoju taboru nie mogg przekraczaé
2,5 mm/m, chyba ze zapewniono szczegdlne $rodki zapobiegajace stoczeniu si¢ taboru.

3) W fazie projektowania w przypadku toréw szlakowych na nowych liniach P1 przeznaczonych do ruchu
pasazerskiego dopuszczalne sg pochylenia wynoszace do 35 mm/m, pod warunkiem przestrzegania
nastepujacych wymagan dotyczacych otoczenia:

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

Minimalny projektowy promiefi tuku poziomego dobiera si¢ stosownie do miejscowej projektowej predkosci
na tuku.

1) Minimalny projektowy promien tuku poziomego dla nowych linii nie moze by¢ mniejszy niz 150 m.

2) tuki odwrotne (inne niz te na stacjach rozrzadowych, gdzie wagony s3g przetaczane indywidualnie) o
promieniach w zakresie od 150 m do 300 m dla nowych linii projektuje si¢ w celu zapobiezenia zakle-
szczeniu si¢ zderzakow. Dla prostych posrednich elementéw toréw migdzy tukami stosuje si¢ tabele 43 i
44 7z zalacznika I Dla posrednich elementéw toréw miedzy tukami, ktére nie sa proste, dokonuje sie
szczegblowych obliczen w celu sprawdzenia wielkosci réznic (przesunigcia poprzecznego koncow).

3) Zamiast ppkt 2 w przypadku szerokosci toru 1 520 mm luki odwrotne o promieniach w zakresie od
150 m do 250 m projektuje si¢ z odcinkiem prostego toru o dtugosci co najmniej 15 m miedzy tukami.

4.2.3.5.  Minimalny promien luku pionowego

1) Promien tuku pionowego (z wyjatkiem goérek rozrzadowych na stacjach rozrzadowych) wynosi co
najmniej 500 m dla tukéw wypuklych lub 900 m dla tukéw wklestych.

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

3) Zamiast ppkt 1 w przypadku szerokosci toru 1 520 mm promien tukéw pionowych (z wyjatkiem stacji
rozrzagdowych) wynosi co najmniej 5 000 m zaréwno dla tukéw wypuklych, jak i wklestych.

4) Zamiast ppkt 2, w przypadku szerokosci toru 1 520 mm i w przypadku gérek rozrzadowych na stacjach
rozrzadowych promien tukéw pionowych wynosi co najmniej 350 m dla tukéw wypuklych i 250 m dla

tukéw wklestych.
4.2.4. Parametry toru
4.2.41. Nominalna szeroko$¢ toru

1) Standardowa europejska nominalna szeroko$¢ toru wynosi 1 435 mm.

2) Zamiast ppkt 1 w przypadku szerokosci toru 1 520 mm nominalna szeroko$¢ toru wynosi 1 520 mm.
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3) Zamiast ppkt 1, w przypadku szerokosci toru 1 668 mm nominalna szerokos¢ toru wynosi 1 668 mm.
4) Zamiast ppkt 1 w przypadku szerokosci toru 1 600 mm nominalna szeroko$¢ toru wynosi 1 600 mm.

4242, Przechytka
1) Warto$¢ projektowa przechytki dla linii jest ograniczona zgodnie z tabelg 7.
Tabela 7
Warto$¢ projektowa przechylki [mm)]
Ruch towarowy i mieszany Ruch pasazerski
Tor na podsypce tluczniowej 160 180
Tor bez podsypki ttuczniowej 170 180

2) Warto$¢ projektowa przechylki na torach sasiadujacych z peronami na stacjach, gdzie pociagi zatrzymuja
si¢ planowo podczas normalnej eksploatacji, nie moze przekracza¢ 110 mm.

3) Na nowych liniach, na ktérych odbywa si¢ ruch mieszany lub towarowy, na tukach o promieniu mniej-
szym niz 305 m i przejSciu przechylki glebszym niz 1 mm/m, przechylke ogranicza si¢ do wartosci
okreslonej nastepujacym wzorem:

D < (R - 50)/1,5
gdzie D to warto$¢ przechytki wyrazona w mm, a R to promien wyrazony w m.

4) Zamiast ppkt 1-3 w przypadku szerokosci toru 1 520 mm warto$¢ projektowa przechytki nie moze
przekracza¢ 150 mm.

5) Zamiast ppkt 1 w przypadku szerokosci toru 1 668 mm warto$¢ projektowa przechylki nie moze prze-
kracza¢ 180 mm.

6) Zamiast ppkt 2 w przypadku szerokosci toru 1 668 mm warto$¢ projektowa przechylki na torach sasia-
dujacych z peronami na stacjach, gdzie pociagi zatrzymuja si¢ planowo podczas normalnej eksploatacii,
nie moze przekracza¢ 125 mm.

7) Zamiast ppkt 3 w przypadku szerokosci toru 1 668 mm dla nowych linii, na ktérych odbywa si¢ ruch
mieszany lub towarowy, na fukach o promieniu mniejszym niz 250 m, warto$¢ przechylki ogranicza si¢
do wartosci granicznej okreslonej nastgpujacym wzorem:

D<0,9*R-50)
gdzie D to warto$¢ przechylki wyrazona w mm, a R to promien wyrazony w m.

8) Zamiast ppkt 1 w przypadku szerokosci toru 1 600 mm warto$¢ projektowa przechylki nie moze prze-
kracza¢ 185 mm.

4.2.4.3. Niedob6r przechytki

1) Warto$ci maksymalne dla niedoboru przechylki podane sa w tabeli 8.

Tabela 8

Maksymalny niedobér przechylki [mm]

Predko$¢ konstrukeyjna [km/godz.] v <160 160 < v < 300 v >300

Dla eksploatacji taboru zgodnego z TSI

,Lokomotywy i tabor pasazerski” 153 100

Dla eksploatacji taboru zgodnego z TSI

,Wagony towarowe” 130 — _
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2) W przypadku pociaggéw specjalnie zaprojektowanych do przejazdéw przy wyzszym niedoborze prze-
chytki (na przyklad zespoly trakcyjne o mniejszym nacisku osi niz okreslony w tabeli 2; pojazdy wyposa-
zone w specjalny system pokonywania tukéw) dopuszcza si¢ ich jazde przy wyzszych wartosciach niedo-
boru przechylki, pod warunkiem wykazania, ze jest to mozliwe do osiagniecia w bezpieczny sposéb.

3) Zamiast ppkt 1 dla wszystkich rodzajow taboru kolejowego systemu szerokosci toru 1 520 mm niedobdr
przechylki nie moze przekracza¢ 115 mm. Ma to zastosowanie dla predkosci do 200 km/godz.

4) Zamiast ppkt 1 w przypadku szerokosci toru 1 668 mm, warto$ci maksymalne niedoboru przechytki
podane s3 w tabeli 9.

Tabela 9

Maksymalny niedobdr przechylki w przypadku szerokosci toru 1 668 mm [mm)

Predkos$¢ konstrukeyjna [km/godz.] v <160 160 <v < 300 v > 300

Dla eksploatacji taboru zgodnego z TSI

,Lokomotywy i tabor pasazerski” 175 115

Dla eksploatacji taboru zgodnego z TSI

,Wagony towarowe” 150 — _

42.44. Nagla zmiana niedoboru przechytki
1) Maksymalne wartosci naglych zmian niedoboru przechytki wynosza:
a) 130 mm dla V < 60 km/godz.;
b) 125 mm dla 60 km/godz. <V < 200 km/godz;
¢) 85 mm dla 200 km/godz. <V < 230 km/godz.;

d) 25 mm dla V > 230 km/godz.

>

Gdzie V < 40 km/godz. i niedomiar przechylki < 75 mm zaréwno przed, jak i po naglej zmianie krzy-
wizny, warto§¢ naglej zmiany niedoboru przechytki moze zosta¢ zwigkszona do 150 mm.

N
~

Zamiast ppkt 1 i 2 w przypadku szerokosci toru 1 520 mm maksymalne wartosci naglych zmian niedo-
boru przechytki wynosza:

a) 115 mm dla V < 200 km/godz.;
b) 85 mm dla 200 km/godz. <V < 230 km/godz;
¢) 25 mm dla V > 230 km/godz.

4) Zamiast ppkt 1 w przypadku szerokosci toru 1 668 mm maksymalne wartoéci projektowe naglych
zmian niedoboru przechylki wynosza:

a) 110 mm dla V < 115 km/godz.;
b) (399-V)/2,6 [mm] dla 115 km/godz. <V < 220 km/godz,;
¢) 70 mm dla 220 km/godz. < V < 230 km/godz.

Nagta zmiana niedoboru przechytki jest niedozwolona dla predkosci powyzej 230 km/godz.
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4.2.4.5. Stozkowato$é ekwiwalentna

1) Wartosci graniczne dla stozkowato$ci ekwiwalentnej przytoczone w tabeli 10 oblicza si¢ dla amplitudy
(y) poprzecznego przemieszczenia zestawu kolowego:

— y =3 mm, if (TG — SR) > 7 mm

_y_<(TG‘#>, if 5 mm < (TG - SR) < 7 mm

— y=2mm, if (TG - SR) < 5 mm

gdzie TG jest szerokoscia toru, a SR jest odlegto$cig migdzy stykowymi powierzchniami obrzeza zestawu
kolowego.

2) Dla rozjazdéw i skrzyzowan nie wymaga si¢ oceny stozkowatosci ekwiwalentnej.

3) Wartosci projektowe szerokosci toru, profilu gtéwki szyny i pochylenia poprzecznego szyny dla toru szla-
kowego dobiera si¢ tak, aby zagwarantowal, Ze warto$ci graniczne stozkowato$ci ekwiwalentnej okres-
lone w tabeli 10 nie zostang przekroczone.

Tabela 10

Dopuszczalne wartosci projektowe stozkowatosci ekwiwalentnej

Profil kola
Zakres predkosci [km/godz.] $1002, GV1/40
v < 60 Ocena niewymagana
60 <v <200 0,25
200 <v <280 0,20
v > 280 0,10

4) Nastepujace zestawy kolowe modeluje si¢ przy uwzglednieniu przejazdu w projektowanych warunkach
torowych (symulowanych w drodze obliczeft zgodnie z norma EN 15302:2008+A1:2010):

a) S 1002, jak okreslono w zalgczniku C do normy EN 13715:2006+A1:2010 z SR1;
b) S 1002, jak okreslono w zalaczniku C do normy EN 13715:2006+A1:2010 z SR2;
¢) GV 1/40, jak okreslono w zalgczniku B do normy EN 13715:2006+A1:2010 z SR1;
d) GV 1/40, jak okreslono w zalgczniku B do normy EN 13715:2006+A1:2010 z SR2.
Dla SR1 i SR2 zastosowanie majg nastepujgce wartosci:

a) w przypadku szerokosci toru 1 435 mm SR1 =1 420 mm i SR2 = 1 426 mm.

b) w przypadku szerokosci toru 1 524 mm SR1 =1 505 mm i SR2 =1 511 mm.

¢) w przypadku szerokosci toru 1 600 mm SR1 =1 585 mm i SR2 =1 591 mm.

d) w przypadku szerokosci toru 1 668 mm SR1 =1 653 mm i SR2 =1 659 mm.

5) Zamiast ppkt 1-4 w przypadku szerokosci toru 1 520 mm nie wymaga si¢ oceny stozkowatosci ekwiwa-
lentnej.
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4.2.4.6.  Profil glowki szyny w przypadku toru szlakowego

1) Profil gléwki szyny wybiera si¢ z zakresu okreslonego w zalaczniku A do normy EN 13674-1:2011,
zalgczniku A do normy EN13674-4:2006+A1:2009 lub jest on zgodny z okreSlonym w ppkt 2.

2) Ksztalt profilu gléwki szyny dla toru szlakowego obejmuje:

a) powierzchnie boczng gléwki szyny nachylong o warto$¢ w zakresie miedzy linig pionowa a 1/16
wzgledem pionowej osi glowki;

b) odlegtos¢ pionowa miedzy gérnym krancem tego bocznego pochylenia a powierzchnig toczng gtéwki
szyny wynoszgcg mniej niz 20 mm;

¢) promiei o dtugosci co najmniej 12 mm na krawedzi tocznej szyny;

d) odleglos¢ pozioma migdzy wierzchotkiem szyny i punktem stycznosci, ktéra musi miescié si¢ w za-
kresie migdzy 311 37,5 mm.

Rysunek 1

Profil gléwki szyny

@R>12 31-37.5 @

1  powierzchnia toczna gléwki szyny

2 koniec krzywej
3 pochylenie boczne
4 o§ pionowa gtéwki szyny

5  zakrzywienie krawedzi tocznej

l:ioto 1:16

3) Wymogi te nie majg zastosowania do urzadzen kompensujacych rozszerzalno$é toru.
4.2.4.7.  Pochylenie poprzeczne szyny
4.2.4.7.1. 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) W przypadku odcinkéw nie dluzszych niz 100 m miedzy rozjazdami i skrzyzowaniami bez pochylenia,
gdzie predko$¢ jazdy nie przekracza 200 km/godz., dopuszcza si¢ ukladanie szyn bez pochylenia.
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4.2.4.7.2. Wymagania dotyczace rozjazdéw i skrzyzowan
1) Szyne projektuje si¢ w taki sposéb, by byla pionowa lub pochylona.
2) Jezeli szyna jest pochylona, pochylenie projektowane wybiera si¢ z zakresu od 1/20 do 1/40.
3) Pochylenie moze by¢ nadane przez ksztalt aktywnej czesci profilu gléwki szyny.
4) Na rozjazdach i skrzyzowaniach, gdzie predkos¢ jazdy jest wigksza niz 200 km/godz. i nie wigksza niz
250 km/godz., dopuszcza si¢ ukladanie szyn bez pochylenia, pod warunkiem Ze ogranicza si¢ to do
odcinkéw nieprzekraczajacych 50 m.
5) Dla predkosci wigkszych niz 250 km/godz. szyny musza by¢ pochylone.
4.2.5. Rozjazdy i skrzyzowania
4.25.1. Geometria rozjazd6éw i skrzyzowan
Punkt 4.2.8.6 niniejszych TSI okreSla prég natychmiastowego dzialania w przypadku rozjazdéw i skrzy-
zowan, ktore sg zgodne z charakterystyka geometryczng zestawow kolowych okreslong w TSI ,Tabor kole-
jowy”. Zadaniem zarzadcy infrastruktury jest podejmowanie decyzji dotyczgcych geometrycznych wartosci
projektowych stosownie do jego planu utrzymania.
4.2.5.2.  Wykorzystanie ruchomych dziob6éw krzyzownic
W przypadku predkosci wigkszych niz 250 km/godz. rozjazdy i skrzyzowania wyposaza si¢ w ruchome
dzioby krzyzownic.
4.2.5.3. Maksymalny odcinek bez prowadzenia w krzyzownicy podwdjnej ze staltymi dziobami
Warto$¢ projektowa maksymalnego odcinka bez prowadzenia w krzyzownicy podwdjnej ze stalymi dzio-
bami powinna by¢ zgodna z wymogami okreslonymi w dodatku ] do niniejszych TSI
4.2.6. Whytrzymatosé toru na przyktadane obcigzenia
42.6.1. Wytrzymalo$¢ toru na obciagzenia pionowe
Projekt toru, facznie z rozjazdami i skrzyzowaniami uwzglednia co najmniej nastgpujace sily:
a) nacisk osi wybrany zgodnie z pkt 4.2.1;
b) maksymalne pionowe sily kola. Maksymalne sily kota dla okreslonych warunkéw badania sg zdefiniowane
w pkt 5.3.2.3 normy EN 14363:2005;
¢) quasi-statyczne sily kofa. Maksymalne quasi-statyczne sily kola dla okre$lonych warunkéw badania sg
zdefiniowane w pkt 5.3.2.3 normy EN 14363:2005.
4.2.6.2. Wzdluzna wytrzymato$¢ toru
4.2.6.2.1. Sily obliczeniowe
Tor, lacznie z rozjazdami i skrzyzowaniami, projektuje si¢ w taki sposéb, aby wytrzymal sily wzdtuzne
réwnowazne sifom powstajacym na skutek hamowania 2,5 m/s? dla parametréw eksploatacyjnych wybra-
nych zgodnie z pkt 4.2.1.
4.2.6.2.2. Zgodno$¢ z ukladami hamulcowymi

1) Tor, facznie z rozjazdami i skrzyzowaniami, projektuje si¢ w taki sposéb, by mozliwe bylo wykorzystanie
magnetycznych uktadéw hamulcowych w przypadku hamowania awaryjnego.

2) Wymagania projektowe dla toréw, tacznie z rozjazdami i skrzyzowaniami, ktdre sg zgodne z wykorzysta-
niem ukladéw hamulcowych wiropradowych, stanowig punkt otwarty.

3) W przypadku szerokosci toru 1 600 mm nalezy zezwoli¢ na niestosowanie ppkt 1.
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4.2.6.3. Poprzeczna wytrzymalo$¢ toru
Projekt toru, facznie z rozjazdami i skrzyzowaniami, uwzglednia co najmniej nastepujace sily:

a) sily poprzeczne; maksymalne sily poprzeczne wywierane przez zestaw kotowy na tor dla okreslonych wa-
runkéw badania sg zdefiniowane w pkt 5.3.2.2 normy EN 14363:2005;

b) quasi-statyczne sily prowadzace; maksymalne quasi-statyczne sily prowadzace Ygst dla okreslonych
promieni i warunkéw badania sg zdefiniowane w pkt 5.3.2.3 normy EN 14363:2005.

4.2.7. Wytrzymatos¢ budowli na obcigzenie ruchem
Wymagania normy EN 1991-2:2003/AC:2010 oraz zalgcznika A2 do normy EN 1990:2002 opublikowanej

jako norma EN 1990:2002/A1:2005, wyszczegdlnione w tej sekcji TSI, nalezy stosowaé zgodnie ze stosow-
nymi punktami krajowych zalacznikéw do wspomnianych norm, o ile takie istnieja.

4.2.7.1.  Wytrzymalo§¢ nowych mostéw na obcigzenie ruchem
4.2.7.1.1. Obcigzenia pionowe

1) Budowle projektuje si¢ w taki sposéb, aby wytrzymaly obcigzenia pionowe zgodne z nastgpujacymi
modelami obcigzefi okre$lonymi w normie EN 1991-2:2003/AC:2010:

a) model obcigzenia 71 przedstawiony w pkt 6.3.2 (2)P normy EN 1991-2:2003/AC:2010;

b) ponadto w przypadku mostéw o belce ciaglej, model obcigzenia SW/0 przedstawiony w pkt 6.3.3 (3)
P normy EN 1991-2:2003/AC:2010.

2) Wymienione modele obcigzen nalezy pomnozy¢ przez wspétczynnik alfa (a) okreslony w pkt 6.3.2 (3)P i
6.3.3 (5)P normy EN 1991-2:2003/AC:2010.

3) Warto$¢ wspélczynnika alfa (o) musi by¢ réwna lub wigksza od wartosci podanych w tabeli 11.

Tabela 11

Wspélczynnik alfa (a) dla projektu nowych budowli

Typ ruchu Minimalny wspétczynnik alfa (a)

P1, P2, P3, P4 1,0
P5 0,91
P6 0,83

P1520 Punkt otwarty
P1600 1,1
F1, F2, F3 1,0
F4 0,91

F1520 Punkt otwarty
F1600 1,1

4.2.7.1.2. Dopuszczalne efekty dynamiczne obcigzen pionowych

1) Wplyw obcigzen w odniesieniu do modeli obcigzenia 71 i SW|0 nalezy powigkszy¢, stosujac wspol-
czynnik dynamiczny ,fi” (®), jak przedstawiono w pkt 6.4.3 (1)P i 6.4.5.2 (2) normy EN 1991-2:2003/
AC:2010.
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2) Dla mostéw przeznaczonych dla predkosci ponad 200 km/godz., w przypadku ktérych zgodnie z pkt
6.4.4 normy EN 1991-2:2003/AC:2010 wymagane jest przeprowadzenie analizy dynamicznej, budowla
musi ponadto by¢ zaprojektowana dla HSLM okre$lonego w pkt od 6.4.6.1.1 (3)—(6) wlacznie, normy EN
1991-2:2003/AC:2010.

3) Dopuszcza si¢ projektowanie takich nowych mostéw, ktére beda réwniez dostosowane do poszczegdl-
nych pociagéw pasazerskich z wigkszymi naciskami osi niz objete HSLM. Nalezy przeprowadzi¢ analizg
dynamiczng, stosujac warto$¢ charakterystyki obcigzenia poszczegdlnych pociagéw jako masg¢ projektowa
przy normalnym obciazeniu uzytkowym zgodnie z dodatkiem K wraz z tolerancjg dla pasazeréw w
miejscach stojacych zgodnie z uwaga 1 z dodatku K.

4.2.7.1.3. Sily odsrodkowe

Jezeli tor na moscie przebiega w tuku na calej dlugosci mostu lub jej czgsci, przy projektowaniu budowli, jak
to przedstawiono w pkt 6.5.1 (2), (4)P i (7) normy EN 1991-2:2003/AC:2010, uwzglednia si¢ site odsrod-
kowg.

4.2.7.1.4. Sily od wezykowania

Site od wezykowania uwzglednia si¢ przy projektowaniu budowli, jak to przedstawiono w pkt 6.5.2 normy
EN 1991-2:2003/AC:2010.

4.2.7.1.5. Oddzialywanie na skutek przyspieszania i hamowania (obciazenia wzdluzne)

Sily powstajace na skutek przyspieszania i hamowania uwzglednia si¢ przy projektowaniu budowli, jak
przedstawiono w pkt 6.5.3 (2)P, (4), (5), (6) i (7)P normy EN 1991-2:2003/AC:2010.

4.2.7.1.6. Projektowa wichrowato$¢ toru spowodowana oddzialywaniem ruchu kolejowego

Maksymalna catkowita projektowa wichrowatos¢ toru spowodowana oddzialywaniem ruchu kolejowego nie
moze przekracza¢ wartoéci okreSlonych w pkt A2.4.4.2.2(3)P zalgcznika A2 do normy EN 1990:2002
opublikowanej jako norma EN 1990:2002/A1:2005.

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

1) Nowe budowle ziemne nalezy projektowa¢ i skutki parcia gruntu na nowe budowle nalezy okresla¢ przy
uwzglednieniu obcigzenia pionowego powtalego w ramach modelu obcigzenia 71 okreslonego w pkt
6.3.2 (2) normy EN 1991-2:2003/AC:2010.

2) Ekwiwalentne obcigzenia pionowe nalezy pomnozy¢ przez wspélczynnik alfa (a) okreslony w pkt 6.3.2
(3)P normy EN 1991-2:2003/AC:2010. Warto$¢ a jest rowna lub wigksza od wartosci okre§lonych w
tabeli 11.

4.2.7.3.  Wytrzymalo§¢ nowych budowli znajdujacych si¢ nad torami lub przy torach

Aerodynamiczne oddzialywanie przejezdzajacych pociagéw uwzglednia sig, jak przedstawiono w pkt 6.6.2—
6.6.6 wiacznie, normy EN 1991-2:2003/AC:2010.

4.2.7.4.  Wytrzymalo$¢ istniejacych mostéw i budowli ziemnych na obcigzenie ruchem

1) Mosty i budowle ziemne nalezy doprowadzi¢ do okreslonego poziomu interoperacyjnosci zgodnie z kate-
gorig linii okre$long w TSI, wyszczegdlniona w pkt 4.2.1.

2) Minimalne wymagania dotyczace obcigzalnosci budowli dla kazdego kodu ruchu podano w zalgczniku E.
Wartosci te stanowig minimalny poziom docelowy, jaki musza wytrzymac budowle w przypadku danej
linii, by mozna bylo uzna¢ jg za interoperacyjna.

3) Zastosowanie maja nastepujace przypadki:

a) Jezeli istniejaca budowla jest zastgpowana nowa budowla, wtedy nowa budowla musi spetnia¢ wyma-
gania pkt 4.2.7.1 lub pkt 4.2.7.2.

b) Jezeli minimalne wymagania dotyczace obcigzalnosci istniejgcych budowli, wyrazone w kategorii linii
okreslonej w opublikowanej normie EN w polaczeniu z dopuszczalng predkoscia, spelniaja wymagania
wymienione w dodatku E, wtedy istniejace budowle spelniaja odpowiednie wymagania w zakresie inte-
roperacyjnosci.
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¢) W przypadku gdy obciazalno$¢ istniejacej budowli nie spelnia wymagan dodatku E i prowadzone sg
roboty (np. wzmacnianie) w celu zwickszenia obcigzalno$ci budowli, by spelniala ona wymagania
niniejszych TSI (przy czym nie planuje si¢ zastapienia tej budowli nowa budowla), wtedy budowle
nalezy doprowadzi¢ do stanu, w ktérym jest ona zgodna z wymaganiami okreslonymi w dodatku E.

4) W przypadku sieci Zjednoczonego Krélestwa Wielkiej Brytanii i Irlandii Péinocnej, w ppkt 2 i 3 powyzej
kategorie linii okreslong w normie EN mozna zastapi¢ numerem okreSlajacym dostepno$é trasy (ang.

Route Availability, RA) (przydzielonym zgodnie z krajowym przepisem technicznym podanym w tym celu
do wiadomodci), a w rezultacie odniesienie do dodatku E zastepuje si¢ odniesieniem do dodatku F.

4.2.38. Progi natychmiastowego dziatania w przypadku wad w geometrii toru
4.2.8.1. Prég natychmiastowego dzialania w przypadku nieré6wnosci poprzecznych
1) Progi natychmiastowego dzialania w przypadku usterek pojedynczych w zakresie nieréwnosci poprzecz-
nych okreslono w pkt 8.5 normy EN 13848-5:2008+A1:2010. Usterki pojedyncze nie mogg przekraczad

warto$ci granicznych dlugosci fali w zakresie D1, jak okre$lono w tabeli 6 normy EN.

2) Progi natychmiastowego dzialania w przypadku usterek pojedynczych w zakresie nieréwnosci poprzecz-
nych dla predkosci powyzej 300 km/godz. stanowig punkt otwarty.

42.8.2. Prbég natychmiastowego dzialania w przypadku nieré6wnosci podtuznych
1) Progi natychmiastowego dzialania w przypadku usterek pojedynczych w zakresie nieréwnosci podtuznych
okrelono w pkt 8.3 normy EN 13848-5:2008+A1:2010. Usterki pojedyncze nie mogg przekraczal

wartodci granicznych dlugoci fali w zakresie D1, jak okre§lono w tabeli 5 normy EN.

2) Progi natychmiastowego dziatania w przypadku usterek pojedynczych w zakresie nieréwnosci podtuznych
dla predkosci powyzej 300 km/godz. stanowig punkt otwarty.

4.2.8.3.  Prdog natychmiastowego dzialania w przypadku wichrowatosci toru
1) Prég natychmiastowego dzialania w przypadku wichrowatosci toru bedacej usterkg pojedyncza podany
jest jako maksymalne odchylenie od wartosci zerowej. Wichrowato$¢ toru okre$lona jest w pkt 4.6

normy EN 13848-1:2003+A1:2008.

2) Warto$¢ graniczna wichrowatosci toru jest funkcja zastosowanej bazy pomiarowej zgodnie z pkt 8.6
normy EN 13848-5:2008 + A1:2010.

3) Zarzadca infrastruktury ustala w planie utrzymania baz¢ pomiarows, w oparciu o ktéra bedzie doko-
nywal pomiaréw toru w celu sprawdzenia zgodnosci z tym wymaganiem. Baza pomiarowa musi obej-

mowa¢ przynajmniej jedng baze mieszczacy si¢ w zakresie od 2 do 5 m.

4) Zamiast ppkt 1 i 2 w przypadku szerokosci toru 1 520 mm wichrowato$¢ toru w odniesieniu do bazy
pomiarowej wynoszacej 10 m nie powinna przekraczac:

a) 16 mm dla linii pasazerskich z v > 120 km/godz. lub linii towarowych z v > 80 km/godz.;
b) 20 mm dla linii pasazerskich z v < 120 km/godz. lub linii towarowych z v < 80 km/godz.

5) Zamiast ppkt 3 w przypadku szerokosci toru 1 520 mm zarzadca infrastruktury ustala w planie utrzy-
mania baz¢ pomiarowa, w oparciu o ktérg bedzie dokonywal pomiaréw toru w celu sprawdzenia zgod-
nosci z tym wymaganiem. Baza pomiarowa musi obejmowac przynajmniej jedng baz¢ wynoszaca 10 m.

6) Zamiast ppkt 2 w przypadku szerokosci toru 1 668 mm warto$¢ graniczna wichrowato$ci toru jest
funkcjg zastosowanej bazy pomiarowej wedlug jednego z nastepujacych réwnan w zaleznosci od prze-
chytki:

a) warto$¢ graniczna wichrowatosci = (20/1 + 3) dla u < 0,67 x (r — 100) przy maksymalnej wartosci:

7 mm|m dla predkosci V < 200 km/godz., 5 mm/m dla predkosci V > 200 km/godz.

b) warto$¢ graniczna wichrowatosci = (20/1 + 1,5) w przypadku 0,67 x (r — 100) < u < 0,9 x (r — 50)
przy maksymalnej wartosci wynoszacej:

6 mm/mdlal<5m, 3 mm/mforl>13m

u = przechylka (mm), | = dlugo$¢ bazy pomiarowej dla wichrowatosci (m), r = promien tuku pozio-
mego (m)
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4.2.8.4. Prdg natychmiastowego dzialania w przypadku szeroko$ci toru jako usterki pojedynczej

1) Progi natychmiastowego dzialania w przypadku szerokosci toru jako usterki pojedynczej okreslono w

tabeli 12.
Tabela 12
Progi natychmiastowego dzialania w przypadku szerokosci toru
Predkos¢ [km/godz.] Wymiary (mm)
Minimalna szeroko$¢ toru Maksymalna szeroko$¢ toru
V<120 1426 1470
120 <V <160 1427 1470
160 <V <230 1428 1463
V>230 1430 1463

2) Zamiast ppkt 1 dla szerokosci toru 1 520 progi natychmiastowego dzialania w przypadku szerokosci
toru jako usterki pojedynczej okre$lono w tabeli 13.

Tabela 13

Progi natychmiastowego dzialania w zakresie szeroko$ci toru w przypadku szerokosci toru

1 520 mm
Predkosé [km/godz.] Wymiary (mm)
Minimalna szeroko$¢ toru Maksymalna szeroko$¢ toru
V<140 1512 1548
V>140 1512 1536

3) Zamiast ppkt 1 dla szerokosci toru 1 600 progi natychmiastowego dzialania w przypadku szerokosci
toru jako usterki pojedynczej wynosza:

a) minimalna szeroko$¢ toru: 1 591 mm;
b) maksymalna szeroko$¢ toru: 1 635 mm.
4.2.8.5. Prog natychmiastowego dziatania w przypadku przechylki
1) Dopuszczalna maksymalna przechylka eksploatacyjna wynosi 180 mm.

2) Dopuszczalna maksymalna przechylka w warunkach eksploatacji wynosi 190 mm dla linii przeznaczo-
nych do ruchu pasazerskiego.

3) Zamiast ppkt 1 i 2 w przypadku szerokosci toru 1 520 mm, dopuszczalna maksymalna przechyltka w
warunkach eksploatacji wynosi 150 mm.

4) Zamiast ppkt 1 i 2 w przypadku szerokosci toru 1 600 mm, dopuszczalna maksymalna przechytka w
warunkach eksploatacji wynosi 185 mm.

5) Zamiast ppkt 1 i 2 w przypadku szerokoici toru 1 668 mm, dopuszczalna maksymalna przechytka w
warunkach eksploatacji wynosi 200 mm.
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4.2.8.6.

Progi natychmiastowego dziatania w przypadku rozjazdéw i skrzyzowan

Rysunek 2

Cofnigcie ostrza dziobu kierownicy w stalych krzyzownicach zwyczajnych

1  Teoretyczne ostrze (IP)
2 Teoretyczna linia odniesienia

3 Ostrze rzeczywiste (RP)

1) Charakterystyki techniczne rozjazdéw i skrzyzowan musza by¢ zgodne z nastepujagcymi warto$ciami

eksploatacyjnymi:
a) maksymalna warto§¢ szeroko$ci prowadzenia w zwrotnicach: 1 380 mm.

Warto$¢ ta moze zostal zwigkszona, jezeli zarzadca infrastruktury wykaze, iz system przestawiania i
zamykania rozjazdu jest w stanie wytrzymac sily poprzeczne od zestawu kolowego;

b) minimalna warto$¢ wymiaru szerokosci 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 wykazac, ze cofnigcie ostrza dziobu jest wystarczajace, aby
zagwarantowad, ze kolo nie uderzy w rzeczywiste ostrze dziobu (RP);

¢) maksymalna warto$¢ rozstawu powierzchni prowadzacych w krzyzownicy: 1 356 mm;

d) maksymalna warto$¢ szerokosci prowadzenia we wlocie kierownica/szyna skrzydtowa: 1 380 mm;
€) minimalna szeroko$¢ ztobka: 38 mm;

f) minimalna glebokos¢ ztobka: 40 mm;

g) maksymalne podwyzszenie kierownicy: 70 mm.

Wszelkie stosowne wymagania dotyczace rozjazdéw i skrzyzowan maja zastosowanie rowniez do innych
rozwigzan technicznych wykorzystujacych iglice, na przyklad urzadzen uzywanych w torach wieloszyno-

wych.

Zamiast ppkt 1 w przypadku szerokosci toru 1 520 mm charakterystyki techniczne rozjazdéw i skrzy-
zowan muszg by¢ zgodne z nastgpujacymi warto$ciami eksploatacyjnymi:

a) minimalna warto$¢ przej$cia w najwezszym punkcie miedzy otwartg iglica i opornicg wynosi 65 mm;
b) minimalna wartos¢ szerokosci prowadzenia w krzyzownicach zwyczajnych wynosi 1 472 mm;

) warto$¢ ta jest mierzona 13 mm ponizej powierzchni tocznej i na teoretycznej linii odniesienia, w
odpowiedniej odlegtosci od rzeczywistego ostrza dziobu (RP) pokazanego na rysunku 2. W przypadku
krzyzownic z cofnigtym ostrzem dziobu warto$¢ ta moze zostal zmniejszona. W takim przypadku
zarzgdca infrastruktury musi wykazaé, ze cofnigcie ostrza dziobu jest wystarczajace, aby zagwaran-
towad, ze kolo nie uderzy w rzeczywiste ostrze dziobu (RP);
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4.2.9.

4.2.9.1.

4.2.9.2.

d)
e)
f)

8

maksymalny rozstaw powierzchni prowadzacych w krzyzownicy wynosi 1 435 mm;
minimalna szeroko$¢ ztobka wynosi 42 mm;
minimalna glebokos¢ zlobka wynosi 40 mm;

maksymalne podwyzszenie kierownicy wynosi 50 mm.

Zamiast ppkt 1 w przypadku szerokosci toru 1 600 mm charakterystyki techniczne rozjazdéw i skrzy-
zowan muszg by¢ zgodne z nastepujacymi warto$ciami eksploatacyjnymi:

a)

4

Perony

maksymalna warto$¢ szerokosci prowadzenia w zwrotnicach: 1 546 mm.

Warto$¢ ta moze zosta¢ zwiekszona, jezeli zarzadca infrastruktury wykaze, iz system przestawiania i
zamykania rozjazdu jest w stanie wytrzymac sity poprzeczne od zestawu kolowego;

minimalna warto$¢ wymiaru szeroko$ci prowadzenia w krzyzownicach zwyczajnych: 1 556 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 wykazaé, ze cofnigcie ostrza dziobu jest wystarczajace, aby
zagwarantowad, Ze kolo nie uderzy w rzeczywiste ostrze dziobu (RP);

maksymalna warto$¢ rozstawu powierzchni prowadzacych w krzyzownicy: 1 520 mm;
maksymalna warto$¢ szerokosci prowadzenia we wlocie kierownica/szyna skrzydlowa: 1 546 mm;
minimalna szeroko$¢ ztobka: 38 mm;

minimalna gleboko$¢ zlobka: 40 mm;

maksymalne podwyzszenie kierownicy powyzej gtowki szyny jezdnej: 25 mm.

1) Wymogi niniejszego punktu maja zastosowanie jedynie do peronéw pasazerskich, przy ktérych pociagi
zatrzymuja si¢ planowo podczas normalnej eksploatacji.

2) W odniesieniu do wymogéw zawartych w niniejszym punkcie dopuszcza si¢ projektowanie perondéw z
punktu widzenia biezacych wymagan eksploatacyjnych, pod warunkiem ze uwzglednione zostang
mozliwe do przewidzenia przyszte wymagania eksploatacyjne. Przy okreSlaniu interfejséw z pociggami,
ktére majg zatrzymywac si¢ planowo przy peronie, uwzglednia si¢ zaréwno biezace wymagania w zakre-
sie eksploatacji, jak i mozliwe do przewidzenia wymagania w zakresie eksploatacji obowiazujace po
uplywie co najmniej dziesigciu lat od momentu oddania peronu do eksploatacji.

Dlugosé uzytkowa peronu

Dlugo$¢ uzytkows peronu okresla si¢ zgodnie z pkt 4.2.1.

Wysokosé peronu

1) Nominalna wysoko$¢ peronu wynosi 550 mm lub 760 mm powyzej powierzchni tocznej dla promieni

réwnych lub wigkszych niz 300 m.

2) W przypadku mniejszych promieni nominalna wysokos¢ peronu moze by¢ dostosowana w zaleznosci od

odleglosci peronu od osi toru, aby zminimalizowa¢ odlegto$¢ miedzy pociggiem a peronem.
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3) Dla peronéw, gdzie planowo zatrzymujg si¢ pociagi, ktére nie wchodzg w zakres TSI ,Tabor — lokomo-
tywy i tabor pasazerski”, zastosowanie mogg mie¢ rézne przepisy w odniesieniu do nominalnej wyso-
kosci peronu.

4) Zamiast ppkt 1 i 2 w przypadku szerokosci toru 1 520 mm nominalna wysoko$¢ peronu wynosi
200 mm lub 550 mm powyzej powierzchni toczne;j.

5) Zamiast ppkt 1 i 2 w przypadku szerokosci toru 1 600 mm nominalna wysoko$¢ peronu wynosi
915 mm powyzej powierzchni tocznej.

4.2.9.3. Odleglosc¢ peron-o§ toru

1) Odleglos¢ migdzy osiami toréw i krawedzig peronu réwnolegla do powierzchni tocznej (bq), jak okres-
lono w rozdziale 13 normy EN 15273-3:2013, okreSlana jest na podstawie instalacyjnej szerokosci

skrajni (b;,). Instalacyjna szeroko$¢ skrajni oblicza si¢ na podstawie skrajni G1.

2) Peron musi by¢ zbudowany blisko skrajni z maksymalng tolerancjg 50 mm. Warto$¢ dla bq musi zatem
odpowiadac:

byjim < by < by, + 50 mm

3) Zamiast ppkt 112 w przypadku szerokosci toru 1 520 mm odleglo$¢ peronu od osi toru wynosi:
a) 1 920 mm dla peronéw o wysokosci 550 mmy; i
b) 1 745 mm dla peronéw o wysokosci 200 mm.

4) Zamiast ppkt 1 1 2 w przypadku szerokosci toru 1 600 mm odlegtos¢ peronu od osi toru wynosi
1 560 mm.

4.2.9.4. Polozenie toru w planie wzdluz perondéw

1) Najlepiej, jezeli dla nowych linii tor sgsiadujacy z peronem jest prosty, ale w zadnym miejscu jego
promien nie moze by¢ mniejszy niz 300 m.

2) Nie okreslono zadnych wartoici w odniesieniu do istniejacych toréw wzdluz nowych, odnowionych lub
zmodernizowanych peronéw.

4.2.10.  BHP i $rodowisko
4.2.10.1. Maksymalne réznice ci$nienia w tunelach

1) Kazdy tunel lub budowla podziemna przeznaczona do uzytkowania przy predkosciach wigkszych lub
réwnych 200 km/godz. musi gwarantowa¢, ze maksymalne zmiany ci$nienia spowodowane przejazdem
pociagu przy maksymalnej dozwolonej predkosci w tunelu nie przekrocza 10 kPa w czasie potrzebnym
do przejechania pociagu przez dany tunel.

2) Powyzsze wymogi muszg by¢ spelnione na zewnatrz wzdluz kazdego pociggu zgodnie z TSI ,Lokomo-
tywy i tabor pasazerski”.

4.2.10.2. Wplyw wiatréw bocznych

1) Linia jest interoperacyjna pod wzgledem wiatréw bocznych, jezeli zagwarantowane jest bezpieczefistwo
wzorcowego pociggu jadacego tg linia w najbardziej krytycznych warunkach eksploatacyjnych.

2) Zasady oceny zgodnosci powinny uwzglednial charakterystyczne krzywe wiatrowe wzorcowych
pociagéw zdefiniowane w TSI ,Tabor — lokomotywy i tabor pasazerski”.
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(3) Jezeli nie mozna zapewni¢ bezpieczefistwa bez $rodkow tagodzacych na skutek polozenia geograficznego
lub innych szczegblnych cech danej linii, zarzadca infrastruktury musi podjaé niezbedne $rodki w celu
zachowania bezpieczenstwa, na przyklad poprzez:
— lokalne zmniejszenie predkosci pociggu, ewentualnie tymczasowo w okresach zagrozenia burzami,
— instalowanie sprzetu chronigcego ten odcinek toru przed wiatrami bocznymi,
— inne odpowiednie $rodki.
4) Nalezy wykaza¢, ze podjecie Srodkéw zapewnia bezpieczenstwo.
4.2.10.3. Podrywanie podsypki
1) Interakcja aerodynamiczna migdzy taborem i infrastrukturg moze powodowal podnoszenie i dalsze
wywiewanie kamieni podsypki z podtoza szyn.
2) Wymagania dla podsystemu ,Infrastruktura” majace na celu ograniczenie ryzyka ,podrywania podsypki”
dotyczg jedynie linii 0 maksymalnej predko$ci wigkszej lub réwnej 200 km/godz.
3) Wymogi okreslone w ppkt 2 powyzej stanowia punkt otwarty.
4.2.11.  Przepisy eksploatacyjne
42.11.1. Znaki potozenia
Znaki polozenia umieszczane sg wzdluz toru w nominalnych odstgpach nie wigkszych niz 1 000 m.
42.11.2. Eksploatacyjna warto$¢ stozkowato$ci ekwiwalentnej

1) W przypadku zgloszenia niestabilno$ci biegu na torze przedsigbiorstwo kolejowe i zarzadca infrastruk-
tury lokalizuja dany odcinek toru w ramach wspdlnego dochodzenia zgodnie z ppkt 2 i 3 ponizej.

Uwaga: Wspomniane wspdlne dochodzenie jest réwniez okreslone w pkt 4.2.3.4.3.2 TSI ,Tabor — loko-
motywy i tabor pasazerski” w odniesieniu do dziatan dotyczacych taboru.

2) Zarzadca infrastruktury mierzy szeroko$¢ toru oraz profile gléwki szyny na danym odcinku w odleglosci
ok. 10 m. Srednig stozkowato$¢ ekwiwalentna ponad 100 m oblicza si¢ przy pomocy modelowania przy
uzyciu zestawoéw kotowych a)-d) wymienionych w pkt 4.2.4.5 ppkt 4 niniejszych TSI w celu sprawdzenia
zgodnosci na potrzeby wspdlnego dochodzenia z wartosciami dopuszczalnymi stozkowatosci ekwiwa-
lentnej dla toru podanymi w tabeli 14.

Tabela 14

Wartoséci dopuszczalne stozkowato$ci ekwiwalentnej w warunkach eksploatacji, dla toru (do
celéw wspélnego dochodzenia)

Maksymalna warto$¢ $redniej stozkowatosci

Zakres predkosei [km/godz.] ekwiwalentnej ponad 100 m

v <60 Ocena nie jest wymagana.
60 <v=<120 0,40
120 <v <160 0,35
160 <v < 230 0,30

v >230 0,25




L 356/36 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 12.12.2014

3) Jezeli Srednia stozkowato$¢ ekwiwalentna na odcinku ponad 100 m jest zgodna z warto$ciami dopusz-
czalnymi z tabeli 14, to przedsigbiorstwo kolejowe i zarzadca infrastruktury przeprowadzaja wspdlne
dochodzenie w celu okreslenia przyczyn niestabilnosci.

4.2.12. Urzgdzenia stacjonarne do technicznej obstugi pociggéw
4.2.12.1. Przepisy ogdlne

W niniejszym pkt 4.2.12 okreslono elementy infrastruktury podsystemu ,Utrzymanie” wymagane do celow
technicznej obstugi pociggdw.

4.2.12.2. Oproéznianie toalet

Urzadzenia stacjonarne do oprdzniania toalet musza by¢ zgodne z charakterystykami systemu toalet typu
retencyjnego okre§lonymi w TSI dla taboru kolejowego.

4.2.12.3. Urzgdzenia do czyszczenia pociggédw z zewnatrz

1) W przypadku gdy wykorzystywana jest myjnia, musi istnie¢ mozliwo$¢ czyszczenia zewnetrznej strony
pociagdéw zwyklych lub pietrowych na wysokosci:

a) od 500 do 3 500 mm dla skladu zwyklego;
b) od 500 do 4 300 mm dla skladu pigtrowego.

2) Myjnie projektuje si¢ w taki sposdb, aby pociagi mogly przez nig przejezdzaé z predkoscia od 2 km/godz.
do 5 km/godz.

4.2.12.4. Uzupelnianie wody

1) Urzadzenia stacjonarne do uzupelniania wody muszg by¢ zgodne z charakterystykami instalacji wodnej
okreslonymi w TSI otyczacej taboru kolejowego.

2) Urzadzenia stale do uzupelniania wody pitnej na sieci interoperacyjnej muszg by¢ zasilane woda pitng
spelniajaca wymagania dyrektywy Rady 98/83/WE (!).

4.2.12.5. Tankowanie

Urzadzenia do tankowania musza by¢ zgodne z charakterystykami ukladu paliwowego podanymi w TSI
dotyczacej taboru kolejowego.

4.2.12.6. Zasilanie energia elektryczng do celéw nietrakcyjnych

Zasilanie energig elektryczng do celéw nietrakcyjnych, o ile jest stosowane, dokonywane jest za pomoca
jednego lub wigkszej liczby systeméw zasilania energig okreslonych w TSI dotyczacej taboru kolejowego.

4.3. Specyfikacja funkcjonalna i techniczna interfejséw

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

(") Dyrektywa Rady 98/83/WE z dnia 3 listopada 1998 r. w sprawie jakosci wody przeznaczonej do spozycia przez ludzi (Dz.U. L 330 z
5.12.1998,s. 32).
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4.3.1. Interfejsy z podsystemem , Tabor”:

Tabela 15

Interfejsy z podsystemem ,Tabor”, TSI ,,Tabor — lokomotywy i tabor pasazerski”

Interfejs

Referencyjna TSI ,Infrastruktura”

Referencyjna TSI ,Tabor — lokomotywy i
tabor pasazerski”

Szeroko$¢ toru

4.2.4.1. Nominalna szerokos¢ toru
4.2.5.1. Geometria rozjazdéw i skrzy-
zowan

4.2.8.6. Prog natychmiastowego dzia-
fania w przypadku rozjazdéw i skrzy-
zowan

4.2.3.5.2.1. Mechaniczne i geometryczne
charakterystyki zestawu kotowego

4.2.3.5.2.3. Zestawy kotowe ze zmiennym
rozstawem k6t

Szeroko$¢ toru

4.2.3.1. Minimalna skrajnia budowli
4.2.3.2. Odleglos¢ migdzy osiami toréw
4.2.3.5. Minimalny promien tuku piono-
wego

4.2.9.3. Odleglos¢ peron-o$ toru

4.2.3.1. Skrajnia

Nacisk osi i rozstaw
osi

4.2.6.1. Wytrzymalo$¢ toru na obcig-
zenia pionowe

4.2.6.3. Poprzeczna wytrzymalo$¢ toru
4.2.7.1. Wytrzymalo$¢ nowych mostow
na obcigzenie ruchem

4.2.7.2. Ekwiwalentne obciazenia
pionowe w przypadku nowych budowli
ziemnych oraz skutkéw parcia gruntu na
nowe budowle

4.2.7.4. Wytrzymalo§¢ istniejacych
mostéw i budowli ziemnych na obcig-
zenie ruchem

4.2.2.10. Stany obcigzenia i rozklad masy
4.2.3.2.1. Parametr: nacisk na os

Wiasnosci biegowe

4.2.6.1. Wytrzymalo$¢ toru na obcig-
zenia pionowe

4.2.6.3. Poprzeczna wytrzymalos¢ toru
4.2.7.1.4. Sily od wezykowania

4.2.3.4.2.1. Wartosci graniczne w zakresie
bezpieczeristwa jazdy
4.2.3.4.2.2. Wartosci
obcigzenia toru

dopuszczalne  dla

Stabilno$¢ biegu

4.2.4.4. Stozkowato$¢ ekwiwalentna

4.2.4.6. Profil glowki szyny w przy-
padku toru szlakowego

4.2.11.2. Eksploatacyjna warto$¢ stozko-
watosci ekwiwalentnej

4.2.3.4.3. Stozkowato$¢ ekwiwalentna

4.2.3.5.2.2. Charakterystyka mechaniczna i
geometryczna kot

Oddzialywanie sit
wzdluznych

4.2.6.2. Wzdluzna wytrzymalos¢ toru
4.2.7.1.5 Oddzialywanie na skutek przy-
spieszania i hamowania (obcigZenia
wzdluzne)

4.2.4.5. Skuteczno$¢ hamowania

Minimalny promieri
tuku poziomego

4.2.3.4. Minimalny promieni luku pozio-
mego

4.2.3.6. Minimalny promieri tuku
Zakgcznik A, A.1 Zderzaki

Dynamiczne zacho-
wanie podczas jazdy

4.2.4.3. Niedobor przechylki

4.2.3.4.2. Dynamiczne zachowanie podczas
jazdy

Spowolnienie
maksymalne

4.2.6.2. Wzdluzna wytrzymalos¢ toru

4.2.7.1.5. Oddzialywania
przyspieszania i hamowania

w  wyniku

4.2.4.5. Skuteczno$¢ hamowania
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Interfejs

Referencyjna TSI ,Infrastruktura”

Referencyjna TSI ,Tabor — lokomotywy i
tabor pasazerski”

Dzialanie sit acrody-
namicznych

4.2.3.2. Odleglos¢ migdzy osiami toréw

4.2.7.3. Wytrzymalo$¢ nowych budowli
znajdujacych si¢ nad torami lub przy
torach

4.2.10.1. Maksymalne réznice ci$nienia
w tunelach

4.2.10.3. Podrywanie podsypki

4.2.6.2.1. Wplyw dziatania sit aerodyna-
micznych na pasazerow na peronie i pracow-
nikdw torowych
4.2.6.2.2. Uderzenie
pociggu

4.2.6.2.3. Maksymalne rdznice cisnienia w
tunelach

4.2.6.2.5. Drzialanie sit aerodynamicznych
na torze na podsypce thuczniowej

ci$nienia na czolo

Wiatr boczny

4.2.10.2. Wplyw wiatréw bocznych

4.2.6.2.4. Wiatry boczne

Urzadzenia do tech-
nicznej obstugi

4.2.12.2. Oproéznianie toalet

4.2.12.3. Urzadzenia do czyszczenia

4.2.11.3. System oprdzniania toalet
4.2.11.2.2. Czyszczenie z zewngtrz w myjni

pociagow pociagow z zewngtrz 4.2.11.4. Urzgdzenia do uzupelniania wody
4.2.12.4. Uzupetnianie wody 4.2.11.5. Interfejs z urzgdzeniem do uzupel-
4.2.12.5. Tankowanie niania wody
4.2.12.6. Zasilanie energia elektryczng | 4.2.11.7. Urzgdzenia do tankowania
do celéw nietrakcyjnych 4.2.11.6. Specjalne wymagania dotyczgce

postoju pociggdéw
Tabela 16
Interfejsy z podsystemem ,Tabor”, TSI ,Wagony towarowe”
Interfejs Referencyjna TSI ,Infrastruktura” Referencyjne TSI ,Wagony towarowe” dla

kolei konwencjonalnych

Szeroko$¢ toru

4.2.4.1. Nominalna szeroko$¢ toru
4.2.4.6. Profil glowki szyny w przy-
padku toru szlakowego

4.2.5.1. Geometria rozjazdéw i skrzy-
zowan

4.2.8.6. Prog natychmiastowego dzia-

fania w przypadku rozjazdéw i skrzy-
Zowan

4.2.3.6.2. Charakterystyka zestawdw koto-

wych
4.2.3.6.3. Charakterystyka kot

Szeroko$¢ toru

4.2.3.1. Minimalna skrajnia budowli
4.2.3.2. Odleglo$¢ migdzy osiami toréw
4.2.3.5. Minimalny promien tuku piono-
wego

4.2.9.3. Odleglo$¢ peron-o0$ toru

4.2.3.1. Skrajnia

Nacisk osi i rozstaw
osi

4.2.6.1. Wytrzymalo$¢ toru na obcig-
Zenia pionowe
4.2.6.3. Poprzeczna wytrzymalo$¢ toru

4.2.7.1. Wytrzymalo$¢ nowych mostoéw
na obcigzenie ruchem

4.2.7.2. Ekwiwalentne obcigzenia
pionowe w przypadku nowych budowli
ziemnych oraz skutkéw parcia gruntu na
nowe budowle

4.2.7.4. Wytrzymalos¢ istniejacych
mostéw i budowli ziemnych na obcia-
zenie ruchem

4.2.3.2. Zgodno$¢ z obcigzalnoscig linii

12.12.2014
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Interfejs Referencyjna TSI ,Infrastruktura” Referencyjne'TSI »Wagony towarowe” dia
kolei konwencjonalnych

Dynamiczne zacho- | 4.2.8. Progi natychmiastowego dzialania | 4.2.3.5.2. Dynamiczne zachowanie podczas
wanie podczas jazdy | w przypadku wad w geometrii toru jazdy
Oddzialywanie sit 4.2.6.2. Wzdluzna wytrzymalo§¢ toru 4.2.4.3.2. Skuteczno$¢ hamowania
wzdhuznych 4.2.7.1.5. Oddzialywanie na  skutek

przyspieszania i hamowania (obcigzenia

wzdluzne)
Minimalny promiefi | 4.2.3.4. Minimalny promien tuku pozio- | 4.2.2.1. Interfejs mechaniczny
tuku mego
Luk pionowy 4.2.3.5. Minimalny promien tuku piono- | 4.2.3.1. Skrajnia

wego
Wiatr boczny 4.2.10.2. Wplyw wiatréw bocznych 4.2.6.3. Wiatry boczne

4.3.2. Interfejsy z podsystemem ,Energia”
Tabela 17
Interfejsy z podsystemem , Energia”
Interfejs Referencyjna TSI ,Infrastruktura” TSI ,Energia”
Szeroko$¢ toru 4.2.3.1. Minimalna skrajnia budowli 4.2.10. Skrajnia pantograféw
4.3.3. Interfejsy z podsystemem ,Sterowanie”

Tabela 18

Interfejsy z podsystemem ,Sterowanie”

Interfejs Referencyjna TSI ,Infrastruktura” Referencyjne TSI ,Sterowanie”
Skrajnia  budowli | 4.2.3.1. Minimalna skrajnia budowli 4.2.5.2. Lgcznos¢ przy uzyciu  eurobalis
ustalona dla urzg- (migjsce na zainstalowanie)
dzeft sterowania 4.2.5.3. Lgcznos¢  przy  uzyciu  europetli
rughem. » (migjsce na zainstalowanie)

Widocznos¢ przyto- 4.2.10. Systemy detekcji pociggu (miejsce na
rowych  obiektow zainstalowanie)

podsystemu ,Stero-
wanie”

4.2.15. Widocznos¢ przytorowych obiektow
podsystemu ,Sterowanie”
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4.3.4. Interfejsy z podsystemem ,Ruch kolejowy”
Tabela 19
Interfejsy z podsystemem ,,Ruch kolejowy”
Interfejs Referencyjna TSI ,Infrastruktura” Referencyjne TSI ,Ruch kolejowy”
Stabilno$¢ biegu 4.2.11.2. Eksploatacyjna warto$¢ stozko- | 4.2.3.4.4. Jakos¢ funkcjonowania
watoSci ekwiwalentnej

Stosowanie 4.2.6.2. Wzdluzna wytrzymalo§¢ toru 4.2.2.6.2. Skuteczno$¢ hamowania

hamulcéw wiropra-

dowych

Wiatry boczne 4.2.10.2. Wplyw wiatréw bocznych 4.2.3.6.3. Ustalenia  dotyczgce  sytuagji

wyjgtkowych

Zasady eksploatacji | 4.4. Zasady eksploatacji 4.1.2.2.2. Zmiany informacji zawartych w

»Opisie trasy”
4.2.3.6. Eksploatacja awaryjna
Kompetengcje perso- | 4.6. Kompetencje zawodowe 2.2.1. Personel i pociggi
nelu
4.4. Zasady eksploatacji

1) Zasady eksploatacji opracowane s3 w ramach procedur opisanych w systemie zarzadzania bezpieczen-
stwem zarzadcy infrastruktury. Zasady te uwzgledniaja dokumentacje dotyczaca eksploatacji, ktora
wchodzi w sklad dokumentacji technicznej wymaganej na podstawie art. 18 ust. 3 dyrektywy
2008/57[WE i okreslonej w zalgczniku VI (pkt 1.2.4) do tej dyrektywy.

2) W pewnych sytuacjach obejmujacych zaplanowane wczesniej roboty konieczne moze okazac si¢ czasowe
zawieszenie specyfikacji dotyczacych podsystemu ,Infrastruktura” i jego skladnikéw interoperacyjnosci
okre$lonych w sekcjach 4 i 5 niniejszych TSL

4.5. Zasady utrzymania

1) Zasady utrzymania opracowane s3 w ramach procedur opisanych w systemie zarzadzania bezpieczen-
stwem zarzadcy infrastruktury.

2) Dokumentacja utrzymania musi by¢ przygotowana przed oddaniem linii do eksploatacji jako cze$¢ doku-
mentagji technicznej towarzyszacej deklaracji weryfikacji.

3) Nalezy sporzadzi¢ plan utrzymania dla podsystemu w celu zapewnienia, ze wymagania okreslone w
niniejszych TSI beda utrzymane w trakcie jego trwania.

4.5.1. Dokumentacja utrzymania

Dokumentacja utrzymania musi zawiera¢ co najmniej:
a) zestaw warto$ci w odniesieniu do progéw natychmiastowego dziatania;

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

odnoszace si¢ do jakoSci geometrii toru i wartosci granicznych dla pojedynczych usterek.
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4.5.2.

4.6.

4.7.

5.1.

5.2.

5.3.

Plan utrzymania

Zarzadca infrastruktury musi posiadaé plan utrzymania zawierajacy pozycje wyszczegdlnione w pkt 4.5.1,
facznie z co najmniej nastgpujacymi pozycjami zwigzanymi z tymi samymi elementami:

a) zestaw warto$ci w odniesieniu do progu interwencyjnego i progu ostrzegawczego;

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

c) przepisy stosowane w celu ochrony ludzi pracujacych na torze lub w poblizu toru;

d) Srodki zastosowane w celu sprawdzenia przestrzegania wartosci parametréw uzytkowych.

Kwalifikacje zawodowe

Kwalifikacje zawodowe personelu wymagane do celéw eksploatacji i utrzymania podsystemu ,Infrastruktura”

nie sg okreslone w niniejszych TSI, lecz sa opisane w systemie zarzadzania bezpieczefistwem zarzadcy infras-

truktury.

Warunki bezpieczenistwa i higieny pracy

1) Warunki bezpieczeistwa i higieny pracy wymagane w odniesieniu do personelu w zakresie obstugi i
utrzymania podsystemu ,Infrastruktura” musza spelniaé wymagania odpowiednich przepiséw prawa

europejskiego i krajowego.

2) Kwestia ta wchodzi w zakres procedur opisanych w systemie zarzadzania bezpieczefistwem zarzadcy
infrastruktury.

SKEADNIKI INTEROPERACYJNOSCI

Zasady, na podstawie ktorych wybrano skladniki interoperacyjnosci

1) Wymagania okre$lone w pkt 5.3 dotycza tradycyjnej konstrukeji toru na podsypce tluczniowej z szyna
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 konstrukcji toru nie s uznawane
za skladniki interoperacyjnosci.

Wykaz skladnikéw

1) Do celéw niniejszej technicznej specyfikacji interoperacyjnosci, za ,skladniki interoperacyjnosci” uznaje
si¢ tylko nastepujace elementy, niezaleznie od tego, czy sg to poszczegélne czesci sktadowe, czy podzes-
poly toru:

a) szyny (5.3.1);
b) systemy przytwierdzen (5.3.2);
¢) podklady (5.3.3).
2) W nastegpnych punktach opisano wymagania techniczne stosowane dla kazdego z tych skladnikéw.
3) Szyny, przytwierdzenia i podklady stosowane na krétkich odcinkach toru do szczegdlnych celéw, na

przyktad na rozjazdach i skrzyzowaniach, w urzadzeniach kompensujacych rozszerzalno$¢ toru, ptytach
przejsciowych i budowlach specjalnych, nie s3 uznawane za skladniki interoperacyjnosci.

Parametry i specyfikacje dotyczace sktadnikéw

Szyna
Specyfikacje skladnika interoperacyjnosci ,szyna” dotycza nastgpujacych parametréw:
a) profilu gléwki szyny;

b) stali, z kt6rej wykonana jest szyna.
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5.3.1.1.  Profil gtéwki szyny

Profil gtéwki szyny musi spelnia¢ wymagania okreSlone w pkt 4.2.4.6 ,Profil gtéwki szyny w przypadku
toru szlakowego”.

5.3.1.2.  Stal, z ktérej wykonana jest szyna

1) Stal, z ktérej wykonana jest szyna, musi spelnia¢ wymagania okreslone w pkt 4.2.6 ,Wytrzymalo$¢ toru
na przykladane obcigzenia”.

2) Stal, z ktérej wykonana jest szyna musi spetniaé nastepujace wymogi:
a) Twardo$¢ szyny musi wynosi¢ co najmniej 200 HBW.
b) Wytrzymalo$¢ na rozcigganie musi wynosi¢ co najmniej 680 MPa.

¢) Minimalna liczba cykli przy badaniu zmeczeniowym bez uszkodzenia wynosi co najmniej 5 x 106.

5.3.2. Systemy przytwierdzeri
1) System przytwierdzefi musi spelnia¢ wymagania okre$lone w pkt 4.2.6.1 w odniesieniu do ,Wytrzyma-

fosci toru na obcigzenia pionowe”, pkt 4.2.6.2 w odniesieniu do ,Wzdluznej wytrzymalosci toru” oraz w

pkt 4.2.6.3 w odniesieniu do ,Poprzecznej wytrzymatosci toru”.

2) System przytwierdzen musi spelnia w warunkach badan laboratoryjnych nastepujace wymagania:

a) sila wzdluzna niezbedna do zapoczatkowania przemieszczania si¢ (tj. przesuwania w sposéb niespre-
zysty) szyny przez pojedyncze przytwierdzenie musi wynosi¢ co najmniej 7 kN, a dla predkosci
powyzej 250 km/godz. musi wynosi¢ co najmniej 9 kN;

b) system przytwierdzen musi wytrzymal przytozenie 3 000 000 cykli typowych obcigzeni przyklada-
nych na ostrym luku, tak by parametry przytwierdzenia w kategoriach sily docisku i wzdluznej
wytrzymatosci toru nie zostaly obnizone o wiecej niz 20 %, a sztywno$¢ pionowa nie zostala obni-
zona o wiecej niz 25 %. Typowe obcigzenia musza by¢ adekwatne do:

— maksymalnego nacisku osi, ktory zgodnie z projektem ma wytrzymac system przytwierdzen;

— kombinacji szyny, pochylenia poprzecznego szyny, podkladki podszynowej oraz rodzaju
podkladéw, z ktérymi dany system przytwierdzefi moze by¢ uzywany.

5.3.3. Podklady
1) Podklady musza by¢ zaprojektowane w taki sposéb, aby w przypadku stosowania z okreslonym rodzajem
szyn i systemem przytwierdzen posiadaly wilasciwosci odpowiadajagce wymogom pkt 4.2.4.1 w odnie-
sieniu do ,Nominalnej szerokosci toru”, pkt 4.2.4.7 w odniesieniu do ,Pochylenia poprzecznego szyny”
oraz pkt 4.2.6 w odniesieniu do ,Wytrzymalosci toru na przykladane obcigzenia”.
2) W przypadku nominalnej szerokosci toru 1 435 mm wartosci projektowe dla szerokosci toru w odnie-
sieniu do podkladéw wynosza 1 437 mm.
6. OCENA ZGODNOSCI SKEADNIKOW INTEROPERACYJNOSCI ORAZ WERYFIKACJA WE PODSYSTEMOW
Moduly procedur oceny zgodnosci i przydatnosci do stosowania oraz weryfikacji WE okre$lono w art. 8

niniejszego rozporzadzenia.

6.1. Skladniki interoperacyjnosci

6.1.1. Procedury oceny zgodnosci

1) Procedura oceny zgodnosci sktadnikéw interoperacyjnosci okre§lona w sekgji 5 niniejszych TSI jest prze-
prowadzana poprzez stosowanie odpowiednich moduléw.

2) Zdatne do uzytku skladniki interoperacyjnosci, ktére nadaja si¢ do ponownego uzycia nie podlegaja
procedurom oceny zgodnosci.
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6.1.2.

6.1.4.1.

Zastosowanie modutéw

1) Zastosowanie maja nastepujace moduly oceny zgodnosci sktadnikéw interoperacyjnosci:

a) CA ,Wewngtrzna kontrola produkgji”

b) CB ,Badanie typu WE”

¢) CC ,Zgodnos¢ z typem w oparciu o wewnetrzng kontrole produkcji”

d) CD ,Zgodnos¢ z typem w oparciu o system zarzadzania jakoscig procesu produkcyjnego”

e) CF,Zgodno$¢ z typem w oparciu o weryfikacje wyrobu”

f) CH ,Zgodno$¢ w oparciu o pelny system zarzadzania jakoscig”

2) Moduly oceny zgodnosci skladnikéw interoperacyjnosci dobiera si¢ sposréd moduléw przedstawionych

w tabeli 20.

Moduly oceny zgodnosci stosowane w odniesieniu do skladnikéw interoperacyjnosci

Tabela 20

Procedury

Szyna

System

przytwierdzen

Podklady

Wprowadzone na rynek UE przed
wejSciem w zycie odpowiednich TSI

CA lub CH

Wprowadzone na rynek UE po wejsciu
w zycie odpowiednich TSI

CB + CC lub

CB + CD lub

CB + CF lub
CH

CA lub CH

3) W przypadku wyrobéw wprowadzonych na rynek przed opublikowaniem odpowiednich TSI typ taki
uwaza si¢ za zatwierdzony i dlatego badanie typu WE (modut CB) nie jest konieczne, pod warunkiem ze
producent wykaze, iz proby i weryfikacje skladnikéw interoperacyjnosci, przeprowadzone dla poprzed-
nich zastosowant w poréwnywalnych warunkach, uznano za pomyslnie zakoniczone, i ze sa one zgodne z
wymaganiami niniejszych TSI. W takim przypadku oceny te zachowujg swoja wazno$¢ dla nowego zasto-
sowania. Jezeli nie jest mozliwe wykazanie, ze dane rozwigzanie zostalo w przeszlosci sprawdzone z
wynikiem pozytywnym, stosuje si¢ procedure dotyczacy skladnikéw interoperacyjnosci wprowadzonych
na rynek UE po opublikowaniu niniejszych TSL

4) Ocena zgodnosci skladnikow interoperacyjnosci obejmuje fazy i charakterystyki przedstawione w tabeli

36 w dodatku A do niniejszych TSL

Nowatorskie rozwigzania dla sktadnikéw interoperacyjnosci

Jezeli proponowane jest rozwigzanie nowatorskie dla skladnika interoperacyjnosci, zastosowanie ma proce-

dura opisana w art. 10.

Deklaracja zgodnosci WE w odniesieniu do sktadnikéw interoperacyjnosci

Sktadniki interoperacyjnosci objete innymi dyrektywami Unii Europejskiej

1) Artykut 13 ust. 3 dyrektywy 2008/57/WE stanowi: ,Je$li skladniki interoperacyjnosci sa przedmiotem
innych dyrektyw Wspdlnoty obejmujacych inne aspekty, deklaracja zgodno$ci WE lub przydatnosci do
stosowania ma stwierdza¢ w takich przypadkach, ze te skladniki interoperacyjnosci spelniaja réwniez

wymagania okre$lone w tych dyrektywach”.

2) Zgodnie z pkt 3 zalgcznika IV do dyrektywy 2008/57/WE, deklaracji zgodnosci WE towarzyszy o$wiad-

czenie okreslajace warunki uzytkowania.
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6.1.4.2.

6.1.4.3.

6.1.4.4.

6.1.5.1.

6.1.5.2.

6.2.

6.2.1.

Deklaracja zgodno$ci WE w odniesieniu do szyn

Nie jest wymagane zadne o$wiadczenie okreslajace warunki eksploatacji.

Deklaracja zgodnos$ci WE w odniesieniu do systemu przytwierdzen
Deklaracji zgodnosci WE towarzyszy o$wiadczenie, w ktérym wymienia sig:

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

b) maksymalny nacisk osi, ktéry zgodnie z projektem ma wytrzymac system przytwierdzen.
Deklaracja zgodnos$ci WE w odniesieniu do podkladow
Deklaracji zgodnosci WE towarzyszy o$wiadczenie, w ktérym wymienia sig:

a) kombinacje szyny, pochylenia poprzecznego szyny oraz rodzaju systemu przytwierdzen, z ktérymi dany
podkiad moze by¢ uzywany;

b) warto$ci nominalne i projektowe szerokosci toru;

¢) kombinacje nacisku osi oraz predkosci pociagu, ktdre zgodnie z projektem ma wytrzymaé podktad.

Szczegdlne procedury oceny dotyczqce sktadnikéw interoperacyjnosci
Ocena szyn
Ocene stali, z ktdrej wykonana jest szyna, przeprowadza si¢ zgodnie z nastepujagcymi wymogami:

a) twardo$¢ szyny bada si¢ dla pozycji RS zgodnie z pkt 9.1.8 normy EN 13674-1:2011, mierzong przy
uzyciu jednej probki (préba kontrolna z produkgji);

b) wytrzymalo$¢ na rozcigganie bada si¢ zgodnie z pkt 9.1.9 normy EN 13674-1:2011, mierzong przy
uzyciu jednej prébki (préba kontrolna z produkji);

¢) badanie zmeczeniowe przeprowadza si¢ zgodnie z pkt 8.1 i 8.4 normy EN 13674-1:2011.
Ocena podkladéw

1) Do dnia 31 maja 2021 r. zezwala si¢ na projektowanie szerokosci toru dla podkladéw ponizej
1 437 mm.

2) W odniesieniu do wielozadaniowej szerokosci toru i podktadéw odpowiednich dla kilku szerokosci toru

zezwala si¢ na nieprzeprowadzanie oceny projektowej szerokosci toru dla nominalnej szerokosci toru
wynoszacej 1 435 mm.

Podsystem ,Infrastruktura”

Przepisy ogélne

1) Na zgdanie wnioskodawcy jednostka notyfikowana przeprowadza weryfikacje WE podsystemu ,Infra-
struktura” zgodnie z art. 18 dyrektywy 2008/57/WE oraz zgodnie z przepisami stosownych modutéw.

2) Jezeli wnioskodawca wykaze, Ze badania lub oceny podsystemu ,Infrastruktura” lub jego czgsci sg takie
same i daly pozytywne wyniki w przypadku poprzednich zastosowan projektu, jednostka notyfikowana
musi wzigé pod uwage te badania i oceny do celéw weryfikacji WE.

3) Weryfikacja WE podsystemu ,Infrastruktura” obejmuje fazy i charakterystyki wskazane w tabeli 37 w
dodatku B do niniejszych TSI

4) Parametry eksploatacyjne okreslone w pkt 4.2.1 niniejszych TSI nie podlegaja weryfikacji WE podsys-
termu.
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5) Szczegblne procedury oceny w odniesieniu do okre$lonych podstawowych parametréw podsystemu
JInfrastruktura” sg okre$lone w pkt 6.2.4.

6) Wnioskodawca sporzadza deklaracje WE weryfikacji dla podsystemu ,Infrastruktura” zgodnie z art. 18
dyrektywy 2008/57/WE i zalacznikiem V do tej dyrektywy.

6.2.2. Zastosowanie modutéw
Do celéw procedury weryfikacji WE podsystemu ,Infrastruktura” wnioskodawca moze wybiera¢ miedzy:
a) modulem SG: weryfikacja WE w oparciu o weryfikacj¢ produkcji jednostkowej, lub

b) modulem SH1: weryfikacia WE w oparciu o pelen system zarzadzania jakoscig ze sprawdzeniem
projektu.

6.2.2.1. Stosowanie modutu SG

W przypadku gdy weryfikacje WE mozna najefektywniej przeprowadzi¢, wykorzystujac informacje zebrane
przez zarzadcg infrastruktury, podmiot zamawiajacy lub zaangazowanych gléwnych wykonawcéw (na przy-
klad dane uzyskane przy wykorzystaniu drezyny pomiarowej lub innych urzadzen pomiarowych), jednostka
notyfikowana uwzglednia te informacje do celéw oceny zgodnosci.

6.2.2.2.  Stosowanie modulu SH1

Modul SH1 mozna wybra¢ tylko wtedy, gdy dzialania przyczyniajace si¢ do zweryfikowania proponowanego
podsystemu (projektowanie, produkcja, montaz, instalacja), podlegaja systemowi zarzadzania jakoscig projek-
towania, produkgji, kontroli wyrobu konicowego i prob, zatwierdzonemu i zbadanemu przez jednostke noty-
fikowana.

6.2.3. Rozwigzania nowatorskie
Jezeli proponowane jest rozwigzanie nowatorskie dla podsystemu ,Infrastruktura”, zastosowanie ma proce-
dura opisana w art. 10.

6.2.4. Szczegdlne procedury oceny w odniesieniu do podsystemu ,Infrastruktura”

6.2.4.1.  Ocena skrajni budowli

1) Oceng skrajni budowli jako przeglad projektu nalezy przeprowadzi¢ w odniesieniu do charakterystycz-
nych odcinkéw przy wykorzystaniu wynikéw obliczenr dokonanych przez zarzadce infrastruktury lub
podmiot zamawiajacy na podstawie sekgji 5, 7, 10 zalgcznika C i pkt D.4.8 zalgcznika D do normy EN
15273-3:2013.

2) Charakterystycznymi odcinkami sa:

a) tor bez przechytki;

b) tor z maksymalng przechylka;

¢) tor z budowlg inzynierii ladowej nad linig;

d) kazde inne miejsce, w ktorym odleglos¢ do zaprojektowanej instalacyjnej szerokosSci skrajni jest
mniejsza niz 100 mm lub odlegtos¢ do nominalnej instalacyjnej szerokosci skrajni lub jednolitej
skrajni jest mniejsza niz 50 mm.

3) Po montazu przed oddaniem do eksploatacji nalezy sprawdzi¢ przeswity w miejscach, gdzie odlegto$¢ do
zaprojektowanej instalacyjnej szerokosci skrajni jest mniejsza niz 100 mm lub odleglo$¢ do nominalnej
instalacyjnej szerokosci skrajni lub jednolitej skrajni jest mniejsza niz 50 mm.

4) Zamiast ppkt 1 w przypadku szerokosci toru 1 520 mm ocen¢ skrajni budowli jako przeglad projektu
nalezy przeprowadzi¢ w odniesieniu do charakterystycznych odcinkéw na podstawie jednolitej skrajni
budowli ,S” zdefiniowanej w dodatku H do niniejszych TSL

5) Zamiast ppkt 1 w przypadku szerokosci toru 1 600 mm ocene skrajni budowli jako przeglad projektu

nalezy przeprowadzi¢ w odniesieniu do charakterystycznych odcinkéw na podstawie skrajni budowli
JRL1” zdefiniowanej w dodatku O do niniejszych TSL
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6.2.4.2.  Ocena odleglo$ci miedzy osiami toréw

1) Przeglad projektu w celu oceny odlegto$ci miedzy osiami toréw nalezy przeprowadzi¢ z wykorzystaniem
wynikéw obliczen dokonanych przez zarzadcg infrastruktury lub podmiot zamawiajacy na podstawie
rozdzialu 9 normy EN 15273-3:2013. Nominalng odleglos¢ miedzy osiami toréw nalezy sprawdzaé w
miejscu uktadu linii, gdzie odleglosci sg podane réwnolegle do plaszczyzny poziomej. Granice odleglosci
instalacji miedzy osiami toréw nalezy sprawdzi¢ z promieniem i odpowiednig przechylka.

2) Po montazu przed oddaniem do eksploatacji nalezy sprawdzi¢ odleglo$¢ migdzy osiami toréw w krytycz-
nych miejscach, gdzie odleglos¢ do granicy odleglosci instalacji migdzy osiami toréw okreslonej zgodnie
z rozdzialem 9 normy EN 15273-3:2013 jest mniejsza niz 50 mm.

3) Zamiast ppkt 1 w przypadku szeroko$ci toru 1 520 mm przeglad projektu w celu oceny odleglosci
miedzy osiami toréw nalezy przeprowadzi¢ z wykorzystaniem wynikéw obliczenn dokonanych przez
zarzadce infrastruktury lub podmiot zamawiajagcy. Nominalng odleglo$¢ miedzy osiami toréw nalezy
sprawdza¢ w miejscu ukladu linii, gdzie odleglosci sa podane réwnolegle do plaszczyzny poziome;.
Granice odleglosci instalacji miedzy osiami toréw nalezy sprawdzi¢ z promieniem i odpowiednig prze-
chytka.

4) Zamiast ppkt 2 w przypadku szerokosci toru 1 520 mm po montazu przed oddaniem do eksploatacji,
nalezy sprawdzi¢ odlegto$¢ migdzy osiami toréw w krytycznych miejscach, gdzie odlegtos¢ do granicy
odleglosci instalacji migdzy osiami toréw jest mniejsza niz 50 mm.

6.2.4.3.  Ocena nominalnej szerokosci toru

1) Oceng¢ nominalnej szerokosci toru przy przegladzie projektu nalezy przeprowadzi¢ poprzez sprawdzenie
o$wiadczenia wlasnego wnioskodawcy.

2) Ocen¢ nominalnej szerokosci toru przy montazu przed oddaniem do eksploatacji nalezy przeprowadzi¢
poprzez sprawdzenie certyfikatu sktadnika interoperacyjnosci ,podklad”. Ocen¢ niecertyfikowanych sktad-
nikéw interoperacyjno$ci, nominalnej szerokosci toru nalezy przeprowadzi¢ poprzez sprawdzenie
o$wiadczenia wlasnego wnioskodawcy.

6.2.4.4.  Ocena polozenia toru

1) Przy przegladzie projektu nalezy przeprowadzi¢ oceng krzywizny, przechylki, niedoboru przechylki i
naglej zmiany niedoboru przechytki w stosunku do lokalnej predkosci konstrukcyjnej.

2) Ocena polozenia rozjazdéw i skrzyzowan nie jest wymagana.

6.2.4.5. Ocena niedoboru przechylki dla pociggéw zaprojektowanych do przejazdéw przy
wyzszym niedoborze przechylki

Zgodnie z pkt 4.2.4.3 ppkt 2 ,W przypadku pociagéw specjalnie zaprojektowanych do przejazdéw przy
wyzszym niedoborze przechylki (na przyklad zespoly trakcyjne o mniejszym nacisku osi niz okreslony w
tabeli 2; pojazdy wyposazone w specjalny system pokonywania tukéw) dopuszcza si¢ ich jazde przy
wyzszych warto$ciach niedoboru przechytki pod warunkiem wykazania, Ze jest to mozliwe do osiagniecia w
bezpieczny sposdb.” Takie wykazanie jest poza zakresem niniejszych TSI, a zatem nie jest objete weryfikacja
podsystemu Infrastruktura” przez jednostke notyfikowang. Takie wykazanie powinno zostal przeprowa-
dzone przez przedsigbiorstwo kolejowe w razie potrzeby we wspélpracy z zarzadcg infrastruktury.

6.2.4.6.  Ocena warto$ci projektowych dla stozkowato$ci ekwiwalentnej
Oceng wartosci projektowych dla stozkowatosci ekwiwalentnej nalezy przeprowadzi¢ z wykorzystaniem

wynikéw obliczen dokonanych przez zarzadce infrastruktury lub podmiot zamawiajacy na podstawie normy
EN 15302:2008+A1:2010.

6.2.4.7.  Ocena profilu gtéwki szyny
1) Profil projektowy nowych szyn nalezy sprawdzi¢ w odniesieniu do pkt 4.2.4.6.

2) Ponownie wykorzystywane nadajace si¢ do uzytku szyny nie podlegaja wymogom dotyczacym profilu
glowki szyny okreslonym w pkt 4.2.4.6.

6.2.4.8.  Ocena rozjazdow i skrzyzowan

Oceng rozjazdéw i skrzyzowan odnoszacy si¢ do pkt 4.2.5.1-4.2.5.3 nalezy przeprowadzi¢ poprzez spraw-
dzenie, czy istnieje o§wiadczenie wlasne zarzadcy infrastruktury lub podmiotu zamawiajacego.
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6.2.49. Ocena nowych budowli, budowli ziemnych oraz skutkéw parcia gruntu

1) Ocen¢ nowych budowli nalezy przeprowadzi¢ poprzez sprawdzenie obcigzenia ruchem i wartosci
granicznej wichrowato$ci toru wykorzystanych przy projektowaniu, pod katem minimalnych wymagan
okreslonych w pkt 4.2.7.1 i 4.2.7.3. Jednostka notyfikowana nie ma obowiagzku dokonywania przegladu
konstrukgji ani przeprowadzania zadnych obliczen. Podczas dokonywania przegladu wartosci wspélezyn-
nika alfa wykorzystanego przy projektowaniu zgodnie z pkt 4.2.7.1, niezbedne jest jedynie sprawdzenie,
czy warto$c alfa jest zgodna z wartoSciami podanymi w tabeli 11.

2) Oceng¢ nowych budowli ziemnych oraz skutkéw parcia gruntu nalezy przeprowadzi¢ poprzez spraw-
dzenie obcigzenn pionowych wykorzystanych przy projektowaniu zgodnie z wymogami pkt 4.2.7.2.
Podczas dokonywania przegladu wartosci wspolczynnika alfa wykorzystanego przy projektowaniu
zgodnie z pkt 4.2.7.2, niezbedne jest jedynie sprawdzenie, czy warto$¢ alfa jest zgodna z warto$ciami
podanymi w tabeli 11. Jednostka notyfikowana nie ma obowigzku dokonywania przegladu konstrukcji
ani przeprowadzania zadnych obliczen.

6.2.4.10. Ocena istniejacych budowli

1) Oceng istniejacych budowli pod katem wymagan pkt 4.2.7.4 ppkt 3 lit. b) i ¢) przeprowadza si¢ za
pomocy jednej z nastepujacych metod:

a) sprawdzenia, czy warto$ci kategorii linii okreslonych w EN w polaczeniu z dopuszczalng predkoscia,
ktéra zostata opublikowana lub ma by¢ opublikowana w odniesieniu do linii, w obrebie ktérych znaj-
duja si¢ budowle, s3 zgodne z wymaganiami okre§lonymi w dodatku E do niniejszych TSI;

b) sprawdzenia, czy wartosci kategorii linii okreslonych w EN w polaczeniu z dopuszczalng predkoscia
okreslong dla budowli lub dla projektu sa zgodne z wymaganiami okreslonymi w dodatku E do niniej-
szych TSI

¢) sprawdzenia obcigzenia ruchem okreslonego dla konstrukeji lub dla projektu pod katem minimalnych
wymagan okreSlonych w pkt 4.2.7.1.1 i 4.2.7.1.2. Podczas dokonywania przegladu wartosci wspol-
czynnika alfa zgodnie z pkt 4.2.7.1.1, niezbedne jest jedynie sprawdzenie, czy warto$¢ wspolczynnika
alfa jest zgodna z wartoScig wspolczynnika alfa podang w tabeli 11.

2) Nie ma obowiazku dokonywania przegladu konstrukcji ani przeprowadzania zadnych obliczer.
3) Dla istniejacych budowli stosuje si¢ odpowiednio pkt 4.2.7.4 ppkt 4 dotyczacy oceny.
6.2.4.11. Ocena odleglo$ci peron-o$ toru

1) Oceng odlegtosci miedzy osiami toréw i krawedzig peronu nalezy przeprowadzi¢ z wykorzystaniem
wynikéw obliczeni dokonanych przez zarzadce infrastruktury lub podmiot zamawiajacy na podstawie
rozdzialu 13 normy EN 15273-3:2013.

2) Po montazu przed oddaniem do eksploatacji nalezy sprawdzi¢ przeswity. Odleglos¢ jest sprawdzana na
konicach peronu i co 30 m na torze prostym oraz co 10 m na tuku.

3) Zamiast ppkt 1 w przypadku szerokosci toru 1 520 mm oceng odleglosci miedzy osiami toréw i krawe-
dzig peronu nalezy przeprowadzi¢ pod katem wymogéw pkt 4.2.9.3. Podpunkt 2 stosuje si¢ odpo-
wiednio.

4) Zamiast ppkt 1 w przypadku szerokosci toru 1 600 mm ocen¢ odleglosci migdzy osig toru i krawedzia
peronu nalezy przeprowadzi¢ pod katem wymogoéw pkt 4.2.9.3 ppkt 4. Podpunkt 2 stosuje si¢ odpo-
wiednio.

6.2.4.12. Ocena maksymalnych zmian ci§nienia w tunelach

1) Ocen¢ maksymalnych zmian ci$nienia w tunelach (kryterium 10 kPa) nalezy przeprowadzi¢ z wykorzys-
taniem wynikéw symulacji numerycznych zgodnie z rozdzialami 4 i 6 normy EN 14067-5:2006
+A1:2010 dokonanych przez zarzadce infrastruktury lub podmiot zamawiajacy, w oparciu o wszystkie
przewidywane warunki eksploatacyjne i dla wszystkich pociggéw zgodnych z TSI ,Tabor — lokomotywy
i tabor pasazerski”, ktérych ruch planuje si¢ przy predkosci wigkszej niz 200 km/godz. w danym
ocenianym tunelu.

2) Nalezy przyjaé takie parametry wejSciowe, aby spelnialy charakterystyke pola ciSnieniowego pociagéw
zdefiniowang w TSI ,Tabor — lokomotywy i tabor pasazerski”.
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3) Pola powierzchni referencyjnych przekrojow poprzecznych rozpatrywanych pociggdw interoperacyjnych
(state wzdluz pociggu) maja wynosi¢, niezaleznie dla kazdego pojazdu z napedem wilasnym lub doczep-
nego:

a) 12 m? w przypadku pojazdéw skonstruowanych stosownie do referencyjnej skrajni kinematycznej GC
i DE3;

b) 11 m? w przypadku pojazdéw skonstruowanych stosownie do referencyjnej skrajni kinematycznej GA
i GB;

¢) 10 m? w przypadku pojazdéw skonstruowanych stosownie do referencyjnych skrajni kinematycznych
GI1;

Skrajni¢ pojazdu ustala si¢ na podstawie skrajni wybranych zgodnie z pkt 4.2.1.

4) W ocenie mozna uwzgledni¢ ewentualne cechy konstrukcyjne obnizajace zmiany cisnienia, a takze
dlugo$¢ tunelu.

5) Wahania ci$nienia wynikajace z warunkow atmosferycznych lub geograficznych mozna pomingd.
6.2.4.13. Ocena wplywu wiatréw bocznych
Takie wykazanie bezpieczenistwa jest poza zakresem niniejszych TSI, a zatem nie jest objete weryfikacja przez

jednostke notyfikowang. Takie wykazanie musi zostaé przeprowadzone przez zarzadce infrastruktury w razie
potrzeby we wspdlpracy z przedsigbiorstwem kolejowym.

6.2.4.14. Ocena urzadzen stacjonarnych do technicznej obstugi pociagéw
Ocena urzadzen stacjonarnych do technicznej obstugi pociagéw wchodzi w zakres odpowiedzialnosci zainte-
resowanego pafistwa czlonkowskiego.

6.2.5. Rozwigzania techniczne implikujgce domniemanie zgodnosci w fazie projektowania

Domniemanie zgodnosci w fazie projektowania dla rozwiazan technicznych moze zostal poddane ocenie
przed rozpoczeciem konkretnego projektu i niezalezne od niego.

6.2.5.1.  Ocena wytrzymalo$ci toru w przypadku toru szlakowego

1) Wykazanie zgodnosci toru z wymogami pkt 4.2.6 mozna przeprowadzi¢ w odniesieniu do istniejacego
projektu toru spelniajacego warunki eksploatacji przewidziane dla danego podsystemu.

2) Projekt toru okresla si¢ poprzez charakterystyki techniczne, jak okreslono w dodatku C.1 do niniejszych
TSI oraz jego warunki eksploatacji, jak okreslono w dodatku D.1 do niniejszych TSI

3) Projekt toru uznaje si¢ za istniejacy, jezeli spelnione s3 oba nastgpujace warunki:
a) projekt toru znajdowal si¢ w normalnej eksploatacji przez co najmniej jeden rok; oraz
b) laczny tonaz na torze wynosit co najmniej 20 min ton brutto w okresie normalnej eksploatacji.

4) Warunki eksploatacji istniejacego projektu toru odnoszg si¢ do warunkéw, ktére byly stosowane podczas
normalnej eksploatacji.

5) Ocen¢ majacg na celu zatwierdzenie istniejacego projektu toru nalezy przeprowadzié poprzez spraw-
dzenie, czy charakterystyki techniczne, jak okreslono w dodatku C.1 do niniejszych TSI oraz warunki
eksploatacji, jak okreslono w dodatku D.1 do niniejszych TSI, sa okreSlone oraz, ze odniesienie do
dotychczasowego wykorzystania projektu toru jest dostepne.

6) Jezeli w projekcie wykorzystuje si¢ wczesniej oceniony istniejacy projekt toru, jednostka notyfikowana
musi jedynie oceni¢, czy warunki eksploatacji sa przestrzegane.

7) Dla nowych projektéw toru, ktdére opierajg si¢ na istniejacych projektach toru, mozna przeprowadzié
nowg oceng poprzez weryfikacje réznic i oceng ich wplywu na wytrzymalo§¢ toru. Oceng te mozna
uzupehni¢ na przyklad symulacja komputerowg lub badaniami laboratoryjnymi lub in situ.

8) Projekt toru uznaje si¢ za nowy, jezeli przynajmniej jedna z charakterystyk technicznych okre$lonych w
dodatku C do niniejszych TSI lub jeden z warunkéw eksploatacji okreSlonych w dodatku D do niniej-
szych TSI zostaly zmienione.
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6.2.5.2.  Ocena rozjazdow i skrzyzowan

1) Przepisy okre$lone w pkt 6.2.5.1 sg stosowane do oceny wytrzymalosci toru w przypadku rozjazdéw i
skrzyzowan. Dodatek C.2 okresla charakterystyki techniczne konstrukgji rozjazdéw i skrzyzowan, a
dodatek D.2 okresla warunki eksploatacji rozjazd6éw i skrzyzowan.

2) Ocene geometrii rozjazdow i skrzyzowan nalezy przeprowadzi¢ zgodnie z pkt 6.2.4.8 niniejszych TSL

3) Oceng¢ maksymalnego odcinka bez prowadzenia w krzyzownicy podwdjnej ze stalymi dziobami nalezy
przeprowadzi¢ zgodnie z pkt 6.2.4.8 niniejszych TSI

6.3. Weryfikacja WE w przypadku, gdy predkosé stanowi kryterium migracji

1) W pkt 7.5 dopuszcza si¢ oddanie linii do eksploatacji przy predkosci mniejszej od najwickszej plano-
wanej predkosci. W punkcie tym okreslono wymagania dla weryfikacji WE dokonywanej w tym przy-
padku.

2) Niektére z wartosci granicznych okreslonych w sekgji 4 zaleza od planowanej predkosci ruchu na trasie.
Zgodno$¢ nalezy oceniaé przy najwickszej planowanej predkosci, jednak podczas oddawania linii do
eksploatacji dopuszczalne jest dokonywanie oceny charakterystyk zaleznych od predkosci przy mniejszej
predkosci.

3) Zgodno$¢ innych charakterystyk dla planowanej predkosci ruchu na trasie pozostaje wazna.

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

6.4. Ocena dokumentacji utrzymania

1) W pkt 4.5 wprowadza si¢ wymdg, zgodnie z ktérym zarzadca infrastruktury musi posiada¢ dla kazdej
linii interoperacyjnej dokumentacje¢ utrzymania dla podsystemu ,Infrastruktura”.

2) Jednostka notyfikowana potwierdza, ze dokumentacja utrzymania istnieje i ze zawiera pozycje wyszcze-
g6lnione w pkt 4.5.1. Jednostka notyfikowana nie jest odpowiedzialna za ocen¢ przydatnosci szczegélo-
wych wymagan okreslonych w dokumentacji utrzymania.

3) Jednostka notyfikowana dolacza odestanie do dokumentacji utrzymania, wymaganej zgodnie z pkt 4.5.1
niniejszych TSI, do dokumentacji technicznej, o ktérej mowa w art. 18 ust. 3 dyrektywy 2008/57/WE.

6.5. Podsystemy zawierajace skladniki interoperacyjnosci, ktére nie otrzymaly deklaracji WE

6.5.1. Warunki

1) Do dnia 31 maja 2021 r. jednostka notyfikowana moze wyda¢ certyfikat weryfikacji WE dla podsystemu,
nawet jezeli pewne nalezace do niego sktadniki interoperacyjnosci nie sa objete wlasciwymi deklaracjami
zgodnosci lub przydatnosci do stosowania WE, wydanymi wedlug niniejszych TSI, pod warunkiem spel-
nienia nastepujacych kryteriow:

a) jednostka notyfikowana sprawdzila zgodno$¢ podsystemu z wymaganiami sekcji 4 oraz w odniesieniu
do sekcji od 6.2 do 7 (z wyjatkiem pkt 7.7 ,Przypadki szczegélne”) niniejszych TSI Ponadto nie ma
zastosowania zgodno§¢ skladnikéw interoperacyjnosci z sekcjg 5 i 6.1; oraz

b) skladniki interoperacyjnosci, ktore nie sa objete stosowng deklaracja zgodnosci WE lub deklaracja
przydatnosci do uzytku WE, byly uzywane w podsystemie juz zatwierdzonym i oddanym do eksploa-
tacji w co najmniej jednym panstwie cztonkowskim jeszcze przed wejsciem w zycie niniejszych TSI

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

1) Certyfikat weryfikacji WE podsystemu wskazuje jednoznacznie, ktdre sktadniki interoperacyjnosci zostaly
ocenione przez jednostke notyfikowang w ramach weryfikacji podsystemu.

2) Na deklaracji weryfikacji WE podsystemu nalezy wyraznie podaé:
a) ktore skladniki interoperacyjnosci zostaly ocenione jako czes¢ podsystemu;

b) potwierdzenie, Ze dany podsystem zawiera skladniki interoperacyjnosci identyczne z tymi, ktdre
zweryfikowano jako czg$¢ podsystemu,

c) dla tych skfadnikéw interoperacyjnosci przyczyne lub przyczyny, dla ktérych producent nie dostarczyt
deklaracji zgodnosci WE lub deklaracji przydatnosci do uzytku WE przed ich wlaczeniem do podsys-
temu, wilgcznie z zastosowaniem przepisow krajowych stanowigcych przedmiot powiadomienia na
mocy art. 17 dyrektywy 2008/57WE.

6.5.3. Utrzymanie podsystemdw certyfikowanych zgodnie z pkt 6.5.1

1) W trakcie okresu przejsciowego oraz po jego zakonczeniu, az do modernizacji lub odnowienia podsys-
temu (przy uwzglednieniu decyzji panstwa czlonkowskiego w sprawie stosowania TSI), te skfadniki inte-
roperacyjnosci, ktére nie otrzymaly deklaracji zgodnosci WE lub deklaracji przydatnosci do uzytku WE, i
s3 tego samego typu, mogg w dalszym ciggu by¢ uzywane do wymian zwigzanych z utrzymaniem
podsystemu (jako cze$ci zamienne), na odpowiedzialno$¢ 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 interoperacyjno$ci w obrebie systemu kolei
przy jednoczesnym spelnianiu wymagan zasadniczych. Takie cze$ci musza by¢ identyfikowalne i certyfi-
kowane zgodnie z przepisami krajowymi badZ migdzynarodowymi lub z przyjetymi sposobami postepo-
wania powszechnie uznanymi w dziedzinie kolei.

6.6. Podsystem zawierajacy zdatne do uzytku skladniki interoperacyjnosci, ktére nadaja si¢ do ponow-
nego uzycia

6.6.1. Warunki
1) Jednostka notyfikowana moze wyda¢ certyfikat weryfikacji WE dla podsystemu, nawet jezeli pewne nale-
zace do niego skladniki interoperacyjnosci sg zdatnymi do uzytku skfadnikami interoperacyjnosci, ktore

nadaja si¢ do ponownego uzycia pod warunkiem spelnienia nastepujacych kryteriéw:

a) jednostka notyfikowana sprawdzila zgodno$¢ podsystemu z wymaganiami sekcji 4 oraz w odniesieniu
do sekcji od 6.2 do 7 (z wyjatkiem pkt 7.7 ,Przypadki szczegdlne”) niniejszych TSI Ponadto nie ma
zastosowania zgodno$¢ skladnikéw interoperacyjnosci z pkt 6.1; oraz

b) skladniki interoperacyjnosci nie sg objete stosowna deklaracja zgodno$ci WE lub deklaracjg przydat-
nosci do stosowania WE.

2) Dla skfadnikéw interoperacyjnoSci ocenianych w ten sposéb nie sporzadza si¢ deklaracji zgodnosci WE
ani deklaracji przydatnosci do uzytku WE.

6.6.2. Dokumentacja

1) Certyfikat weryfikacji WE podsystemu wskazuje jednoznacznie, ktdre sktadniki interoperacyjnosci zostaly
ocenione przez jednostke notyfikowang w ramach weryfikacji podsystemu.

2) Na deklaracji weryfikacji WE podsystemu nalezy wyraznie podac:

a) ktore skladniki interoperacyjnosci sg zdatnymi do uzytku sktadnikami interoperacyjnosci, ktére nadajg
si¢ do ponownego uzycia;

b) potwierdzenie, ze podsystem zawiera skladniki interoperacyjnosci identyczne ze skladnikami podda-
nymi weryfikacji w ramach podsystemu;
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6.6.3. Wykorzystanie zdatnych do uzytku sktadnikéw interoperacyjnosci w utrzymaniu

1) Zdatne do uzytku sktadniki interoperacyjnosci, ktére nadajg si¢ do ponownego uzycia, moga by¢ wyko-
rzystywane do wymian zwigzanych z utrzymaniem (czesci zamienne) dla podsystemu, na odpowiedzial-
no$¢ jednostki odpowiedzialnej za utrzymanie.

2) W kazdym przypadku jednostka odpowiedzialna za utrzymanie jest zobowigzana dopilnowad, aby czesci
sktadowe uzywane do wymian zwigzanych z utrzymaniem byly odpowiednie do ich zastosowan, byly
stosowane zgodnie z przeznaczeniem i umozliwialy uzyskanie interoperacyjno$ci w obrebie systemu kolei
przy jednoczesnym spelnianiu wymagan zasadniczych. Takie cze$ci musza by¢ identyfikowalne i certyfi-
kowane zgodnie z przepisami krajowymi badz miedzynarodowymi lub z przyjetymi sposobami postgpo-
wania powszechnie uznanymi w dziedzinie kolei.

7. WDRAZANIE TSI ,INFRASTRUKTURA”
Pafistwa czlonkowskie opracowuja krajowy plan wdrozenia niniejszych TSI, bioragc pod uwage sp6jnosé
calego systemu kolei Unii Europejskiej. Plan ten obejmuje wszystkie projekty objete odnowg lub moderni-
zacjg podsysteméw infrastruktury zgodnie ze szczegétami, o ktérych mowa w pkt 7.1-7.7 ponizej.

7.1. Stosowanie niniejszych TSI do linii kolejowych
Sekcje 4 do 6 oraz wszelkie przepisy szczegblowe zawarte w pkt 7.2-7.6 ponizej stosuje si¢ w pelni do linii
objetych zakresem geograficznym niniejszych TSI, ktore zostang oddane do eksploatacji jako linie interopera-
cyjne po wejsciu w zycie niniejszych TSI

7.2. Stosowanie niniejszych TSI do nowych linii kolejowych

1) Do celéw niniejszych TSI ,nowa linia” oznacza linig, ktéra tworzy trase w miejscu, w ktérym obecnie nie
istnieje zadna trasa.

2) Przedstawione ponizej sytuacje, na przyklad zwigzane ze zwigkszeniem predkosci lub przepustowosci,
mozna zaklasyfikowac jako lini¢ zmodernizowang raczej niz nowg:

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

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

7.3. Stosowanie niniejszych TSI do istniejacych linii kolejowych

7.3.1. Modernizagja linii

1) Zgodnie z art. 2 lit. m) dyrektywy 2008/57/WE ,modernizacja” oznacza wszelkie wigksze prace modyfi-
kacyjne prowadzone w podsystemie lub jego czesci, poprawiajace catkowite osiggi podsystemu;

2) Podsystem ,Infrastruktura” linii uznaje si¢ za zmodernizowany w kontekscie niniejszych TSI, kiedy co
najmniej parametry eksploatacyjne: nacisk osi lub szeroko$¢ toru, okreslone w pkt 4.2.1, zostaly zmie-
nione w celu spelnienia wymagari innego kodu ruchu.

3) W przypadku pozostalych parametréw uzytkowych okreslonych w TSI, zgodnie z art. 20 ust. 1 dyrek-
tywy 2008/57[WE, pafistwa czlonkowskie podejmuja decyzje, w jakim stopniu TSI powinna zostaé zasto-
sowana do danego projektu.

4) W przypadku gdy zastosowanie ma art. 20 ust. 2 dyrektywy 2008/57/WE, poniewaz modernizacja
wymaga zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji, panstwa czlonkowskie podejmujg decyzje, ktére
wymagania TSI nalezy zastosowac.

5) 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 niniejszymi
TSI Jezeli osiagnigcie zgodnosci nie jest mozliwe, podmiot zamawiajacy informuje panstwo cztonkowskie
o przyczynach takiego stanu rzeczy.

6) W przypadku projektu zawierajagcego elementy niezgodne z TSI procedury oceny zgodnosci oraz weryfi-
kacji WE, ktére maja by¢ stosowane, powinny by¢ uzgodnione z pafistwem czlonkowskim.
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7.3.2. 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 osiggdw podsystemu.

2) Majgc powyzsze na uwadze, przez ,wigksze prace wymienne” nalezy rozumieé projekt podjety w celu
systematycznej wymiany elementéw linii lub odcinka linii. Odnowienie rézni si¢ od wymiany w ramach
utrzymania, o ktorej mowa w pkt 7.3.3 ponizej, poniewaz daje mozliwo$¢ uzyskania trasy zgodnej z TSL
Odnowienie stanowi ten sam przypadek co modernizacja, jednak nie prowadzi do zmiany parametréw
uzytkowych.

3) W przypadku gdy zastosowanie ma art. 20 ust. 2 dyrektywy 2008/57/WE, poniewaz odnowienie
wymaga zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji, panstwa czlonkowskie podejmuja decyzje, ktére
wymagania TSI nalezy zastosowac.

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 zgodnosci z niniejszymi TSI
Jezeli osiggniecie zgodnosci nie jest mozliwe, podmiot zamawiajacy informuje panstwo czlonkowskie o
przyczynach takiego stanu rzeczy.

5) W przypadku projektu zawierajgcego elementy niezgodne z TSI procedury oceny zgodnosci oraz weryfi-
kacji WE, kt6re maja by¢ stosowane, powinny by¢ uzgodnione z panstwem cztonkowskim.

7.3.3. Wymiana w ramach utrzymania

1) W przypadku gdy prowadzone jest utrzymanie cz¢ici podsystemu na linii, formalna weryfikacja i zezwo-
lenie na oddanie do eksploatacji nie s3 wymagane zgodnie z niniejszymi TSI. Wymiana w ramach utrzy-
mania powinna by¢ jednak podejmowana zgodnie z wymaganiami niniejszych TSI w stopniu, w jakim
jest to praktycznie wykonalne.

2) Wyznaczony cel powinien zakladaé, aby operacje wymiany w ramach utrzymania stopniowo przyczyniaty
si¢ do rozwoju linii interoperacyjnej.

3) Aby stopniowo wigczy¢ istotng czg$¢ podsystemu ,Infrastruktura” do procesu prowadzacego do osigg-
niecia interoperacyjnosci, nalezy tacznie dostosowywac nastepujacy zestaw podstawowych parametréw:

a) uklad linii;

b) parametry toru;

¢) rozjazdy i skrzyzowania;

d) wytrzymalo$¢ toru na przykladane obciazenia;
e) wytrzymato$¢ budowli na obcigzenie ruchem;
f) perony.

4) Nalezy zauwazy¢, ze w takich przypadkach kazdy z powyzszych elementéw uwzgledniony oddzielnie nie
moze zapewni¢ zgodnosci calego podsystemu. Zgodno$¢ podsystemu mozna stwierdzi¢ jedynie wtedy,
kiedy wszystkie elementy sa zgodne z TSI

7.3.4. Istniejgce linie, ktdre nie sg przedmiotem projektu odnowienia lub modernizacji

Wykazanie poziomu zgodnosci istniejacych linii kolejowych z podstawowymi parametrami TSI jest dobro-
wolne. Procedura ta musi by¢ zgodna z zaleceniem Komisji 2014/881/UE (') w sprawie procedury stuzacej
wykazaniu poziomu zgodnosci istniejgcych linii kolejowych z podstawowymi parametrami przyjetymi w
technicznych specyfikacjach interoperacyjnosci.

(") Zalecenie Komisji 2014/881/UE z dnia 18 listopada 2014 r. w sprawie procedury stuzacej wykazaniu poziomu zgodnosci istniejacych
linii kolejowych z podstawowymi parametrami przyjetymi w technicznych specyfikacjach interoperacyjnosci (zob. s. 520 niniejszego
Dziennika Urzgdowego).
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7.4. Stosowanie niniejszych TSI do istniejacych peronéw

W przypadku modernizacji lub odnowienia podsystemu ,Infrastruktura” zastosowanie maja nastgpujace
warunki dotyczace wysokosci peronu uregulowane w pkt 4.2.9.2 niniejszych TSI:

a) Dopuszcza si¢ stosowanie innych nominalnych wysokosci peronu dla zachowania spdjnosci z
konkretnym programem modernizacji lub odnowienia linii lub odcinka linii.

b) Dopuszcza si¢ stosowanie innych nominalnych wysokosci peronu, jezeli prace wymagaja zmian konstruk-
cyjnych jakichkolwiek elementéw nosnych.

7.5. Predkos¢ jako kryterium wdrozenia

1) Dopuszcza si¢ oddanie linii do eksploatacji jako linii interoperacyjnej przy predkosci mniejszej od
najwigkszej planowanej predkosci na linii. W takim przypadku linii takiej nie nalezy jednak budowaé w
sposéb, ktory utrudnitby koficowe przyjecie najwiekszej planowanej predkosci na linii.

2) Na przyklad odlegtos¢ migdzy osiami toréw musi by¢ odpowiednia dla planowanej docelowej predkosci
na linii, natomiast przechytka bedzie musiata by¢ odpowiednia do predkosci w czasie oddawania tej linii
do eksploatacji.

3) Wymagania w zakresie oceny zgodnosci dokonywanej w takich przypadkach okreslono w sekgji 6.3.

7.6. Ustalanie kompatybilnos$ci mi¢dzy infrastrukturg a taborem kolejowym po uzyskaniu zezwolenia
dla taboru

1) Tabor zgodny z TSI dla taboru kolejowego nie jest automatycznie zgodny ze wszystkimi liniami zgod-
nymi z niniejszymi TSI ,Infrastruktura”. Na przyklad pojazd o skrajni GC nie jest zgodny z tunelem o
skrajni GB. Proces stwierdzania kompatybilnosci trasy, ktéry nalezy przeprowadzi¢, musi by¢ zgodny z
zaleceniem Komisji w sprawie zezwolen na dopuszczenie do eksploatacji podsysteméw strukturalnych i
pojazdéw na mocy dyrektywy 2008/57/WE (').

2) Konstrukcja kategorii linii okreslonych w TSI, wyszczegdlnionych w sekcji 4, jest na ogét zgodna z
eksploatacja pojazdéw zaklasyfikowanych zgodnie z norma EN 15528:2008+A1:2012, w zakresie pred-
kosci obejmujgca predkos¢ maksymalng, przedstawiong w dodatku E. Moze jednak wystapi¢ ryzyko
nadmiernego oddzialywania sit dynamicznych, w tym rezonansu na niektérych mostach, co moze
wywiera dalszy wplyw na zgodnos¢ pojazdéw i infrastruktury.

3) Istnieje mozliwo$¢ przeprowadzania kontroli, w oparciu o okreslone scenariusze operacyjne uzgodnione
pomiedzy zarzadca infrastruktury i przedsigbiorstwem kolejowym, w celu wykazania zgodnosci
pojazdow eksploatowanych przy predkosciach przekraczajacych predkosci maksymalne przedstawione w
dodatku E.

4) Jak ustalono w pkt 4.2.1 niniejszych TSI, dopuszcza si¢ projektowanie takich nowych i zmodernizowa-
nych linii, ktére beda réwniez dostosowane do wigkszych szerokosci toru, wigkszych naciskdw osi, wigk-
szych predkosci oraz dluzszych pociggdw, niz wyszczegélnione.

7.7. Przypadki szczegdlne

Ponizsze przypadki szczegdlne mogg miel zastosowanie w poszczegdlnych sieciach. Przypadki szczegéblne

klasyfikuje si¢ jako:

a) przypadki ,P”: przypadki ,stale”;

b) przypadki ,T”: przypadki tymczasowe, w odniesieniu do ktérych zaleca sig, aby system docelowy zostal
osiggniety do 2020 r. (cel wyznaczony w decyzji nr 1692/96/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (3.

7.7.1. Cechy szczegélne sieci austriackiej
7.7.1.1.  Wysoko$¢ peronu (4.2.9.2)
Przypadki ,P”

W odniesieniu do innych czesci unijnej sieci kolejowej, jak okreslono w art. 2 ust. 4 niniejszego rozporza-
dzenia, w przypadku odnowienia i modernizacji, nominalna wysoko$¢ peronu 380 mm powyzej powierzch-
ni tocznej powinna by¢ dozwolona.

(") Dotychczas nieopublikowane w Dzienniku Urzgdowym.

(*) Decyzja nr 1692/96/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 lipca 1996 r. w sprawie wspSlnotowych wytycznych dotyczacych
rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej (Dz.U. L 228 z 9.9.1996, s. 1), zmieniona decyzja nr 884/2004/WE (Dz.U. L 167 z
30.4.2004, 5. 1).
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7.7.2. Cechy szczegélne sieci belgijskiej
7.7.2.1.  Odleglos¢ peronu od osi toru (4.2.9.3)
Przypadki ,P”
Dla wysokosci peronu 550 mm i 760 mm konwencjonalng wartos¢ b, odlegtosci peron-o$ toru oblicza si¢
W oparciu o ponizsze wWzory:
b =1650+ % Na tuku o promieniu 1 000 < R < o (m)
bo=1650+ 26R+70 -21,5 Na tuku o promieniu R <1 000 (m)
7.7.3. Cechy szczegélne sieci butgarskiej
7.7.3.1.  Wysokos¢ peronu (4.2.9.2)
Przypadki ,P”
Dla zmodernizowanych lub odnowionych peronéw nominalna wysoko$¢ peronu 300 mm i 1 100 mm
powyzej powierzchni tocznej musi by¢ dozwolona.
7.7.3.2.  Odleglos¢ peronu od osi toru (4.2.9.3)
Przypadki ,P”
Zamiast pkt 4.2.9.3 ppkt 1 i 2 odleglo$¢ peron-o$ toru wynosi:
a) 1 650 mm dla peronéw o wysokosci 300 mmy; i
b) 1 750 mm dla peronéw o wysokosci 1 100 mm.
7.7.4. Cechy szczegélne sieci duriskiej
7.7.41.  Wysoko$¢ peronu (4.2.9.2)
Przypadki ,P”
Dla przewozéw S-Tog nominalna wysoko$¢ peronu 920 mm powyzej powierzchni tocznej musi by¢ dozwo-
lona.
7.7.5. Cechy szczegélne sieci estoriskiej
7.7.5.1.  Nominalna szeroko$¢ toru (4.2.4.1)
Przypadki ,P”
Zamiast pkt 4.2.4.1 ppkt 2 w przypadku szerokosci toru 1 520 mm nominalna szeroko$¢ toru musi
wynosi¢ 1 520 mm lub 1 524 mm.
7.7.5.2.  Wytrzymato$§¢é nowych mostéw na obcigzenie ruchem (4.2.7.1)
Przypadki ,P”
W przypadku szerokosci toru 1 520 mm dla linii o nacisku osi 30 t dopuszcza si¢ projektowanie struktur
majacych wytrzyma¢ obcigzenia pionowe zgodnie z modelem obcigzenia okreslonym w dodatku M do
niniejszych TSL
7.7.5.3.  Prég natychmiastowego dziatania w przypadku rozjazdéw i skrzyzowan (4.2.8.6)

Przypadki ,P”

Zamiast pkt 4.2.8.6 ppkt 3 lit. a) w przypadku szerokosci toru 1 520 mm minimalna warto$¢ przejscia w
najwezszym punkcie miedzy otwartg iglicg i opornica wynosi 54 mm.
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7.7.6. Cechy szczegdlne sieci firiskiej
7.7.6.1.  Kategorie linii wedtug TSI (4.2.1)
Przypadki ,P”

Zamiast szerokosci toréw okre$lonych w kolumnach ,szerokos¢ toru” w tabelach 2 i 3 pkt 4.2.1 ppkt 6, w
przypadku nominalnej szerokosci toru wynoszacej 1 524 mm, dopuszcza si¢ zastosowanie szerokosci toru
FINT.

7.7.6.2.  Skrajnia budowli (4.2.3.1)
Przypadki ,P”

1) Zamiast pkt 4.2.3.1 ppkt 1 i 2, w przypadku nominalnej szerokosci toru wynoszacej 1 524 mm,
zaréwno goérna, jak i dolna cze$¢ skrajni budowli ustala si¢ na podstawie szerokosci toru FIN1. Te szero-
kosci toru okreslone sa w sekcji D4.4 zalacznika D do normy EN 15273-3:2013.

2) Zamiast pkt 4.2.3.1 ppkt 3, w przypadku nominalnej szerokosci toru wynoszacej 1 524 mm, obliczenia
skrajni budowli przeprowadza si¢ przy uzyciu metody statycznej zgodnie z wymogami sekcji 5, 6 1 10
oraz sekcji D4.4 zalacznika D do normy EN 15273-3:2013.

7.7.6.3.  Odlegtos¢ miedzy osiami toréw (4.2.3.2)
Przypadki ,P”

1) Zamiast pkt 4.2.3.2 ppkt 1 w przypadku nominalnej szerokosci toru wynoszacej 1 524 mm odleglosé
miedzy osiami toréw ustala si¢ na podstawie szerokosci toru FINT.

2) Zamiast pkt 4.2.3.2 ppkt 2 w przypadku nominalnej szerokosci toru 1 524 mm, nalezy okredli¢ nomi-
nalng odlegto$¢ pozioma miedzy osiami toréw dla nowych linii dla konstrukeji i nie moze ona by¢
mniejsza od wartosci podanych w tabeli 21; uwzglednia ona marginesy dla dzialania sil aerodynamicz-
nych.

Tabela 21

Minimalna nominalna odlegto$¢ pozioma miedzy osiami toréw

Dozwolona predko$¢ maksymalna [km/godz.] Minimalna nomionsziiilr];i 221%% o[élc;]]p ozioma migdzy
v<120 4,10
120 <v <160 4,30
160 <v <200 4,50
200 <v < 250 4,70
v>250 5,00

(3) Zamiast pkt 4.2.3.2 ppkt 3 w przypadku nominalnej szerokosci toru wynoszacej 1 524 mm odleglosé
miedzy osiami toréw musi co najmniej spelniaé wymogi w odniesieniu do granicy odleglosci instalacji
miedzy osiami toréw okreslone zgodnie z sekcjg D4.4.5 zalgcznika D do normy EN 15273-3:2013.

7.7.6.4.  Minimalny promien tuku poziomego (4.2.3.4)
Przypadki ,P”

Zamiast pkt 4.2.3.4 ppkt 3, w przypadku nominalnej szerokosci toru wynoszacej 1 524 mm ltuki odwrotne
(inne niz tuki odwrotne na stacjach rozrzadowych, gdzie wagony sg przetaczane indywidualnie) o promie-
niach w zakresie od 150 m do 275 m dla nowych linii musza by¢ zaprojektowane zgodnie z tabelg 22 w
celu zapobiezenia zakleszczeniu si¢ zderzakéw.

Tabela 22

Limity dtugoéci prostych posrednich elementé6w miedzy dwoma dlugimi okraglymi tukami w prze-
ciwnych kierunkach [m] (*)

Limity dla toréw przeznaczonych dla ruchu mieszanego

Lancuch dostosowania (¥) [m]

R =150 m — prosty — R =150 m 16,9

R =160 m — prosty — R =160 m 15,0
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Faricuch dostosowania (4 Limity dla toréw przeznac[zr(r)lr]lych dla ruchu mieszanego
R =170 m — prosty — R =170 m 13,5
R =180 m — prosty — R = 180 m 12,2
R =190 m — prosty —R =190 m 11,1
R =200 m — prosty — R = 200 m 10,00
R =210 m — prosty — R =210 m 9,1
R =220 m — prosty —R =220 m 82
R =230 m — prosty — R =230 m 7,3
R =240 m — prosty — R = 240 m 6,4
R =250 m — prosty — R =250 m 54
R =260 m — prosty — R = 260 m 4,1
R =270 m — prosty — R =270 m 2,0
R =275m — prosty — R =275 m 0

(*) Uwaga: Dla tukéw odwrotnych o réznych promieniach podczas projektowania elementu prostej miedzy tukami nalezy
zastosowaé promien mniejszego tuku.

7.7.6.5. Nominalna szeroko$¢ toru (4.2.4.1)
Przypadki ,P”

Zamiast pkt 4.2.4.1 ppkt 1 nominalna szerokos¢ toru wynosi 1 524 mm.

7.7.6.6.  Przechylka (4.2.4.2)
Przypadki ,P”

(1) Zamiast pkt 4.2.4.2 ppkt 1 w przypadku nominalnej szerokosci toru 1 524 mm warto$¢ projektowa
przechylki nie moze przekracza¢ 180 mm dla toru na podsypce ttuczniowej lub toru bez podsypki.

(2) Zamiast pkt 4.2.4.2 ppkt 3 w przypadku nominalnej szerokosci toru 1 524 mm dla nowych linii, na
ktérych odbywa si¢ ruch mieszany lub towarowy, na tukach o promieniu mniejszym niz 320 m i prze-
jéciu przechylki glebszym niz 1 mm/m, przechytke ogranicza si¢ do wartosci okreslonej nastepujacym
wzorem:

D<(R—50)x0,7

gdzie D to warto$¢ przechylki wyrazona w mm, a R to promiefi wyrazony w m.

7.7.6.7.  Maksymalny odcinek bez prowadzenia w krzyzownicy podwdjnej ze statlymi dziobami
(4.2.5.3)

Przypadki ,P”
W pkt 1 dodatku | w przypadku nominalnej szerokosci toru wynoszacej 1 524 mm:

a) zamiast pkt (J.1) lit. b) minimalny promieri krzyzownicy podwdjnej wynosi 200 m; dla promienia miedzy
200-220 m maly promiefi bedzie kompensowany przez wigksza szeroko$¢ toru;

b) zamiast pkt (J.1) lit. ¢) minimalna wysokos¢ kierownicy wynosi 39 mm.
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7.7.6.8.  Prég natychmiastowego dzialania w przypadku szerokosci toru jako usterki pojedynczej
(4.2.8.4)
Przypadki ,P”
Zamiast pkt 4.2.8.4 ppkt 1 dla nominalnej szerokosci toru 1 524 mm progi natychmiastowego dzialania w
przypadku szerokosci toru jako usterki pojedynczej okreslono w tabeli 23.
Tabela 23
Progi natychmiastowego dzialania w przypadku nominalnej szerokosci toru 1 524 mm
Predkos¢ [km/godz.] Wymiary [mm]
Minimalna szerokos¢ toru Maksymalna szerokos¢ toru
v <60 1515 1554
60 <v<120 1516 1552
120 <v <160 1517 1547
160 <v <200 1518 1543
200 <v <250 1519 1539
v > 250 1520 1539
7.7.6.9.  Prég natychmiastowego dziatania w przypadku przechytki (4.2.8.5)
Przypadki ,P”
Zamiast pkt 4.2.8.5 ppkt 1 w przypadku nominalnej szerokosci toru 1 524 mm, dopuszczalna maksymalna
przechytka w warunkach eksploatacji wynosi 190 mm.
7.7.6.10. Prég natychmiastowego dziatania w przypadku rozjazdéw i skrzyzowan (4.2.8.6)

Przypadki ,P”

Zamiast pkt 4.2.8.6 ppkt 1 w przypadku nominalnej szerokosci toru 1 524 mm charakterystyki techniczne
rozjazd6w i skrzyzowan muszg by¢ zgodne z nastgpujacymi wartosciami eksploatacyjnymi:

a) maksymalna warto$¢ szerokosci prowadzenia w zwrotnicach: 1 469 mm.

Warto$¢ ta moze zostal zwigkszona, jezeli zarzadca infrastruktury wykaze, iz system przestawiania i
zamykania rozjazdu jest w stanie wytrzymac sily poprzeczne od zestawu kolowego;

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

Warto$¢ ta jest mierzona 14 mm ponizej powierzchni tocznej i na teoretycznej linii odniesienia, w odpo-
wiedniej odlegloéci 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 wykazal, ze cofnigcie ostrza dziobu jest wystarczajace, aby

zagwarantowac, ze koto nie uderzy w rzeczywiste ostrze dziobu (RP);

¢) maksymalna warto§¢ rozstawu powierzchni prowadzacych w krzyzownicy: 1 440 mm;

d) maksymalna warto$¢ szeroko$ci prowadzenia we wlocie kierownica/szyna skrzydlowa: 1 469 mm;

€) minimalna szeroko$¢ ztobka: 42 mm;

f) minimalna gleboko$¢ ztobka: 40 mm;

g) maksymalne podwyzszenie kierownicy: 55 mm;
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7.7.6.11. Odleglos¢ peronu od osi toru (4.2.9.3)
Przypadki ,P”

Zamiast pkt 4.2.9.3 ppkt 1, w przypadku nominalnej szerokosci toru 1 524 mm, odleglo$¢ miedzy osia toru
i krawedzig peronu, réwnolegla do powierzchni tocznej, ustala si¢ na podstawie instalacyjnej szerokosci
skrajni i jest ona zdefiniowana w rozdziale 13 normy EN 15273-3:2013. Skrajni¢ budowli ustala si¢ na
podstawie szerokosci toru FIN1. Minimalna odlegtos¢ b, obliczona zgodnie z rozdzialem 13 normy
EN15273-3:2013 jest dalej zwana b

qlim*
7.7.6.12. Urzadzenia do czyszczenia pociggdw z zewnatrz (4.2.12.3)
Przypadki ,P”

Zamiast pkt 4.2.12.3 ppkt 1 w przypadku nominalnej szerokosci toru wynoszacej 1 524 mm, gdy wyko-
rzystywana jest myjnia, musi istnie¢ mozliwo$¢ czyszczenia zewnetrznej strony pociaggébw zwyklych lub
pietrowych na wysokosci:

a) od 330 do 4 367 mm dla skladu zwyklego;
b) od 330 do 5 300 mm dla skladu pigtrowego.

7.7.6.13.  Ocena skrajni budowli (6.2.4.1)
Przypadki ,P”
Zamiast pkt 6.2.4.1 ppkt 1 w przypadku nominalnej szerokosci toru 1 524 mm oceng skrajni budowli jako
przeglad projektu nalezy przeprowadzi¢ w odniesieniu do charakterystycznych odcinkéw przy wykorzystaniu
wynikéw obliczeri dokonanych przez zarzadce infrastruktury lub podmiot zamawiajacy na podstawie sekcji 5,
6,1 10 oraz sekcji D.4.4 zalacznika D do normy EN 15273-3:2013.

7.7.7. Cechy szczegélne sieci francuskiej

7.7.7.1.  Wysokos¢ peronu (4.2.9.2)
Przypadki ,P”
Dla sieci kolejowej Ile-de-France nominalna wysoko$¢ peronu 920 mm powyzej powierzchni tocznej musi
by¢ dozwolona.

7.7.8. Cechy szczegélne sieci niemieckiej

7.7.8.1.  Wysokos¢ peronu (4.2.9.3)
Przypadki ,P”
Dla przewozéw S-Bahn nominalna wysoko$¢ peronu 960 mm powyzej powierzchni tocznej musi by¢
dozwolona.

7.7.9. Cechy szczegélne sieci greckiej

7.7.9.1.  Wysokos¢ peronu (4.2.9.2)
Przypadki ,P”

Dopuszcza si¢ nominalng wysokos¢ peronu 300 mm powyzej powierzchni tocznej.

7.7.10.  Cechy szczegdlne sieci whoskiej
7.7.10.1. Odlegltos¢ peronu od osi toru (4.2.9.3)
Przypadki ,P”

Zamiast pkt 4.2.9.3 ppkt 1 dla peronéw o wysokosci 550 mm, odlegtos¢ b, [mm] miedzy osig toru i
krawedzia peronu, réwnolegla do powierzchni tocznej oblicza si¢ zgodnie z nastepujagcym wzorem:

a) na torze prostym i po wewnegtrznej stronie lukow:

by, =1 650 +3 750[R + (g — 1 435)[2 + 11,5

qlim
b) po zewngtrznej stronie tukéw:

b, =1 650 +3 750/R + (g — 1 435)[2 + 11,5 + 220 * tand

qlim

gdzie R jest promieniem toru w metrach, g jest szerokoscia toru, § jest katem przechylki szyn wzgledem
linii poziomej.
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7.7.10.2. Stozkowato$¢ ekwiwalentna (4.2.4.5)
Przypadki ,P”
1) Zamiast pkt 4.2.4.5 ppkt 3 wartoici projektowe szerokoici toru, profilu gléwki szyny i pochylenia

poprzecznego szyny dla toru szlakowego dobiera si¢ tak, aby zagwarantowa(, Ze wartosci graniczne stoz-
kowatosci ekwiwalentnej okreslone w tabeli 24 nie zostang przekroczone.

Tabela 24

Dopuszczalne wartosci projektowe stozkowatosci ekwiwalentnej

Profil kota
Zakres predkosci [km/godz.] $1002, GV1/40 EPS
v <60 Ocena nie jest wymagana
60 <v <200 0,25 0,30
200 <v < 280 0,20 Nie dotyczy
v > 280 0,10 Nie dotyczy

2) Zamiast pkt 4.2.4.5 ppkt 4 nastepujace zestawy kolowe modeluje si¢ przy uwzglednieniu przejazdu w
projektowanych warunkach torowych (symulowanych w drodze obliczeri zgodnie z norma EN
15302:2008+A1:2010):

a) S 1002, jak okreslono w zalaczniku C do normy EN 13715:2006+A1:2010 z SR1;

b) S 1002, jak okreslono w zalgczniku C do normy EN 13715:2006+A1:2010 z SR2;

¢) GV 1/40, jak okreslono w zalaczniku B do normy EN 13715:2006+A1:2010 z SR1;

d) GV 1/40, jak okreslono w zalaczniku B do normy EN 13715:2006+A1:2010 z SR2;

e) EPS, jak okreslono w zalgczniku D do normy EN 13715:2006+A1:2010 z SR1.

Dla SR1 i SR2 zastosowanie majg nastepujace wartosci:

f) w przypadku szerokosci toru 1 435 mm SR1 =1 420 mm i SR2 = 1 426 mm.
7.7.10.3. Eksploatacyjna warto$¢ stozkowatosci ekwiwalentnej (4.2.11.2)

Przypadki ,P”

Zamiast pkt 4.2.11.2 ppkt 2 zarzadca infrastruktury mierzy szerokos¢ toru oraz profile gtéwki szyny na

danym odcinku w odleglosci ok. 10 m. Srednia stozkowatos¢ ekwiwalentng ponad 100 m oblicza si¢ przy

pomocy modelowania przy uzyciu zestawow kolowych a)—e) wymienionych w pkt 7.7.10.2 ppkt 2 niniej-
szych TSI w celu sprawdzenia zgodnosci na potrzeby wspélnego dochodzenia z warto$ciami dopuszczal-

nymi stozkowatoSci ekwiwalentnej dla toru podanymi w tabeli 14.

7.7.11.  Cechy szczegdlne sieci totewskiej
7.7.11.1. Wytrzymato$§¢ nowych mostéw na obcigzenie ruchem — obcigzenia pionowe (4.2.7.1.1)

Przypadki ,P”

1) Do pkt 4.2.7.1.1 ppkt 1 lit. a), w przypadku szerokosci toru 1 520 mm stosuje si¢ model obcigzenia 71
z rozlozonym obciazeniem q,, o warto$ci 100 kN/m.

2) Zamiast pkt 4.2.7.1.1 ppkt 3 w przypadku szerokosci toru 1 520 mm warto$¢ wspdlczynnika alfa (a)
musi we wszystkich przypadkach by¢ réwna 1,46.
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7.7.12.  Cechy szczegdlne sieci polskiej
7.7.12.1. Kategorie linii wedtug TSI (4.2.1)
Przypadki ,P”

W pkt 4.2.1 ppkt 7 tabela 2 wiersz P3 zamiast szerokosci toru DE3 na zmodernizowanych lub odnowionych
liniach kolejowych w Polsce dozwolona jest szeroko$¢ toru G2.

7.7.12.2. Odleglo§¢ miedzy osiami toréw (4.2.3.2)
Przypadki ,P”

Zamiast pkt 4.2.3.2 ppkt 4 w przypadku szerokosci toru 1 520 mm dla toréw stacyjnych do bezposred-
niego ponownego zaladunku towaréw z wagonu do wagonu minimalna nominalna odleglo$¢ pozioma
3,60 m musi by¢ dozwolona.

7.7.12.3. Minimalny promien tuku poziomego (4.2.3.4)
Przypadki ,P”

Zamiast pkt 4.2.3.4 ppkt 3 w przypadku szerokosci toru 1 520 mm na torach innych niz tory gtéwne tuki
odwrotne o promieniach w zakresie od 150 m do 250 m projektuje si¢ z odcinkiem prostego toru o
dtugosci co najmniej 10 m miedzy tukami.

7.7.12.4. Minimalny promien tuku pionowego (4.2.3.5)
Przypadki ,P”

Zamiast pkt 4.2.3.5 ppkt 3 w przypadku szerokosci toru 1 520 mm promieni tukéw pionowych (z wyjat-
kiem stacji rozrzagdowych) wynosi co najmniej 2 000 m zaréwno dla tukéw wypuklych, jak i wklestych.

7.7.12.5. Niedobér przechytki (4.2.4.3)
Przypadki ,P”

Zamiast pkt 4.2.4.3 ppkt 3 dla wszystkich rodzajéw taboru kolejowego szerokosci toru 1 520 mm niedobdr
przechylki nie moze przekraczaé 130 mm.

7.7.12.6. Nagta zmiana niedoboru przechyltki (4.2.4.4)
Przypadki ,P”
Zamiast pkt 4.2.4.4 ppkt 3 w przypadku szerokosci toru 1 520 mm stosuje si¢ wymogi pkt 4.2.4.4 ppkt 1
i2.
7.7.12.7. Pr6g natychmiastowego dzialania w przypadku wichrowatosci toru (4.2.8.3)
Przypadki ,P”
Zamiast pkt 4.2.8.3 ppkt 4 i 5 w przypadku szerokosci toru 1 520 mm stosuje si¢ pkt 4.2.8.3 ppkt 1-3.

7.7.12.8. Prég natychmiastowego dzialania w przypadku szerokosci toru jako usterki pojedynczej
(4.2.8.4)

Przypadki ,P”

Zamiast wymogow okre§lonych w tabeli 13 pkt 4.2.8.4 ppkt 2 warto$ci dopuszczalne dla toru 1 520 mm w
Polsce podane sa w tabeli ponizej:

Tabela 25

Progi natychmiastowego dzialania w przypadku szerokosci toru 1 520 mm w Polsce

Predko$¢ [km/godz.] Wymiary [mm]
Minimalna szeroko$¢ toru Maksymalna szeroko$¢ toru
V<50 1511 1548
50 < V<140 1512 1548
V> 140 1512 1536
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7.7.12.9.

7.7.12.10.

7.7.12.11.

7.7.12.12.

Prog natychmiastowego dziatania w przypadku rozjazdéw i skrzyzowan (4.2.8.6)
Przypadki ,P”

1) Zamiast ppkt 4.2.8.6 ppkt 1 lit. d) dla niektérych rodzajow rozjazdéw o R = 190 m oraz skrzyzowan o
skosie 1:9 i 1:4,444 dopuszcza si¢ maksymalng warto$¢ szerokosci prowadzenia we wlocie kierownica/
szyna skrzydlowa 1 385 mm.

2) Zamiast pkt 4.2.8.6 ppkt 3 w przypadku szerokosci toru 1 520 mm charakterystyki techniczne
rozjazdow i skrzyzowan muszg by¢ zgodne z nastepujacymi warto$ciami eksploatacyjnymi:

a) maksymalna warto§¢ szerokoéci prowadzenia w zwrotnicach: 1 460 mm.

Warto$¢ ta moze zosta¢ zwigkszona, jezeli zarzadca infrastruktury wykaze, iz system przestawiania i
zamykania rozjazdu jest w stanie wytrzymac sity poprzeczne od zestawu kolowego;

b) minimalna warto$¢ wymiaru szerokosci prowadzenia w krzyzownicach zwyczajnych: 1 472 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 wykazaé, ze cofnigcie ostrza dziobu jest wystarczajace, aby
zagwarantowad, ze kolo nie uderzy w rzeczywiste ostrze dziobu (RP);

¢) maksymalna warto$¢ rozstawu powierzchni prowadzacych w krzyzownicy: 1 436 mm;
d) minimalna szeroko$¢ ztobka: 38 mm;
e) minimalna gleboko$¢ ztobka: 40 mm;
f) maksymalne podwyzszenie kierownicy: 55 mm.
Wysoko§¢ peronu (4.2.9.2)
Przypadki ,P”

1) Dla peronéw wykorzystywanych do miejskich lub podmiejskich przewozéw kolejowych nominalna wyso-
kos¢ peronu 960 mm powyzej powierzchni tocznej musi by¢ dozwolona.

2) Dla zmodernizowanych lub odnowionych linii o predkosci maksymalnej nie wigkszej niz 160 km/godz.
nominalna wysoko$¢ peronu od 220 mm do 380 mm powyzej powierzchni tocznej musi byé dozwo-
lona.

Eksploatacyjna warto$¢ stozkowatosci ekwiwalentnej (4.2.11.2)
Przypadki T

Do czasu wprowadzenia urzadzen do pomiaru elementéw niezbednych do obliczenia eksploatacyjnej
wartosci stozkowatosci ekwiwalentnej dozwolone jest w Polsce niedokonywanie oceny tego parametru.

Podklady (5.3.3)
Przypadki ,P”

Wymagania pkt 5.3.3 ppkt 2 stosuje si¢ dla predkosci powyzej 250 km/godz.
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7.7.13.  Cechy szczegdlne sieci portugalskiej
7.7.13.1.  Skrajnia budowli (4.2.3.1)
Przypadki ,P”

1) Zamiast pkt 4.2.3.1 ppkt 1 w przypadku nominalnej szerokosci toru wynoszacej 1 668 mm, gérng czgsé
skrajni budowli okresla si¢ na podstawie skrajni okreslonych w tabelach 26 i 27, ktére sg zdefiniowane w
sekcji D4.3 zalacznika D do normy EN 15273-3:2013.

Tabela 26

Szerokosci toru dla ruchu pasazerskiego w Portugalii

Kod ruchu Szeroko$¢ toru
P1 PTc
P2 PTb+
pP3 PTc
P4 PTb+
P5 PTb
P6 PTb
Tabela 27

Szerokosci toru dla ruchu towarowego w Portugalii

Kod ruchu Szeroko$¢ toru
F1 PTc
F2 PTb+
F3 PTb
F4 PTb

2) Zamiast pkt 4.2.3.1 ppkt 2 w przypadku nominalnej szerokosci toru 1 668 mm dolna czgs$¢ skrajni
budowli powinna by¢ zgodna z sekcja D.4.3.4 zalacznika D do normy EN 15273-3:2013.

3) Zamiast pkt 4.2.3.1 ppkt 3 w przypadku nominalnej szerokosci toru 1 668 mm, obliczenia skrajni
budowli przeprowadza si¢ przy uzyciu metody kinematycznej zgodnie z wymogami sekcji D.4.3 zalgcz-
nika D do normy EN 15273-3:2013.

7.7.13.2. Odlegtos¢ miedzy osiami toréw (4.2.3.2)
Przypadki ,P”

Zamiast pkt 4.2.3.2 ppkt 1 w przypadku nominalnej szerokosci toru 1 668 mm odleglto$¢ miedzy osiami
toréw okreSla si¢ na podstawie konturéw odniesienia PTb, PTb+ lub PTc, ktdre sg zdefiniowane w sekgji
D.4.3 zalgcznika D do normy EN 15273-3:2013.
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7.7.13.3.

7.7.13.4.

7.7.13.5.

Prég natychmiastowego dzialania w przypadku szerokos$ci toru jako usterki pojedynczej
(4.2.8.4)

Przypadki ,P”

Zamiast pkt 4.2.8.4 ppkt 1 dla nominalnej szerokosci toru 1 668 mm progi natychmiastowego dzialania w
przypadku szerokosci toru jako usterki pojedynczej okreslono w tabeli 28.

Tabela 28

Progi natychmiastowego dzialania w przypadku szerokosci toru w Portugalii

Predkosé [km/godz.] Wymiary [mm]

Minimalna szeroko$¢ toru Maksymalna szeroko$¢ toru

V<120 1657 1703

120 <V <160 1658 1703

160 <V <230 1 661 1696

V>230 1663 1696

Prég natychmiastowego dzialania w przypadku rozjazddéw i skrzyzowan (4.2.8.6)
Przypadki ,P”

Zamiast pkt 4.2.8.6 ppkt 1 w przypadku nominalnej szerokosci toru 1 668 mm charakterystyki techniczne
rozjazd6w i skrzyzowan muszg by¢ zgodne z nastgpujacymi wartosciami eksploatacyjnymi:

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

Warto$¢ ta moze zostal zwigkszona, jezeli zarzadca infrastruktury wykaze, iz system przestawiania i
zamykania rozjazdu jest w stanie wytrzymac sity poprzeczne od zestawu kolowego;

b) minimalna warto$¢ wymiaru szeroko$ci prowadzenia w krzyzownicach zwyczajnych: 1 625 mm.

Warto$¢ ta jest mierzona 14 mm ponizej powierzchni tocznej i na teoretycznej linii odniesienia, w odpo-
wiedniej odleglosci od rzeczywistego ostrza dziobu (RP) przedstawionego na rysunku 2.

W przypadku krzyzownic z cofnigtym ostrzem dziobu warto$¢ ta moze zostal zmniejszona. W takim
przypadku zarzadca infrastruktury musi wykazal, ze cofnigcie ostrza dziobu jest wystarczajace, aby
zagwarantowac, ze kolo nie uderzy w rzeczywiste ostrze dziobu (RP);

¢) maksymalna warto§¢ rozstawu powierzchni prowadzacych w krzyzownicy: 1 590 mm;

d) maksymalna warto$¢ szerokosci prowadzenia we wlocie kierownica/szyna skrzydlowa: 1 618 mm;

€) minimalna szeroko$¢ ztobka: 38 mm;

f) minimalna gleboko$¢ ztobka: 40 mm;

g) maksymalne podwyzszenie kierownicy: 70 mm.

Wysokos¢ peronu (4.2.9.2)

Przypadki ,P”

W przypadku nominalnej szerokosci toru 1 668 mm dla zmodernizowanych lub odnowionych peronéw

dozwolona jest nominalna wysoko$¢ peronu 685 i 900 mm powyzej powierzchni tocznej dla promieni
wiegkszych niz 300 m.
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7.7.13.6. Odlegtos¢ peronu od osi toru (4.2.9.3)
Przypadki ,P”
1) Zamiast pkt 4.2.9.3 ppkt 1 dla nominalnej szerokosci toru wynoszacej 1 668 mm odleglo$¢ miedzy osig
toru i krawedzig peronu réwnolegla do powierzchni tocznej (bq), jak okre$lono w rozdziale 13 normy
EN 15273-3:2013, okreflana jest na podstawie instalacyjnej szerokosci skrajni (b,). Skrajni¢ budowli
oblicza si¢ na podstawie szerokosci toru PTb+ okre$lonej w sekeji D.4.3 zalacznika D do normy EN
15273-3:2013.
2) W przypadku toru tréjszynowego instalacyjna szerokoscig skrajni jest zewnetrzna obudowa powstata w
wyniku nalozenia skrajni budowli dostosowanej do szerokosci toru 1 668 mm oraz skrajni budowli
okreslonej w pkt 4.2.9.3 ppkt 1 dostosowanej do szerokosci toru wynoszacej 1 435 mm.
7.7.13.7. Ocena skrajni budowli (6.2.4.1)
Przypadki ,P”
Zamiast pkt 6.2.4.1 ppkt 1 w przypadku nominalnej szerokosci toru 1 668 mm oceng skrajni budowli jako
przeglad projektu nalezy przeprowadzi¢ w odniesieniu do charakterystycznych przekrojow poprzecznych

przy wykorzystaniu wynikéw obliczei dokonanych przez zarzadce infrastruktury lub podmiot zamawiajacy
na podstawie rozdziatéw 5, 7 i 10 oraz sekcji D.4.3 normy EN 15273-3:2013.

7.7.13.8. Ocena maksymalnych zmian ci$nienia w tunelach (6.2.4.12)
Przypadki ,P”
Zamiast pkt 6.2.4.12 ppkt 3 w przypadku nominalnej szerokoSci toru wynoszacej 1 668 mm pola
powierzchni referencyjnych przekrojéw poprzecznych (stale wzdtuz pociagu) maja wynosi¢, niezaleznie dla
kazdego pojazdu z napedem wilasnym lub doczepnego:

a) 12 m2 w przypadku pojazdéw skonstruowanych stosownie do referencyjnej skrajni kinematycznej PTc;

b) 11 m2 w przypadku pojazdéw skonstruowanych stosownie do referencyjnej skrajni kinematycznej PTb i
PTb+.

Skrajni¢ pojazdu ustala si¢ na podstawie skrajni wybranej zgodnie z pkt 7.7.13.1.

7.7.14.  Cechy szczegdlne sieci Irlandii
7.7.14.1. Skrajnia budowli (4.2.3.1)
Przypadki ,P”

Zamiast pkt 4.2.3.1 ppkt 5 w przypadku nominalnej szerokosci toru wynoszacej 1 600 mm dopuszcza si¢
stosowanie jednolitej skrajni budowli IRL2, jak okreslono w dodatku O do niniejszych TSI

7.7.14.2. Odlegtos¢ miedzy osiami toréw (4.2.3.2)
Przypadki ,P”
Zamiast pkt 4.2.3.2 ppkt 6 w przypadku szerokosci toru 1 600 mm odleglto$¢ migdzy osiami tor6w ustala
si¢ na podstawie skrajni wybranych zgodnie z pkt 7.7.14.1. Nominalng odleglo$¢ poziomg miedzy osiami

toré6w okresla si¢ dla konstrukgji i nie moze ona by¢ mniejsza niz 3,47 m dla skrajni IRL2; uwzglednia ona
marginesy dla dzialania sit acrodynamicznych.

7.7.14.3. Ocena skrajni budowli (6.2.4.1)
Przypadki ,P”
Zamiast pkt 6.2.4.1 ppkt 5 w przypadku szerokosci toru 1 600 mm ocen¢ skrajni budowli jako przeglad

projektu nalezy przeprowadzi¢ w odniesieniu do charakterystycznych odcinkéw na podstawie skrajni
budowli ,IRL2” zdefiniowanej w dodatku O do niniejszych TSI
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7.7.15.  Cechy szczegdlne sieci hiszpariskiej
7.7.15.1.  Skrajnia budowli (4.2.3.1)

Przypadki ,P”

1) Zamiast pkt 4.2.3.1 ppkt 1 w przypadku nominalnej szerokosci toru wynoszacej 1 668 mm, gérng czesé
skrajni budowli dla nowych linii okresla si¢ na podstawie skrajni okreslonych w tabelach 29 i 30, ktére sg
zdefiniowane w sekcji D.4.11 zalacznika D do normy EN 15273-3:2013.

Tabela 29
Skrajnie dla ruchu pasazerskiego w sieci hiszpanskiej
Kod ruchu Skrajnia gérnych czgsci
P1 GEC16
P2 GEB16
P3 GEC16
P4 GEB16
P5 GEB16
P6 GHE16
Tabela 30
Skrajnie dla ruchu towarowego w sieci hiszpanskiej
Kod ruchu Skrajnia gérnych czesci
F1 GEC16
F2 GEB16
F3 GEB16
F4 GHE16
Dla odnowionych lub zmodernizowanych linii gérng cz¢$¢ skrajni budowli ustala si¢ na podstawie skrajni
GHE16 okreslonej w sekcji D.4.11 zalgcznika D do normy EN 15273-3:2013.

2) Zamiast pkt 4.2.3.1 ppkt 2 w przypadku nominalnej szerokosci toru 1 668 mm dolna czgs$¢ skrajni
budowli musi by¢ zgodna z GEI2, jak okre$lono w dodatku P do niniejszych TSI. W przypadku gdy tory
sa wyposazone w hamulce torowe, skrajnia budowli GEI1 ma zastosowanie do dolnej czesci skrajni, jak
okreslono w dodatku P do niniejszych TSI

3) Zamiast pkt 4.2.3.1 ppkt 3 w przypadku nominalnej szerokosci toru 1 668 mm, obliczenia skrajni
budowli przeprowadza si¢ przy uzyciu metody kinematycznej zgodnie z wymogami sekcji D.4.11 zalgcz-
nika D do normy EN 15273-3:2013 dla gérnej czesci i zgodnie z dodatkiem P do niniejszych TSI dla
dolnej czgsci.

7.7.15.2. Odlegto§¢ miedzy osiami toréw (4.2.3.2)

Przypadki ,P”

Zamiast pkt 4.2.3.2 ppkt 1 w przypadku nominalnej szerokosci toru 1 668 mm odleglto$¢ miedzy osiami
tor6w okresla si¢ na podstawiskrajni gérnych czesci GHE16, GEB16 lub GEC16, ktére sg zdefiniowane w
sekcji D.4.11 zalacznika D do normy EN 15273-3:2013.
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7.7.153. Projektowa wichrowato$¢ toru spowodowana oddzialywaniem ruchu kolejowego
(4.2.7.1.6)
Przypadki ,P”
Zamiast pkt 4.2.7.1.6 w przypadku nominalnej szerokosci toru wynoszacej 1 668 mm, maksymalna catko-
wita projektowa wichrowato$¢ toru spowodowana oddzialywaniem ruchu kolejowego nie moze przekraczad
8 mm/3 m.
7.7.15.4. Prég natychmiastowego dzialania w przypadku szerokosci toru jako usterki pojedynczej
(4.2.8.4)
Przypadki ,P”
Zamiast pkt 4.2.8.4 ppkt 1 dla nominalnej szerokosci toru 1 668 mm progi natychmiastowego dzialania w
przypadku szerokosci toru jako usterki pojedynczej okreslono w tabeli 31.
Tabela 31
Progi natychmiastowego dzialania w przypadku szerokosci toru 1 668 mm
Wymiary [mm)]
Predkos¢ [km/godz.]
Minimalna szeroko$¢ toru Maksymalna szeroko$¢ toru
V<80 1659 1698
80 <V <120 1659 1691
120 <V <160 1 660 1688
160 <V <200 1661 1 686
200 <V < 240 1663 1 684
240 <V < 280 1663 1682
280 <V <320 1 664 1 680
320 <V <350 1665 1679
7.7.15.5. Progi natychmiastowego dzialania w przypadku rozjazdéw i skrzyzowan (4.2.8.6)

Przypadki ,P”

Zamiast pkt 4.2.8.6 ppkt 1 w przypadku nominalnej szerokosci toru 1 668 mm charakterystyki techniczne
rozjazd6w i skrzyzowan muszg by¢ zgodne z nastgpujacymi warto$ciami eksploatacyjnymi:

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

Warto$¢ ta moze zostal zwigkszona, jezeli zarzadca infrastruktury wykaze, iz system przestawiania i
zamykania rozjazdu jest w stanie wytrzymac sily poprzeczne od zestawu kolowego;

b) minimalna warto$§¢ wymiaru szerokosci prowadzenia w krzyzownicach zwyczajnych: 1 626 mm.

Warto$¢ ta jest mierzona 14 mm ponizej powierzchni tocznej i na teoretycznej linii odniesienia, w odpo-
wiedniej odleglosci od rzeczywistego ostrza dziobu (RP) przedstawionego na rysunku 2.

W przypadku krzyzownic z cofnigtym ostrzem dziobu warto$¢ ta moze zostal zmniejszona. W takim
przypadku zarzadca infrastruktury musi wykazal, ze cofnigcie ostrza dziobu jest wystarczajace, aby
zagwarantowac, ze kolo nie uderzy w rzeczywiste ostrze dziobu (RP);
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¢) maksymalna warto§¢ rozstawu powierzchni prowadzacych w krzyzownicy: 1 590 mm;
d) maksymalna warto$¢ szerokosci prowadzenia we wlocie kierownica/szyna skrzydlowa: 1 620 mm;
e) minimalna szeroko$¢ ztobka: 38 mm;
f) minimalna gleboko$¢ ztobka: 40 mm;
g) maksymalne podwyzszenie kierownicy: 70 mm.
7.7.15.6. Wysokos¢ peronu (4.2.9.2)
Przypadki ,P”
Nominalna wysoko$¢ peronu dla:
a) ruchu pociaggéw podmiejskich lub regionalnych; lub
b) ruchu pociggéw podmiejskich i dalekobieznych;
¢) ruchu pociggdw regionalnych i dalekobieznych;

zatrzymujacych sie podczas normalnej eksploatacji moze wynosi¢ 680 mm, dla promieni 300 m lub wigk-
szych, powyzej powierzchni tocznej.

7.7.15.7. Odleglos¢ peronu od osi toru (4.2.9.3)
Przypadki ,P”

1) Zamiast pkt 4.2.9.3 ppkt 1 dla nominalnej szerokosci toru wynoszacej 1 668 mm odleglos¢ miedzy
osiami toréw i krawedzia peronu réwnolegla do powierzchni tocznej (b,), jak okreslono w rozdziale 13
normy EN 15273-3:2013, okredlana jest na podstawie instalacyjnej szerokosci skrajni (bg;,). Skrajnie
budowli oblicza si¢ na podstawie skrajni gérnych czesci GHE16 lub GEC16 okre$lonych w sekcji D.4.11
zalgcznika D do normy EN 15273-3:2013.

2) W przypadku toru tréjszynowego skrajnia budowli jest zewngtrzna obudowa powstala w wyniku nato-
zenia skrajni budowli dostosowanej do szerokosci toru 1 668 mm oraz skrajni budowli okreslonej w pkt
4.2.9.3 ppkt 1 dostosowanej do szerokosci toru wynoszacej 1 435 mm.

7.7.15.8.  Ocena skrajni budowli (6.2.4.1)

Przypadki ,P”

Zamiast pkt 6.2.4.1 ppkt 1 w przypadku nominalnej szerokosci toru 1 668 mm oceng skrajni budowli jako

przeglad projektu nalezy przeprowadzi¢ w odniesieniu do charakterystycznych odcinkéw przy wykorzystaniu

wynikéw obliczen dokonanych przez zarzadce infrastruktury lub podmiot zamawiajagcy na podstawie

rozdzialéw 5, 7 i 10 i sekcji D.4.11 zalacznika D do normy EN 15273-3:2013 dla czesci gbrnych oraz
dodatku P do niniejszych TSI dla czesci dolnych.

7.7.15.9. Ocena maksymalnych zmian ci§nienia w tunelach (6.2.4.12)
Przypadki ,P”
Zamiast pkt 6.2.4.12 ppkt 3 w przypadku nominalnej szerokoSci toru wynoszacej 1 668 mm pola
powierzchni referencyjnych przekrojow poprzecznych maja wynosi¢, niezaleznie dla kazdego pojazdu z

napedem wihasnym lub doczepnego:

a) 12 m? w przypadku pojazdéw skonstruowanych stosownie do referencyjnej skrajni kinematycznej
GEC16;

b) 11 m? w przypadku pojazdéw skonstruowanych stosownie do referencyjnej skrajni kinematycznej GEB16
i GHE16.

Skrajni¢ pojazdu ustala si¢ na podstawie skrajni wybranej zgodnie z pkt 7.7.15.1.
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7.7.16.  Cechy szczegdlne sieci szwedzkiej
7.7.16.1. Przepisy ogélne
Przypadki ,P”

W przypadku infrastruktury majacej bezposrednie polaczenie z siecig fifiska, jak réwniez w przypadku
infrastruktury w portach, cechy szczegdlne sieci fiiskiej okreslone w podpunkcie 7.7.6 niniejszych TSI moga
mie¢ zastosowanie na torach, ktore sa przeznaczone dla pojazdéw przystosowanych do nominalnej szero-
kosci toru wynoszacej 1 524 mm.

7.7.16.2. Odleglos¢ peronu od osi toru (4.2.9.3)
Przypadki ,P”

Jak okreslono w pkt 4.2.9.3 ppkt 1, odleglos¢ miedzy osia toru i krawedzig peronu réwnolegla do
powierzchni tocznej (b), jak okreSlono w rozdziale 13 normy EN 15273-3:2013, obliczana jest na
podstawie nastgpujacych wartosci dla dozwolonego wysiegu dodatkowego (S,,,):

a) na wewnetrznej stronie tuku: S, = 40,5/R;

b) na zewnetrznej stronie tuku: S, = 31,5/R.

7.7.17.  Cechy szczegdlne sieci Zjednoczonego Krdlestwa w przypadku Wielkiej Brytanii
7.7.17.1. Kategorie linii wedtug TSI (4.2.1)
Przypadki ,P”

1) Jezeli predkosci na linii zostaly okreslone w kilometrach na godzing [km/godz.] jako kategoria lub para-
metr eksploatacyjny w niniejszych TSI, nalezy umozliwi¢ ich przeliczenie na odpowiedniki predkosci w
milach na godzine [mil/godz.], tak jak w dodatku G dla krajowej sieci Zjednoczonego Krélestwa w Wiel-
kiej Brytanii.

2) Zamiast kolumny ,szerokos¢ toru” w tabelach 2 i 3 pkt 4.2.1 ppkt 7, dla szerokosci toru wszystkich linii
oprécz nowych, specjalnych linii duzej predkosci kodu ruchu P1, dopuszcza si¢ stosowanie krajowych
przepiséw technicznych, jak okreslono w dodatku Q.

7.7.17.2.  Skrajnia budowli (4.2.3.1)
Przypadki ,P”

Zamiast pkt 4.2.3.1 dla krajowych szerokosci toru wybranych zgodnie z pkt 7.7.17.1 ppkt 2, skrajnie
budowli ustala si¢ zgodnie z dodatkiem Q.

7.7.17.3.  Odleglos¢ miedzy osiami toréw (4.2.3.2)
Przypadki ,P”

1) Zamiast pkt 4.2.3.2 nominalna odleglo$¢ migdzy osiami toréw wynosi 3 400 mm na torze prostym i na
tuku o promieniu 400 m lub wigkszym.

2) W przypadku gdy ograniczenia topograficzne uniemozliwiajg osiggnigcie nominalnej odleglosci migdzy
osiami tor6w wynoszacej 3 400 mm, dopuszcza si¢ zmniejszenie odleglosci migdzy osiami toréw pod
warunkiem wdrozenia specjalnych srodkéw w celu zapewnienia bezpiecznego odstepu miedzy mijajacymi
si¢ pociggami.

3) Zmniejszenie odlegloéci miedzy osiami toréw musi by¢ zgodne z krajowym przepisem technicznym
okre$lonym w dodatku Q.
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7.7.17.3.a. Stozkowato$¢ ekwiwalentna (4.2.4.5)

7.7.17 4.

7.7.17.5.

7.7.17.6.

7.7.17.7.

Przypadki ,P”
1) Zamiast pkt 4.2.4.5 ppkt 3 wartosci projektowe szerokoici toru, profilu gléwki szyny i pochylenia

poprzecznego szyny dla toru szlakowego dobiera si¢ tak, aby zagwarantowa¢, ze wartoSci graniczne stoz-
kowatoéci ekwiwalentnej okre$lone w tabeli 32 nie zostang przekroczone.

Tabela 32

Dopuszczalne wartosci projektowe stozkowatosci ekwiwalentnej

Profil kota
Zakres predkosci [km/godz.] $1002, GV1/40 EPS
v <60 Ocena nie jest wymagana
60 <v <200 0,25 0,30
200 <v < 280 0,20 0,20
v > 280 0,10 0,15

2) Zamiast pkt 4.2.4.5 ppkt 4 nastepujace zestawy kolowe modeluje si¢ przy uwzglednieniu przejazdu w
projektowanych warunkach torowych (symulowanych w drodze obliczent zgodnie z norma EN
15302:2008+A1:2010):

a) S 1002, jak okreslono w zalaczniku C do normy EN 13715:2006+A1:2010 z SR1;
b) S 1002, jak okreslono w zalgczniku C do normy EN 13715:2006+A1:2010 z SR2;
¢) GV 1/40, jak okreslono w zalgczniku B do normy EN 13715:2006+A1:2010 z SR1;
d) GV 1/40, jak okreslono w zalgczniku B do normy EN 13715:2006+A1:2010 z SR2;
e) EPS, jak okreslono w zalaczniku D do normy EN 13715:2006+A1:2010 z SR1.

Dla SR1 i SR2 zastosowanie majg nastepujace wartosci:

f) w przypadku szerokosci toru 1 435 mm SR1 =1 420 mm i SR2 = 1 426 mm.

Maksymalny odcinek bez prowadzenia w krzyzownicy podwdjnej ze stalymi dziobami
(4.2.5.3)

Przypadki ,P”

Zamiast pkt 4.2.5.3 warto$¢ projektowa maksymalnego odcinka bez prowadzenia w krzyzownicy podwdjnej
ze stalymi dziobami musi by¢ zgodna z krajowymi przepisami technicznymi, jak okre$lono w dodatku Q.

Progi natychmiastowego dziatania w przypadku rozjazdéw i skrzyzowan (4.2.8.6)
Przypadki ,P”

Zamiast pkt 4.2.8.6 ppkt 1 lit. b) w przypadku konstrukgji rozjazdéw i skrzyzowan ,CENS56 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 odleglosci od rzeczywistego ostrza dziobu (RP) przedstawionego na rysunku 2).

Wysokos¢ peronu (4.2.9.2)
Przypadki ,P”

Zamiast pkt 4.2.9.2 dla wysokosci peronu dopuszcza si¢ stosowanie krajowych przepiséw technicznych, jak
okreslono w dodatku Q.

Odlegto$¢ peronu od osi toru (4.2.9.3)
Przypadki ,P”

Zamiast pkt 4.2.9.3 dla odlegtosci peron-o$ toru dopuszcza si¢ stosowanie krajowych przepiséw technicz-
nych, jak okreslono w dodatku Q.
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7.7.17.8. Eksploatacyjna warto$¢ stozkowato$ci ekwiwalentnej (4.2.11.2)
Przypadki ,P”
Zamiast pkt 4.2.11.2 ppkt 2 zarzadca infrastruktury mierzy szeroko$¢ toru oraz profile gtowki szyny na
danym odcinku w odleglosci ok. 10 m. Srednig stozkowato§¢ ekwiwalentng ponad 100 m oblicza si¢ przy
pomocy modelowania przy uzyciu zestawéw kotowych a)—e) wymienionych w pkt 7.7.17.3.a ppkt 2 niniej-

szych TSI w celu sprawdzenia zgodnosci na potrzeby wspélnego dochodzenia z wartosciami dopuszczal-
nymi stozkowatoSci ekwiwalentnej dla toru podanymi w tabeli 14.

7.7.17.9. Ocena skrajni budowli (6.2.4.1)
Przypadki ,P”

Zamiast pkt 6.2.4.1 dopuszcza si¢ dokonywanie oceny skrajni budowli zgodnie z krajowymi przepisami
technicznymi, jak okreslono w dodatku Q.

7.7.17.10. Ocena odlegloéci migdzy osiami toréw (6.2.4.2)
Przypadki ,P”

Zamiast pkt 6.2.4.2 dopuszcza si¢ dokonywanie oceny odleglosci migdzy osiami toréw zgodnie z krajowymi
przepisami technicznymi, jak okreslono w dodatku Q.

7.7.17.11. Ocena odleglo$ci peron-o§ toru (6.2.4.11)
Przypadki ,P”
Zamiast pkt 6.2.4.11 dopuszcza si¢ dokonywanie oceny odleglosci peron-o§ toru zgodnie z krajowymi prze-
pisami technicznymi, jak okreslono w dodatku Q.
7.7.18.  Cechy szczegdlne sieci Zjednoczonego Krélestwa w przypadku Irlandii Pétnocnej
7.7.18.1. Skrajnia budowli (4.2.3.1)
Przypadki ,P”

Zamiast pkt 4.2.3.1 ppkt 5 w przypadku nominalnej szerokosci toru wynoszacej 1 600 mm dopuszcza si¢
stosowanie jednolitej skrajni budowli IRL3, jak okreslono w dodatku O do niniejszych TSL

7.7.18.2. Odleglos¢ miedzy osiami tordéw (4.2.3.2)
Przypadki ,P”
Zamiast pkt 4.2.3.2 ppkt 6 w przypadku szerokosci toru 1 600 mm odleglto$¢ migdzy osiami tor6w ustala
si¢ na podstawie skrajni wybranych zgodnie z pkt 7.7.17.1. Nominalng odleglo$¢ poziomg miedzy osiami

tor6w okresla si¢ dla konstrukgji i uwzglednia ona marginesy dla dzialania sit aecrodynamicznych. Minimalna
dopuszczalna wartos¢ dla jednolitej skrajni budowli IRL3 stanowi punkt otwarty.

7.7.18.3. Ocena skrajni budowli (6.2.4.1)
Przypadki ,P”
Zamiast pkt 6.2.4.1 ppkt 5 w przypadku szerokosci toru 1 600 mm oceng skrajni budowli jako przeglad
projektu nalezy przeprowadzic w odniesieniu do charakterystycznych przekrojéw poprzecznych na
podstawie skrajni budowli ,IRL3” zdefiniowanej w dodatku O do niniejszych TSL

7.7.19.  Cechy szczegdlne sieci stowackiej

7.7.19.1. Kategorie linii wedtug TSI (4.2.1)
Przypadki ,P”

Dla kodu ruchu F1520 okreslonego w pkt 4.2.1 ppkt 7 tabela 3 w przypadku szerokosci toru 1 520 mm
dopuszczalne jest stosowanie nacisku osi 24,5 t oraz dtugosci pociggu w zakresie od 650 m do 1 050 m.
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7.7.19.2. Minimalny promien tuku poziomego (4.2.3.4)

Przypadki ,P”

1) Zamiast pkt 4.2.3.4 ppkt 2 luki odwrotne (inne niz luki odwrotne na stacjach rozrzadowych, gdzie
wagony sg przetaczane indywidualnie) o promieniach w zakresie od 150 m do 300 m dla nowych linii
muszg by¢ zaprojektowane zgodnie z tabela 33 i tabela 34 w celu zapobiezenia zakleszczeniu si¢
zderzakow.

2) Zamiast pkt 4.2.3.4 ppkt 3 dla szerokosci toru 1 520 mm, w przypadku toréw szlakowych, tuki
odwrotne o promieniach w zakresie od 150 m do 250 m projektuje si¢ z odcinkiem prostego toru o
dlugosci co najmniej 15 m migdzy krzywymi.

3) Zamiast pkt 4.2.3.4 ppkt 3 w przypadku szerokosci toru 1 520 mm dla toréw innych niz tory szlakowe

tuki odwrotne o promieniach w zakresie od 150 m do 250 m projektuje si¢ zgodnie z tabelg 33 i
tabelg 34.

Tabela 33

Limity dlugo$ci prostych posrednich odcinkéw miedzy dwoma dlugimi okraglymi lukami w
przeciwnych kierunkach [m]

R/R, 150 160 170 180 190 200 220 230 250 280 300

150 11,0 10,7 10,4 | 10,0 9,8 9,5 9,0 8,7 81 7,6 6,7

160 10,7 10,4 10,0 9,8 9,5 9,0 8,6 8,1 7,6 6,7 6,4

170 10,4 | 10,0 9,8 9,5 9,0 8,5 8,1 7,6 6,7 6,4 6,0

180 10,0 9,8 9,5 9,0 8,5 8,0 7,5 6,6 6,4 6,0 5,5

190 9,8 9,5 9,0 8,5 8,0 7,5 6,5 6,3 6,0 5,4 4,5

200 9,5 9,0 8,5 8,0 7,5 6,5 6,2 6,0 53 4,0 3,0

220 9,0 8,6 81 7,5 6,5 6,2 6,0 53 4,0 3,0 0,0

230 8,7 81 7,6 6,6 6,3 6,0 53 4,0 3,0 0,0

250 81 7,6 6,7 6,4 6,0 53 4,0 3,0 0,0

280 7,6 6,7 6,4 6,0 5.4 4,0 3,0 0,0

300 6,7 6,4 6,0 5,5 4,5 3,0 0,0

325 6,4 6,0 5,7 5,0 4,0 0,0

350 6,3 58 52 4,0 3,0 0,0

400 6,0 5,2 4,0 3,0 0,0

450 5,5 4,5 3,0 0,0

500 5,0 3,0 0,0

600 3,0 0,0

700 0,0
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Tabela 34
Limity dlugo$ci prostych posrednich odcinkéw miedzy dwoma dlugimi okraglymi lukami w
przeciwnych kierunkach (m); dla pociggéw pasazerskich poruszajacych si¢ z predkoscig nie
wiekszg niz 40 km/godz. dla toréw innych niz tory szlakowe
R,/R, 150 160 170 180 190 200 220 230 250
150 11,0 10,7 10,4 10,0 9,8 9,5 9,0 8,7 81
160 10,7 10,4 10,0 9,8 9,5 9,0 8,6 8,1 7,6
170 10,4 10,0 9,8 9,5 9,0 8,5 8,1 7,6 6,7
180 10,0 9,8 9,5 9,0 8,5 8,0 7,5 6,6 6,4
190 9,8 9,5 9,0 8,5 8,0 7,5 6,5 6,3 6,0
200 9,5 9,0 8,5 8,0 7,5 6,7 6,2 6,0 53
220 9,0 8,6 81 7,5 6,5 6,2 6,0 5,3 4,0
230 8,7 81 7,6 6,6 6,3 6,0 53 4,0 4,0
250 81 7,6 6,7 6,4 6,0 5,3 4,0 4,0 4,0
280 7,6 6,7 6,4 6,0 54 4,0 4,0 4,0 4,0
300 6,7 6,4 6,0 5,5 4,5 4,0 4,0 4,0 4,0
325 6,4 6,0 5,7 5,0 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0
350 6,3 58 52 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0
400 6,0 52 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0
450 5,5 4,5 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0
500 5,0 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0
600 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0
7.7.19.3. Minimalny promien tuku pionowego (4.2.3.5)

Przypadki ,P”

1) Zamiast pkt 4.2.3.5 ppkt 1 jedynie w przypadku bocznego toru o dozwolonej maksymalnej predkosci do
10 km/godz. promiefr tukéw pionowych (z wyjatkiem gorek rozrzadowych na stacjach rozrzadowych)
wynosi co najmniej 500 m zaréwno dla tukéw wypuklych, jak i wklestych.

2) Zamiast pkt 4.2.3.5 ppkt 3 w przypadku szerokosci toru 1 520 mm promien tlukéw pionowych (z wyjat-
kiem stacji rozrzadowych) wynosi co najmniej 2 000 m zaréwno dla tukéw wypuklych jak i wklestych,
przy braku miejsca (np. niewystarczajaca przestrzefi) co najmniej 1 000 m zaréwno dla tukéw wypu-
klych, jak i wklestych.

3) Dla bocznego toru o dozwolonej maksymalnej predkosci do 10 km/godz. mozna zezwoli¢ na zastoso-
wanie promienia tukéw pionowych wynoszacego co najmniej 500 m zaréwno dla tukéw wypuklych, jak
i dla tukow wklestych.

4) Zamiast pkt 4.2.3.5 ppkt 4 w przypadku szerokosci toru 1 520 mm dla gérek rozrzadowych na stacjach
rozrzagdowych promien tukéw pionowych wynosi co najmniej 300 m dla tukéw wypukltych i 250 m dla
tukéw wklestych.

7.7.19.4. Niedobor przechytki (4.2.4.3)

Przypadki ,P”

Zamiast pkt 4.2.4.3 ppkt 3 dla wszystkich rodzajow taboru kolejowego szerokosci toru 1 520 mm niedobdr
przechytki nie moze przekracza¢ 137 mm. Dla ruchu pasazerskiego ograniczenie to ma zastosowanie do
predkosci do 230 km/godz. Dla ruchu mieszanego ograniczenie to ma zastosowanie do predkosci do
160 km/godz.
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7.7.19.5. Prég natychmiastowego dziatania w przypadku wichrowatos$ci toru (4.2.8.3)
Przypadki ,P”
Zamiast pkt 4.2.8.3 ppkt 4 i 5 w przypadku szerokosci toru 1 520 mm zastosowanie ma pkt 4.2.8.3 ppkt 1-
3.
7.7.19.6. Prég natychmiastowego dzialania w przypadku szerokosci toru jako usterki pojedynczej
(4.2.8.4)
Przypadki ,P”
Zamiast pkt 4.2.8.4 ppkt 2 dla szerokosci toru 1 520 mm progi natychmiastowego dzialania w przypadku
szerokosci toru jako usterki pojedynczej okreslono w tabeli 35.
Tabela 35
Progi natychmiastowego dzialania w przypadku szerokosci toru 1 520 mm w Republice Stowackiej
Predkos¢ [km/godz.] Wymiary [mm]
Minimalna szeroko$¢ toru Maksymalna szeroko$¢ toru
V<80 1511 1555
80 <V <120 1512 1550
120 <V <160 1513 1 545
160 <V <230 1514 1 540
7.7.19.7. Prég natychmiastowego dziatania w przypadku przechytki (4.2.8.5)
Przypadki ,P”
Zamiast pkt 4.2.8.5 ppkt 3 w przypadku szerokosci toru 1 520 mm, dopuszczalna maksymalna przechytka
w warunkach eksploatacji wynosi 170 mm.
7.7.19.8. Progi natychmiastowego dzialania w przypadku rozjazdéw i skrzyzowan (4.2.8.6)

Przypadki ,P”

Zamiast pkt 4.2.8.6 ppkt 3 w przypadku szerokosci toru 1 520 mm charakterystyki techniczne rozjazdéw i
skrzyzowan musza by¢ zgodne z nastgpujacymi warto$ciami eksploatacyjnymi:

a) minimalna warto$¢ przejscia w najwezszym punkcie miedzy otwarta iglica i opornicg wynosi 60 mm;

b) minimalna warto$¢ szerokosci prowadzenia w krzyzownicach zwyczajnych wynosi 1 472 mm. Warto$¢
ta jest mierzona 14 mm ponizej powierzchni tocznej i na teoretycznej linii odniesienia, w odpowiedniej
odleglosci od rzeczywistego ostrza dziobu (RP) przedstawionego na rysunku 2. W przypadku krzyzownic
z cofnigtym ostrzem dziobu warto$¢ ta moze zosta¢ zmniejszona. W takim przypadku zarzadca infras-
truktury musi wykazaé, ze cofnigcie ostrza dziobu jest wystarczajace, aby zagwarantowad, ze kolo nie
uderzy w rzeczywiste ostrze dziobu (RP);

¢) maksymalny rozstaw powierzchni prowadzacych w krzyzownicy wynosi 1 436 mm;

d) minimalna szerokos¢ ztobka wynosi 40 mm;

¢) minimalna glebokos¢ ztobka wynosi 40 mm;

f) maksymalne podwyzszenie kierownicy wynosi 54 mm.
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7.7.19.9.

7.7.19.10.

7.7.19.11.

Wysoko§¢ peronu (4.2.9.2)
Przypadki ,P”

Dla odnowionych linii o predkosci maksymalnej nie wigkszej niz 120 km/godz. nominalna wysoko$¢ peronu
wynosi od 200 mm do 300 mm powyzej powierzchni tocznej.

Eksploatacyjna warto$¢ stozkowatosci ekwiwalentnej (4.2.11.2)
Przypadki T

Do czasu wprowadzenia urzadzen do pomiaru elementéw niezbednych do obliczenia eksploatacyjnej
warto$ci stozkowatosci ekwiwalentnej dozwolone jest w Republice Stowackiej niedokonywanie oceny tego
parametru.

Podklady (5.3.3)
Przypadki ,P”

Wymagania pkt 5.3.3 ppkt 2 stosuje si¢ dla predkosci powyzej 250 km/godz.
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Dodatek A

Ocena skladnikéw interoperacyjnosci

Charakterystyki skladnikéw interoperacyjnosci podlegajace ocenie przez jednostke notyfikowang lub producenta zgodnie
z wybranym modulem, w réznych fazach projektowania, rozwoju i produkeji, zaznaczono w tabeli 36 symbolem ,X”.
Jezeli nie jest wymagana zadna ocena, zaznaczono to w tabeli za pomocg skrétu ,nd.”.

W odniesieniu do skladnikéw interoperacyjnosci podsystemu ,Infrastruktura” nie s3 wymagane szczegdlne procedury

oceny.
Tabela 36
Ocena skladnik6w interoperacyjnosci w przypadku deklaracji zgodnosci WE
Ocena na nastgpujacym etapie
Etap produkgji
Etap projektowania i rozwoju Proces
Charakterystyki poddawane ocenie P pro ) produkgji + testo-
wanie produktu
. Przeglad . ko$¢ produkt
Przeglad projektu rzepgrg dupkrgicesu Badanie typu Ja Osfsgrrig) UKty
5.3.1. Szyny
5.3.1.1. Profil gléwki szyny X nd. X X
5.3.1.2. Twardos¢ szyny X X X X
5.3.2. Systemy przytwierdzen nd. nd. X X
5.3.3. Podklady X X nd. X
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Dodatek B

Ocena podsystemu ,Infrastruktura”

Charakterystyki podsystemu podlegajace ocenie na réznych etapach projektowania, instalacji i eksploatacji zaznaczono
w tabeli 37 symbolem ,X”.

Jezeli nie jest wymagana Zadna ocena przez jednostke notyfikowana, zaznaczono to w tabeli za pomocg skrétu ,nd.”.
Nie wyklucza to koniecznosci przeprowadzenia innych ocen w ramach pozostalych etapow.

Definicja etapéw w ocenie podsystemu:

1) ,Przeglad projektu” obejmuje sprawdzenie poprawnosci warto$ci/parametréw pod katem wymagan odpowiednich
TSI odnoszacych si¢ do ostatecznego projektu.

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

W kolumnie 3 zamieszczono odniesienia do pkt 6.2.4 ,Szczegdlne procedury oceny w odniesieniu do podsystemu” i
pkt 6.2.5 ,Rozwiazania techniczne implikujace domniemanie zgodnosci w fazie projektowania”.

Tabela 37

Ocena podsystemu ,Infrastruktura” w przypadku weryfikacji zgodnosci WE

Nowa linia lub projekt dotyczacy modernizacjif
odnowienia
Szczegblne procedury
. . Montaz przed oceny
Charakterystyki poddawane ocenie Przeglad projektu oddaniem do
eksploataciji
1 2 3
Skrajnia budowli (4.2.3.1) X X 6.2.4.1
Odlegto$¢ migdzy osiami toréw (4.2.3.2) X X 6.2.4.2
Maksymalne pochylenia (4.2.3.3) X nd.
Minimalny promien tuku poziomego (4.2.3.4) X X 6.2.4.4
Minimalny promien tuku pionowego (4.2.3.5) X nd. 6.2.4.4
Nominalna szeroko$¢ toru (4.2.4.1) X X 6.2.4.3
Przechylka (4.2.4.2) X X 6.2.4.4
Niedobér przechylki (4.2.4.3) X nd. 6.2.4.4
6.2.4.5

Nagla zmiana niedoboru przechytki (4.2.4.4) X nd. 6.2.4.4
Ocena wartosci projektowych dla stozkowatosci X nd. 6.2.4.6
ekwiwalentnej (4.2.4.5)
Profil gléwki szyny w przypadku toru szlakowego X nd. 6.2.4.7
(4.2.4.6)
Pochylenie poprzeczne szyny (4.2.4.7) X nd.
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Nowa linia lub projekt dotyczacy modernizagjif
odnowienia
Szczegdlne procedury
. . Montaz przed oceny
Charakterystyki poddawane ocenie Przeglad projektu oddaniem do
eksploataciji
1 2 3

Geometria rozjazdow i skrzyzowan (4.2.5.1) X nd. 6.2.4.8
Wykorzystanie ruchomych dziobéw krzyzownic X nd. 6.2.4.8
(42.5.2)
Maksymalny odcinek bez prowadzenia w krzyzow- X nd. 6.2.4.8
nicy podwojnej ze stalymi dziobami (4.2.5.3)
Wytrzymato$¢ toru na obcigzenia pionowe (4.2.6.1) X nd. 6.2.5
Wzdluzna wytrzymalo$¢ toru (4.2.6.2) X nd. 6.2.5
Poprzeczna wytrzymalo$¢ toru (4.2.6.3) X nd. 6.2.5
Wytrzymalo$¢ nowych mostéw na obcigzenie X nd. 6.2.4.9
ruchem (4.2.7.1)
Ekwiwalentne obcigzenia pionowe w przypadku X nd. 6.2.4.9
nowych budowli ziemnych oraz skutkéw parcia
gruntu (4.2.7.2)
Wytrzymalo$¢ nowych budowli znajdujacych sie X nd. 6.2.4.9
nad torami lub przy torach (4.2.7.3)
Wrytrzymato$¢ istniejacych mostéw oraz budowli X nd. 6.2.4.10
ziemnych na obcigzenie ruchem (4.2.7.4);
Prog natychmiastowego dzialania w przypadku nd. nd.
nieréwnosci poprzecznych (4.2.8.1)
Prég natychmiastowego dzialania w przypadku nd. nd.
nieréwnosci podtuznych (4.2.8.2)
Prég natychmiastowego dzialania w przypadku nd. nd.
wichrowatosci toru (4.2.8.3)
Pr6g natychmiastowego dzialania w przypadku nd. nd.
szerokosci toru jako usterki pojedynczej (4.2.8.4)
Prog natychmiastowego dzialania w przypadku nd. nd.
przechylki (4.2.8.5)
Prég natychmiastowego dzialania w przypadku nd. nd.
rozjazdow i skrzyzowar (4.2.8.6)
Dlugos¢ uzytkowa peronu (4.2.9.1) X nd.
Wysokos¢ peronu (4.2.9.2) X X
Odleglos¢ peronu od osi toru (4.2.9.3) X X 6.2.4.11
Potozenie toru w planie wzdtuz peronéw (4.2.9.4) X nd.
Maksymalne zmiany ci$nienia w tunelach (4.2.10.1) X nd. 6.2.4.12
Skutki wiatréw bocznych (4.2.10.2) nd. nd. 6.2.4.13
Znaki potozenia (4.2.11.1) nd. nd.
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Nowa linia lub projekt dotyczacy modernizagjif

odnowienia

Szczegdlne procedury

. . Montaz przed oceny
Charakterystyki poddawane ocenie Przeglad projektu oddaniem do
eksploataciji
1 2 3

Eksploatacyjna warto$¢ stozkowatosci ekwiwa- nd. nd.
lentnej (4.2.11.2)
Opréznianie toalet (4.2.12.2) nd. nd. 6.2.4.14
Urzadzenia do czyszczenia pociaggéw z zewnatrz nd. nd. 6.2.4.14
(4.2.12.3)
Uzupelnianie wody (4.2.12.4) nd. nd. 6.2.4.14
Tankowanie (4.2.12.5) nd. nd. 6.2.4.14
Zasilanie energia elektryczng do celéw nietrakcyj- nd. nd. 6.2.4.14
nych (4.2.12.6)
Stosowanie skladnikéw interoperacyjnosci nd. X
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Dodatek C

Charakterystyki techniczne projektu toru oraz projektu rozjazdéw i skrzyzowan

Dodatek C.1

Charakterystyki techniczne projektu toru

Projekt toru okreslony jest co najmniej przez nastgpujace charakterystyki techniczne:
a) szyna
— profile i typy
— szyna ciggla spawana lub dlugo$¢ szyn (w przypadku faczonych odcinkéw toru)
b) system przytwierdzen
— rodzaj
— sztywno$¢ podkladki
— sifa docisku
— wzdluzna wytrzymato$¢ toru
¢) podklad kolejowy
— rodzaj
— wytrzymalo§¢ na obcigzenia pionowe
— beton: projektowane momenty zginajace
— drewno: zgodno$¢ z normg EN 13145:2001
— stal: moment bezwladnosci przekroju poprzecznego szyny
— wytrzymalo$¢ na obcigzenia wzdluzne i poprzeczne: geometria i waga

— nominalna i projektowa szeroko$¢ toru

&

pochylenie poprzeczne szyny

przekroje podsypki (fawa torowiska — grubo$¢ warstwy podsypki)

o
~

Ra)

rodzaj podsypki (klasa = ziarnisto$¢)
g) odlegtosci migdzy podkladami
h) specjalne urzadzenia: na przyklad kotwy podkladéw, trzecia/czwarta szyna ...
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Dodatek C.2

Charakterystyki techniczne konstrukeji rozjazdéw i skrzyzowan

Projekt rozjazdéw i skrzyzowan okreslony jest co najmniej przez nastgpujace charakterystyki techniczne:

a)

Szyna
— profile i typy (iglica, opornica)
— szyna ciaggla spawana lub dlugo$¢ szyn (w przypadku laczonych odcinkéw toru)
system przytwierdzen
— rodzaj
— sztywno$¢ podkladki
— sifa docisku
— wzdluzna wytrzymalo$¢ toru
podktad kolejowy
— rodzaj
— wytrzymalo$¢ na obcigzenia pionowe
— beton: projektowe momenty zginajace
— drewno: zgodno$¢ z norma EN 13145:2001
— stal: moment bezwladnosci przekroju poprzecznego szyny
— wytrzymalo§¢ na obcigzenia wzdluzne i poprzeczne: geometria i waga
— nominalna i projektowa szeroko$¢ toru
pochylenie poprzeczne szyny
przekroje podsypki (fawa torowiska — grubo$¢ warstwy podsypki)
rodzaj podsypki (klasa = ziarnistos¢)
rodzaj skrzyzowania (stale lub ruchome)
rodzaj zamknigcia nastawczego (przelacznik, skrzyzowanie ruchome)
specjalne urzadzenia: na przyktad kotwy podkladéw, trzecia/czwarta szyna ...
rysunek rozjazdéw i skrzyzowan podstawowych pokazujacy:

— schemat geometryczny (trojkat rozjazdu) opisujacy dlugos¢ rozjazdu oraz stycznych tukéw rozjazdu

— podstawowe elementy geometryczne: promienie lukéw rozjazdu, rodzaj napedu i zamkniecia nastawczego, skos

rozjazdu

— rozmieszczenie podkladéw
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Dodatek D

Warunki eksploatacji projektu toru oraz projektu rozjazdéw i skrzyzowan

Dodatek D.1

Warunki eksploatacji projektu toru

Warunki eksploatacji projektu toru okreslane sa w nastgpujacy sposéb:
a) maksymalny nacisk osi [t]

b) maksymalna predkos¢ na linii [km/godz.]

¢) minimalny promien tuku poziomego [m]

d) maksymalna przechytka [mm]

e) Maksymalny niedobér przechylki [mm]

Dodatek D.2

Warunki eksploatacji projektu rozjazdéw i skrzyzowafi

Warunki eksploatacji projektu rozjazdéw i skrzyzowan okreslane sa w nastepujacy sposéb:
a) maksymalny nacisk osi [t]

b) maksymalna predko$¢ na linii [km/godz.] przy jezdzie na wprost i na kierunek boczny i na torze zwrotnym
rozjazdow

¢) zasady dotyczace rozjazdoéw tukowych w oparciu o projekty podstawowe, okreslajace krzywizny minimalne (przy
jezdzie na wprost i na kierunek boczny i na torze zwrotnym rozjazdéw)
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Dodatek E

Wymagania dotyczace obcigzalnosci budowli zgodnie z kodem ruchu

Minimalne wymagania dotyczace obcigzalnoici budowli zostaly okreSlone w tabelach 38 i 39 zgodnie z kodami ruchu
podanymi w tabelach 2 i 3. Wymagania dotyczace obcigzalnosci zostaly okre$lone w tabelach 38 i 39 za pomoca
facznej jednostki, na ktérg sklada si¢ kategoria linii okre$lona w normie EN oraz odpowiadajaca jej predko$¢ maksy-
malna. Kategori¢ linii okreslong w normie EN oraz przypisang jej predko$¢ uznaje si¢ za pojedynczg laczng jednostke.

Kategoria linii okreslona w normie EN stanowi funkcje nacisku osi i aspektéw geometrycznych dotyczacych rozstawu
osi. Kategorie linii okreslone w normie EN s3 ustanowione w zalaczniku A do normy EN 15528:2008+A1:2012.

Tabela 38

Kategoria linii okre$lona w normie EN — przypisana predkos¢ (') () [km/godz.] — ruch pasazerski

Wagony pasazerskie
(w tym wagony osobowe,
wagony pocztowe lub

Lokomotywy i czolowe

Elektryczne lub spalinowe
zespoly trakcyjne, pojazdy

Kod ruch bagazowe i d . : S
0d ruchu prigefvzgzleslangc%?éégf) jednostki napedowe () (%) tral_icy]ne i wzzigczny
. silnikowe () (})
oraz lekkie wagony
towarowe (?) (?)
P1 Punkt otwarty
P2
P3a (> 160 km/godz.) A — 200 D2 — 200 (') Punkt otwarty
B1 — 160
P3b (< 160 km/godz.) Bl — 160 D2 — 160 C2 () — 160
D2 (°) — 120
P4a (> 160 km/godz.) A — 200 D2 — 200 (') Punkt otwarty
B1 — 160
P4b (< 160 km/godz.) A — 160 D2 — 160 B1 (") — 160
Bl — 140 C2 (¥ — 140
D2 () — 120
P5 Bl — 120 C2 —120 () B1 () — 120
P6 al2 (')
P1520 Punkt otwarty
P1600 Punkt otwarty
Tabela 39

Kategoria linii okreslona w normie EN — przypisana predkos¢ () (°) [km/godz.] — ruch towarowy

Kod ruchu Wagony towarowe i inne pojazdy Lokomotywy (2)
F1 D4 — 120 D2 — 120
F2 D2 — 120 D2 — 120
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Kod ruchu Wagony towarowe i inne pojazdy Lokomotywy (?)
F3 C2-100 C2—100
F4 B2 — 100 B2 — 100
F1520 Punkt otwarty
F1600 Punkt otwarty

Uwagi:

(') Wskazane w tabeli wartosci predkosci stanowia maksymalny wymdg dla danej linii oraz moga by¢ nizsze, zgodnie z wymogami
w pkt 4.2.1 ppkt 10. Przy sprawdzaniu poszczegélnych budowli na linii dopuszczalne jest uwzglednienie typu pojazdu i lokalnie
dozwolonej predkosci.

() Wagony pasazerskie (w tym wagony osobowe, wagony pocztowe lub bagazowe i wagony do przewozu samochodéw), inne
pojazdy, lokomotywy, czotowe jednostki napgdowe, spalinowe i elektryczne zespoly trakcyjne, pojazdy trakcyjne i wagony silni-
kowe zostaly okreslone w TSI ,Tabor”. Lekkie wagony towarowe zostaly okre$lone jako wagony pocztowe lub bagazowe, z zastrze-
zeniem, ze sg one dopuszczone do przewozenia w skltadach, ktére nie sg przeznaczone do przewozu pasazerdw.

(*)  Wymagania dotyczace budowli sa zgodne z wagonami osobowymi, wagonami pocztowymi lub bagazowymi, wagonami do prze-
wozu samochodéw, lekkimi wagonami towarowymi i pojazdami wchodzacymi w sklad spalinowych i elektrycznych zespotoéw
trakcyjnych oraz pojazdami trakcyjnymi o dlugosci od 18 m do 27,5 m w przypadku pojazdéw konwencjonalnych i przegubo-
wych oraz o dlugosci od 9 m do 14 m w przypadku pojazdéw na pojedynczych osiach.

()  Wymagania dotyczace budowli sg zgodne z maksymalnie dwiema sasiadujacymi sprz¢zonymi lokomotywami lub czotowymi
jednostkami napedowymi. Wymagania dotyczace budowli sa zgodne z predkoscia maksymalng wynoszaca 120 km/godz. w przy-
padku trzech lub wigkszej liczby sasiadujacych sprze¢zonych lokomotyw lub czotowych jednostek napedowych (albo zespotu loko-
motyw lub czotowych jednostek napedowych), z zastrzezeniem lokomotyw lub czotowych jednostek napedowych spehniajacych
odpowiednie wartosci graniczne dotyczace wagonéw towarowych.

() W przypadku kodu ruchu P5 pafistwo czlonkowskie moze okresli¢, czy wymagania dotyczace lokomotyw i czotowych jednostek
napedowych majg zastosowanie.

(°)  Przy sprawdzaniu zgodno$ci poszczegdlnych pociggdw i budowli, podstawg sprawdzania zgodnosci jest dodatek K do niniejszych
TSL

()  Wymagania dotyczace budowli sg zgodne ze $rednig masa na jednostke dtugoéci, na odcinku réwnym dtugosci kazdego wagonu
osobowego/pojazdu, wynoszaca 2,75 t/m.

(®)  Wymagania dotyczace budowli sg zgodne ze $rednig masa na jednostke dtugoéci, na odcinku réwnym dlugosci kazdego wagonu
osobowego/pojazdu, wynoszaca 3,1 t/m.

(®)  Wymagania dotyczace budowli sg zgodne ze $rednig masa na jednostke dtugoéci, na odcinku réwnym dlugosci kazdego wagonu
osobowego/pojazdu, wynoszaca 3,5 t/m.

("%  Zob. dodatek L do niniejszych TSI.

(") Dozwolone s3 tylko pojazdy czteroosiowe. Rozstaw osi wézka wynosi co najmniej 2,6 m. Srednia masa na jednostke dtugosci na
odcinku réwnym dugosci pojazdu nie moze przekracza¢ 5,0 t/m.
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Dodatek F

Wymagania dotyczace obcigzalno$ci budowli zgodnie z kodem ruchu w Zjednoczonym Krélestwie
Wielkiej Brytanii i Irlandii P6lnocnej

Minimalne wymagania dotyczace obcigzalnoici budowli zostaly okreslone w tabelach 40 i 41 zgodnie z kodami ruchu
podanymi w tabelach 2 i 3. Wymagania dotyczace obcigzalnoici zostaly okre$lone w tabelach 40 i 41 za pomoca
facznej jednostki, na ktorg skfada si¢ numer okreslajacy dostgpnosé trasy oraz odpowiadajaca jej predkosé maksymalna.
Numer okreslajacy dostepnos¢ trasy wraz z przypisang predkoscia uznaje si¢ za pojedyncza laczng jednostke.

Numer okreslajacy dostepnos¢ trasy stanowi funkcje nacisku osi i aspektéw geometrycznych dotyczacych rozstawu osi.
Numery okreslajace dostepnos¢ trasy sa okreSlone w krajowych przepisach technicznych podanych w tym celu do

wiadomosci.

Tabela 40

Numer okre§lajacy dostepno$é trasy — przypisana predko$é (1) (°) [mile na godzing] — ruch pasazerski

Wagony pasazerskie (w
tym wagony osobowe,
wagony pocztowe lub

Lokomotywy i czolowe

Elektryczne lub spalinowe
zespoly trakcyjne, pojazdy

Kod ruchu pbri%"\fgzlesiaxi%%?éggr) jednostki napedowe () (%) tr.ak.cyjne i wagony
oraz lekkie wa: silnikowe () () ()
gony
towarowe (2) (}) (%)
P1 Punkt otwarty
P2
P3a (> 160 km/godz.) RAT1 — 125 RA7 — 125 (') Punkt otwarty
RA2 — 90 RA8 — 110 ()
RA8 — 100 (¥)
RA5 — 125 ()
P3b (< 160 km/godz.) RA1 — 100 RA8 — 100 (¥) RA3 — 100
RA2 — 90 RAS5 — 100 (9
P4a (> 160 km/godz.) RA1 — 125 RA7 — 125 () Punkt otwarty
RA2 — 90 RA7 — 100 (¥)
RA4 — 125 ()
P4b (< 160 km/godz.) RA1 — 100 RA7 — 100 (%) RA3 — 100
RA2 — 90 RA4 — 100 (%)
P5 RA1 — 75 RAS5 — 75 (8) (1) RA3 — 75
RA4 — 75 () (19
P6 RA1
P1600 Punkt otwarty
Tabela 41

Numer okreslajacy dostepnos¢ trasy — przypisana predkosé () (°) [mile na godzing] — ruch towarowy

Kod ruchu Wagony towarowe i inne pojazdy Lokomotywy (3 (4) ()
F1 RA8 — 75 RA7 — 75
F2 RA7 — 75 RA7 — 75
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Kod ruchu Wagony towarowe i inne pojazdy Lokomotywy (2) () ()
F3 RA5 — 60 RA7 — 60
F4 RA4 — 60 RA5 — 60
F1600 Punkt otwarty

Uwagi:

(') Wskazane w tabeli wartosci predkosci stanowia maksymalny wymdg dla danej linii oraz moga by¢ nizsze, zgodnie z wymogami
w pkt 4.2.1 ppkt 10. Przy sprawdzaniu poszczeg6lnych budowli na linii dopuszczalne jest uwzglednienie typu pojazdu i lokalnie
dozwolonej predkosci.

()  Wagony pasazerskie (w tym wagony osobowe, wagony pocztowe lub bagazowe i wagony do przewozu samochodéw), inne
pojazdy, lokomotywy, czotowe jednostki napedowe, spalinowe i elektryczne zespoly trakcyjne, pojazdy trakcyjne i wagony silni-
kowe zostaly okreslone w TSI ,Tabor”. Lekkie wagony towarowe zostaly okre$lone jako wagony pocztowe lub bagazowe, z zastrze-
zeniem, ze sg one dopuszczone do przewozenia w sktadach, ktére nie sa przeznaczone do przewozu pasazeréw.

(®)  Wymagania dotyczace budowli s3 zgodne z wagonami osobowymi, wagonami pocztowymi lub bagazowymi, wagonami do prze-
wozu samochodéw, lekkimi wagonami towarowymi i pojazdami wchodzacymi w sklad spalinowych i elektrycznych zespotoéw
trakeyjnych oraz pojazdami trakcyjnymi o dlugosci od 18 m do 27,5 m w przypadku pojazdéw konwencjonalnych i przegubo-
wych oraz o dlugosci od 9 m do 14 m w przypadku pojazdéw na pojedynczych osiach.

(Y Wymagania dotyczace budowli s3 zgodne z maksymalnie dwiema sgsiadujacymi sprzezonymi lokomotywami lub czolowymi
jednostkami napedowymi. Wymagania dotyczace budowli sa zgodne z predkoscig maksymalng wynoszaca 75 mil/godz. w przy-
padku do pigciu sgsiadujacych sprzezonych lokomotyw lub czolowych jednostek napedowych (albo zespotu lokomotyw lub czoto-
wych jednostek napedowych), z zastrzezeniem lokomotyw lub czolowych jednostek napedowych spelniajacych odpowiednie
warto$ci graniczne dotyczace wagonéw towarowych.

(®)  Przy sprawdzaniu zgodnosci poszczegdlnych pociggéw i budowli, podstawg sprawdzania zgodnosci jest dodatek K, z wyjatkiem
przypadkow, w ktorych zostal on zmieniony przez krajowe przepisy techniczne podane w tym celu do wiadomosci.

()  Wymagania dotyczgce budowli s3 zgodne ze $rednig masg na jednostke dlugosci, na odcinku réwnym dlugosci kazdego wagonu
osobowego/pojazdu, wynoszacg 3,0 t/m.

() Dozwolone s3 tylko pojazdy czteroosiowe. Rozstaw osi wozka wynosi co najmniej 2,6 m. Srednia masa na jednostke dlugosci na
odcinku réwnym dlugosci pojazdu nie moze przekraczaé 4,6 t/m.

(®) Dopuszczone sg pojazdy czteroosiowe lub szeScioosiowe.

() W przypadku wagonéw motorowych dozwolone s3 tylko pojazdy czteroosiowe. Obejmuje to réwniez lokomotywy w przypadku
gdy roznica dlugosci miedzy lokomotywa i ciagnionym pojazdem wynosi mniej niz 15 % diugosci ciagnionych pojazdéw dla
predkosci powyzej 90 km/godz.

(1) W przypadku kodu ruchu P5 pafistwo czlonkowskie moze okresli¢, czy wymagania dotyczace lokomotyw i czotowych jednostek
napedowych majg zastosowanie.
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Dodatek G

Przeliczenie predkosci na mile na godzing dla Irlandii oraz Zjednoczonego Krélestwa Wielkiej
Brytanii i Irlandii Pétnocnej

Tabela 42

Przeliczenie predko$ci [km/godz.] na [mil/godz.]

Predkos¢ [km/godz.] Predko$¢ [mil/godz.]
2 1
3 1
5 3
10 5
15 10
20 10
30 20
40 25
50 30
60 40
80 50
100 60
120 75
140 90
150 95
160 100
170 105
180 110
190 120
200 125
220 135
225 140
230 145
250 155
280 175
300 190
320 200
350 220
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Dodatek H

Skrajnia budowli w przypadku szerokosci toru 1 520 mm

Rysunek 3

Skrajnia budowli S w przypadku szerokosci toru 1 520 mm [wymiary w mm]
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essesess strefy, aktdrych moga by dozwolone budowle (np. sygnaly, profil podsypki, itd.)

Wyjasnienia dotyczgce rysunku 3:

Wszystkie wymiary poziome mierzy si¢ od osi toru, a wszystkie wymiary pionowe mierzy si¢ od wierzchotka gléwki
szymy.

Lewa strona konturu — zastosowania dla toréw na stacjach kolejowych, przystankach oraz dla toréw bocznicowych|
toréw zakladowych (z wyjatkiem konturu Ia, Ib, Ila, Illa).

Prawa strona konturu — zastosowania dla toru szlakowego.
Zastosowanie poszczegdlnych czgsci konturu:
1, — 1, I — kontur skrajni budowli dla toréw niezelektryfikowanych,

1] — I — I — I — 1,] — kontur skrajni budowli dla toréw zelektryfikowanych — dla toréw na torze szlakowym
(otwartym) oraz dla toréw na stacji kolejowej i toréw sieciowych/przemystowych, gdzie nie przewiduje si¢ postoju
pojazdow,

la — Ib — Ila — Illa — kontur skrajni budowli dla toréw zelektryfikowanych — dla innych toréw stacyjnych i innych
toréw sieciowych/przemystowych,

Uwaga: Wartosci 1 000 mm, 1 020 mm, 6 900 mm i 6 400 mm podane w licznikach odnoszg si¢ do sieci jezdnej z
przewodem jezdnym.
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Wartosci 1 100 mm, 1 120 mm, 6 750 mm i 6 250 mm podane w mianowniku odnoszg si¢ do sieci jezdnej bez prze-

wodu jezdnego.

11-10-3 — kontur skrajni budowli dla budowli i urzadzen (z wyjatkiem tuneli, mostéw, peronéw, ramp) na zewnatrz

krawedzi toréw,

9-4a — kontur skrajni budowli dla tuneli, barier ochronnych na mostach, wzniesionych odcinkéw toru (profil
podsypki), sygnalizator6w, waléw oraz barier ochronnych na innych budowlach podtorza,

12-12 — kontur, w obrebie ktérego musza si¢ zmiesci¢ (na torze migdzy stacjami lub na stacjach w obrebie dlugosci
uzytkowej toru) wszystkie urzadzenia poza pokryciem przejazdéow kolejowych, wzbudnikéw sygnalizacji dla lokomotyw,
mechanizméw zwrotnic i znajdujacych si¢ w ich w poblizu urzadzen sygnalizacyjnych i bezpieczenistwa,

14-14 — kontur budynku (lub fundament), kable podziemne, kable stalowe, rury i inne budowle niekolejowe (z wyjat-
kiem urzadzen sygnalizacyjnych i bezpieczeristwa),

W przypadku nominalnej szerokosci toru 1 520 mm a, = 670 mm i a, = 760 mm.

W przypadku nominalnej szerokosci toru wynoszacej 1 524 mm al = 672 mmia, = 762 mm.

Rysunek 4

Profil odniesienia dolnych czesci toréw wyposazonych w rozjazdy podwaéjne
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Wyjasnienie dotyczgce rysunku 4:
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Dla szerokosci toru 1 520 mm odleglo$¢ wynosi 760 mm, a dla szerokosci toru 1 524 mm odlegto$¢ wynosi 762 mm.

Profil odniesienia dolnych czeéci toréw na stacjach rozrzagdowych wyposazonych w hamulce torowe:

Rysunek 5
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Dodatek |

Luki odwrotne o promieniach w zakresie od 150 m do 300 m

Wartosci w tabeli 43 opieraja si¢ na pojezdzie referencyjnym (podstawowy wagon pasazerski z odlegloscia miedzy
czopami skretu wozka a = 19 m i odlegloscig miedzy powierzchnig zderzaka a czopami skretu wozka nt = 3,7 m,
zderzakami o szerokosci A = 635 mm i luzem poprzecznym pojazdu w = + 60 mm) oraz rbznicg przesunigcia
poprzecznego koncéw 395 mm dla dwodch sgsiadujacych podstawowych wagonéw pasazerskich.

Warto$ci w tabeli 44 opieraja si¢ na pojezdzie referencyjnym (podstawowy wagon towarowy z odlegloscig migdzy skraj-
nymi osiami lub osiami czopéw skretu 12 m i odlegloscia migdzy powierzchnia zderzaka a osig skrajng lub osig czopéw
skretu 3 m) oraz rdznicg przesunigcia poprzecznego koficow 225 mm dla dwoéch sgsiadujacych podstawowych
wagon6w towarowych.

Ze wzgledu na warunki lokalne moze okaza si¢ konieczne wymaganie wigkszej dtugosci posredniego odcinka lub
specjalnych warunkéw eksploatacji lub wigkszej szerokosci bufora, w celu zapobiezenia zakleszczeniu si¢ zderzakéw w
przypadku istniejacych pojazdéw, ktére nie spelniajg tych zalozen.

Tabela 43

Minimalna dlugos$¢ prostych posrednich odcinkéw miedzy dwoma dlugimi okraglymi tukami w przeciwnych
kierunkach [m]

R1 150 155 160 165 170 175 180 185 190 195 200 205 210 215 220

150 |10,78|10,53|10,29|10,06| 9,83 | 9,6 | 9,38 | 9,16 | 894 | 873 | 852 | 8§31 | 8§11 | 791 | 7,71

160 (10,29 9,86 | 9,48 | 9,22 | 8,97 | 8,73 | 8,49 | 8,25 | 8,02 | 7,79 | 7,56 | 7,34 | 7,12 | 6,91 | 6,69

170 | 9,83 [ 9,37 | 897 | 862 | 83 | 8,04 | 7,78 753|728 | 704 | 68 | 655|631 6,06 | 581

180 | 9,38 | 8,91 | 8,49 | 812 | 7,78 | 7,48 | 7,2 | 6,93 | 6,65 | 6,37 | 6,08 | 579 | 549 | 518 | 4,86

190 | 8,94 | 8,45 | 8,02 | 7,63 | 7,28 | 6,96 | 6,65 | 6,33 6 5,67 | 533 | 497 | 459 | 419 | 3,76

200 | 8,52 | 8,01 | 756|716 | 68 | 6,44 | 6,08 | 571 | 533 | 493 | 45 | 404 | 3,54 | 2,97 | 2,28

210 | 811 | 759|712 | 6,7 | 6,31 | 591 | 549 | 506 | 459 | 409 | 3,54 | 2,91 | 2,11 | 0,73 0

220 ( 7,71 | 7,17 | 6,69 | 6,25 | 581 | 535 | 486 | 434 | 3,76 | 3,1 | 2,28 | 0,95 0 0 0

230 | 732 | 6,77 | 6,27 | 579 | 529 | 476 | 418 | 3,52 | 2,74 | 1,67 0 0 0 0 0

240 | 6,95 | 6,38 | 585 | 532 | 474 | 411 | 3,38 | 2,5 | 1,07 0 0 0 0 0 0

250 | 6,58 | 599 | 5,42 | 481 | 414 | 3,36 | 2,39 | 0,51 0 0 0 0 0 0 0

260 | 6,22 | 5,6 | 4,97 | 426 | 3,46 | 2,44 | 0,36 0 0 0 0 0 0 0 0

270 | 5,86 | 52 | 448 | 3,66 | 2,64 | 0,86 0 0 0 0 0 0 0 0 0

280 | 5,51 | 4,78 | 3,96 | 2,96 | 1,45 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

290 | 5,15 | 4,33 | 3,37 | 2,06 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

300 | 4,77 | 3,85 | 2,68 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
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g; 150 155 160 165 170 175 180 185 190 195 200 205 210 215 220
310 | 437 | 3,31 | 1,75 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
320 | 3,95 | 2,67 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
330 | 347 | 1,85| 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
340 | 2,94 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
350 | 23 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
360 | 1,41 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
370 | © 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
380 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Tabela 44

Limity, dla specjalnych linii towarowych, dtugosci prostych posrednich odcinkéw miedzy dwoma dlugimi okra-
glymi lukami w przeciwnych kierunkach [m]

g; 150 155 160 165 170 175 180 185 190 195 200
150 6,79 6,61 6,43 6,25 6,09 5,92 5,76 5,60 5,44 5,28 513
160 6,43 6,20 6,01 5,82 5,63 5,45 5,26 5,07 4,89 4,70 4,51
170 6,09 5,85 5,63 5,42 5,20 4,98 4,76 4,54 4,31 4,08 3,84
180 5,76 5,51 5,26 5,01 4,76 4,51 4,25 3,98 3,70 3,40 3,09
190 5,44 5,16 4,89 4,60 4,31 4,01 3,70 3,36 3,01 2,61 2,15
200 513 4,82 4,51 4,18 3,84 3,48 3,09 2,65 2,15 1,51 0
210 4,82 4,47 4,11 3,73 3,32 2,88 2,37 1,73 0,68 0 0
220 4,50 4,11 3,69 3,25 2,75 2,15 1,35 0 0 0 0
230 4,17 3,73 3,24 2,70 2,04 1,07 0 0 0 0 0
240 3,83 3,32 2,74 2,04 0,96 0 0 0 0 0 0
250 3,47 2,87 2,15 1,07 0 0 0 0 0 0 0
260 3,08 2,36 1,35 0 0 0 0 0 0 0 0
270 2,65 1,73 0 0 0 0 0 0 0 0 0
280 2,16 0,68 0 0 0 0 0 0 0 0 0
290 1,51 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
300 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
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Dodatek |

Zapewnienie bezpieczefistwa nad stalymi krzyzownicami podwéjnymi

(.1) Stale krzyzownice podwoéjne powinny by¢ zaprojektowane w taki sposéb, aby nie mialy zbyt dlugiego odcinka bez
prowadzenia. W krzyzownicy podwdjnej kierownice nie mogg by¢ skonstruowane w taki sposéb, aby zapewni¢
prowadzenie na calej jej dlugosci. Do pewnego stopnia mozna zaakceptowaé odcinek bez prowadzenia zdefinio-

wany przez sytuacje referencyjng okreslajaca:

a) Minimalny kat skrzyzowania: styczna 1 w 9 (tga = 0,11, a = 6°20")

b) Minimalny promien w krzyzownicy podwéjnej: 450 m
¢) Minimalna wysoko$¢ kierownicy: 45 mm

d) Ksztalt krzyzownicy, jak okreslono na ponizszym rysunku

Rysunek 6

Krzyzownica podwojna

RE

RE = krawedz toczna
CF=krawedz prowadzaca

RE
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Rysunek 7

Cofnigcie ostrza dziobu X na krawedzi prowadzacej
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X = 3 mm (na dtugosci 150 mm)

Y = 8 mm (na dlugosci w przyblizeniu od 200 do 500 mm)

(J.2) Jesli co najmniej jeden z powyzszych wymogéw nie jest przestrzegany, konstrukcja powinna zosta¢ sprawdzona
poprzez weryfikacje rownowaznosci odcinka bez prowadzenia lub akceptacje zaklocen miedzy kotem i dziobem,
kiedy wchodza one w kontakt.

(.3) Projekt nalezy sprawdzi¢ dla két o $rednicy migdzy 630 mm i 840 mm. Dla két o $rednicach migdzy 330 mm i
630 mm wymagane sg szczegélowe prezentacje.

(.4) Nastepujace wykresy umozliwiaja prosta weryfikacje odcinka bez prowadzenia w odniesieniu do konkretnych
sytuacji z r6znymi katami przecigcia, wysokoscig kierownicy i réznymi krzywiznami przecigcia.

Wrykresy uwzgledniajg nastepujace maksymalne tolerancje toru:
a) szeroko$¢ toru migdzy 1 433 mm i 1 439 mm wlacznie

b) krzyzownica od 1 393 mm do 1 398 mm wlacznie

¢) rozstaw powierzchni prowadzacych < 1 356 mm

Rysunek 8 umozliwia okreslenie minimalnej $rednicy kofa, ktére moze jechaé¢ po krzyzownicach podwéjnych na
tuku o promieniu 450 m, rys. 9 umozliwia to dla prostych krzyzownic podwéjnych.

Dla innych sytuacji mozna dokona¢ szczeg6towych obliczer.

(.5) Dla szerokosci toru innych niz 1 435 mm, nalezy dokona¢ szczegétowych obliczer.
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Rysunek 8
Minimalna $rednica kola w odniesieniu do kata przecigcia przy promieniu o dtugosci 450 m w krzyzow-
nicy podwdjnej
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Rysunek 9

Minimalna $rednica kola w odniesieniu do kata przecigcia dla prostej krzyzownicy podwajnej
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Dodatek K

Podstawa minimalnych wymagafi dotyczacych konstrukcji dla wagonéw pasazerskich i zespoléw
trakcyjnych

Nastepujace definicje masy dla wagonéw pasazerskich i zespoléw trakcyjnych stanowia podstawe minimalnych wymagan
dotyczgcych budowli i sprawdzania zgodnosci budowli z wagonami pasazerskimi i zespolami trakcyjnymi.

Kategorie linii okre$lone w normie EN podane w dodatku E opieraja si¢ na masie projektowej przy wyjatkowym obcia-
zeniu uzytkowym zgodnie z sekcja 2.1 normy EN 15663:2009+AC:2010, uwzgledniajac wartosci dla obcigzenia wyni-
kajacego z obecnosci pasazeréw w miejscach stojacych podane w tabeli 45.

W przypadku gdy wymagane jest sprawdzenie odpowiedzi dynamicznej mostéw kolejowych w celu okreslenia nosnosci
mostu, nalezy okresli¢ no$no$¢ mostu jako mase projektows przy normalnym obcigzeniu zgodnie z sekcjg 2.1 normy
EN 15663:2009+AC:2010, uwzgledniajagc wartosci dla obcigzenia pasazerami w miejscach stojacych podane w tabeli 45.

Przewiduje si¢, ze kolejna wersja normy EN 15528+A1:2012 okresli, ze wspomniane definicje masy nalezy stosowac
przy sprawdzaniu kompatybilnosci miedzy infrastrukturg a taborem.

Tabela 45

Obcigzenie wynikajace z obecnosci pasazeréw w miejscach stojacych w kg/m?

Wyjatkowe obciazenie uzyt-

Normalne obcigzenie uzytkowe kowe
Rodzaj pociagdéw do okreslenia do okreslenia
Dynamiczna kompatybilnos¢ Kategoria linii

(Statyczna kompatybilnosc)

Pociggi duzych predkosci i pociagi daleko-
biezne 160 (1) 320
Tabela 3 w normie EN 15663:2009+AC:2010

Pociagi duzych predkosci i pociagi daleko-

biezne
Obowigzkowa rezerwacja 0 320
Tabela 3 w normie EN 15663:2009+AC:2010
Pozostate
(pociagi regionalne, miejskie i podmiejskie) 280 500 (3

Tabela 4 w normie EN 15663:2009+AC:2010

Uwagi:

(") Normalne obciazenie uzytkowe w tabeli 3 w normie EN 15663:2009+AC:2010 plus dodatkowe 160 kg/m? dla miejsc stojacych
() W przypadku niektorych rodzajéw ustug kolei dojazdowych (np. RATP w Paryzu) obcigZenie wynikajace z obecnosci pasazeréow w
miejscach stojacych wynosi 700 kg/m?
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Dodatek L

Definicja okreslonej w normie EN kategorii linii a12 dla kodu ruchu P6

Kod ruchu P6 jest zdefiniowany przez okre$long w normie EN kategorig linii a12.

Okreslona w normie EN kategoria linii al2 jest zdefiniowana przez model obcigzenia obejmujacy nieograniczona liczbg
wagonéw referencyjnych al2, jak okreslono na rysunku 11. Wagon referencyjny al2 zostal zdefiniowany za pomoca
nacisku osi, charakterystyki geometrycznej rozstawu osi oraz masy na jednostke dlugosci, jak okreslono na rysunku 10.

Rysunek 10

Wagon referencyjny okreslonej w normie EN kategorii linii a12

Masa na jed-
ref\exr/:ﬁ(c))lr]jny Nac1s[1:] osi P d}E;cs)tng; p Charakterystyka geometryczna
(t/m)
al2 12,0 2.4 120t 120t 120t 1204

20m 17m 1260 m 1in 20m
20,00m

Rysunek 11

Model obcigzenia okreslonej w EN kategorii linii a12

Kategoria Uktad wagondw referencyjnych
linii n ... nieograniczona liczba
al2 nxat2

) S S S | S A s s

Do celéow klasyfikacji infrastruktury okre$lona w EN kategoria linii al2 stosowana jest zgodnie z rozdzialem 5 normy
EN 15528:2008+A1:2012.

Ogolne informacje dotyczace stosowania okreslonej w normie EN kategorii linii a12 do celéw klasyfikacji pojazdéw do
kategorii linii EN s3 podane w rozdziale 6.1 normy EN 15528:2008+A1:2012 i powinny by¢ odczytywane lacznie z
dodatkiem K do niniejszych TSL

Przewiduje sig, ze kolejna wersja normy EN 15528+A1:2012 uwzgledni kategorig linii a12.
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Dodatek M

Przypadek szczegélny dotyczacy sieci estonskiej

1) Lokomotywa

| 18,9 m

350 kN
330 kN
330 kN
330 kN
330 kN
330 kN
330 kN
350 kN

2) Rozlozony tadunek: 140 kN/m

3) Wagon
34.94m
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Dodatek N
Przypadki szczegélne dotyczace sieci greckiej
Usuniete.

Dodatek O

Przypadek szczegdlny dotyczjcy sieci Irlandii oraz Zjednoczonego Krélestwa Wielkiej Brytanii
i Irlandii Pélnocnej

Zasady i rysunki dotyczace szerokosci toru IRL1, IRL2 i IRL3 stanowig punkt otwarty.
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Dodatek P

Skrajnia budowli dla dolnych czesci szerokosci toru 1 668 mm w sieci hiszpariskiej

Skrajnie budowli uzyskuje si¢ na podstawie referencyjnej skrajni kinematycznej i powigzanych przepisow.

Skrajni¢ budowli oblicza si¢ przy wykorzystaniu metody kinematycznej zgodnie z wymogami rozdziatéw 5, 7 i 10
normy EN 15273-3:2013 na podstawie referencyjnej skrajni kinematycznej i powiazanych przepiséw.

P.1.  REFERENCYJNA SKRAJNIA

P.1.1. Referencyjna skrajnia kinematyczna GEI1

Rysunek 12 przedstawia referencyjng skrajnie¢ dla skrajni kinematycznej GEI1 dla pojazdéw, ktére moga przeje-
cha¢ nad hamulcami szynowymi w pozycji aktywnej.

Rysunek 12
Referencyjna skrajnia dolnych czeéci skrajni kinematycznej GEI1 dla pojazdéw, ktére moga przejechaé
nad hamulcami szynowymi w pozycji aktywnej (1 = szerokos¢ toru)

(Wymiary w milimetrach)
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(1) Powierzchnia toczna.

P.1.2. Referencyjna skrajnia kinematyczna GEI2

Rysunek 13 przedstawia referencyjng skrajni¢ dla skrajni kinematycznej GEI2 dla pojazdéw, ktére moga przeje-
cha¢ nad hamulcami szynowymi w pozycji nieaktywne;.

Rysunek 13

Referencyjna skrajnia dolnych czeéci skrajni kinematycznej GEI2 dla pojazdéw, ktére moga przejechaé
nad hamulcami szynowymi w pozycji nieaktywnej (1 = szeroko$¢ toru)

(Wymiary w milimetrach)
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. . e e 5. .1 e B i ¥ S —
{ 3?1 ] smep-sney
, a%4

(1) Powierzchnia toczna.
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P.2.

P.3.

POWIAZANE PRZEPISY

Tabela 46 przedstawia dodatkowy wysieg dla skrajni GEI1 and GEI2.

Tabela 46

Przepisy dotyczace dodatkowych wysiegéw S dla skrajni GEI1 and GEI2

Dodatkowe wysiegi dla szerokosci toru ,I” i wysokosci ,h” w stosunku do powierzchni tocznej

Promiefi h<04m
250 < R < oo S, =S, = 2,5 n 1-1,668
R 2
150 < R < 250 5. 50 (g, l-L668
R 2
Sacin — @ — 0,23 +l_lﬂ
R 2

PIONOWE OBNIZENIE
Wysokosci dolnej czgsci muszg by¢ pomniejszone o warto$¢ 50/Rv (m), gdyz promien jest w metrach.

Promien luku pionowego Rv jest ograniczony do 500 m. Wysoko$ci nieprzekraczajace 80 mm uznaje si¢

za zero w promieniu Rv mi¢dzy 500 m a 625 m.
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Dodatek Q

Krajowe przepisy techniczne dotyczace przypadkéw szczegélnych w Zjednoczonym Kréle-

stwie — Wielkiej Brytanii

Krajowe przepisy techniczne dotyczace przypadkow szczegélnych w Zjednoczonym Krélestwie — Wielkiej Brytanii, o
ktérych mowa w pkt 7.7.17 niniejszych TSI sa zawarte w dokumentach wymienionych w tabeli 47. Wszystkie doku-
menty s3 dostgpne na stronie internetowej: www.rgsonline.co.uk.

Tabela 47

Krajowe przepisy techniczne bedjace przedmiotem powiadomienia dotyczace przypadkéow szczegélnych

w Zjednoczonym Kroélestwie — Wielkiej Brytanii

Nr ref
p dek . kraj h . . .
szcmZeP;élfly Punkt TSI Wymoég piije(;)v:s};cw Tytut krajowych przepiséw technicznych
technicznych
GC[RT5212 Wymagania df)tyczqce okre$lenia i utrzymy-
wania odstepow
77171 4.2.1: Tabela 2 Kategorie linii: GE/RT8073 Wymagania w Z.akresw stosowania standardo-
i tabela 3 Szeroko$¢ toru wych skrajni pojazdu
GIRT7016 ¥nterf.ejs ml.e;dzy peronami na stacjach, torami
i pociggami
GC[RT5212 Wymagania dptyczqce okreslenia i utrzymy-
wania odstepow
7.7.17.21 42311 - . Wymagania w zakresie stosowania standardo-
7.7.17.8 6.2.4.1 Skrajnia budowli GE/RTS073 wych skrajni pojazdu
GIRT7016 ¥nterf.ejs ml.e;dzy peronami na stacjach, torami
i pociggami
7.7.17.31 4.2:3.2: Odleglos¢ miedzy Wymagania dotyczace okreslenia i utrzymy-
S Tabela 4 i L o GC/RT5212 . .
7.7.17.9 6.0.4.2 osiami torow wania odstepow
Maksymalny odcinek | GC/RT5021 | Wymagania dotyczace szerokosci toru
. bez prowadzenia w
4.2.531 . .
7.7.17.4 dodatek krzyzownicy
odatek ] podwdjnej ze GM/RT2466 | Kolejowe zestawy kotowe
stalymi dziobami
7.7.17,6 4292 | Wysoko$¢ peronu GI[RT7016 Interfejs miedzy peronami na stacjach, torami
i pociggami
GIRT7016 ¥nterf.ejs ml.gdzy peronami na stacjach, torami
7.7.17.7 i 42931 | Odleglos¢ peron-os ! pociagami
7.7.17,10 6.2.4.11 toru . P
GC[RT5212 Wymagania dotyczace okreslenia i utrzymy-

wania odstepow
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Dodatek R

Wykaz punktéw otwartych

1) Wymagania projektowe dla toréw, lacznie z rozjazdami i skrzyzowaniami, ktére sa zgodne z wykorzystaniem
ukladéw hamulcowych wiropradowych (4.2.6.2.2)

2) Minimalny wspétczynnik alfa (a) dla kodéw ruchu P1520 i F1520 (4.2.7.1.1)

3) Progi natychmiastowego dzialania w przypadku usterek pojedynczych w zakresie nieréwnosci poprzecznych dla pred-
kosci powyzej 300 km/godz. (4.2.8.1)

4) Progi natychmiastowego dzialania w przypadku usterek pojedynczych w zakresie nieréwnosci podtuznych dla pred-
kosci powyzej 300 km/godz. (4.2.8.2)

5) Minimalna dopuszczalna warto$¢ odleglosci miedzy osiami toréw dla jednolitej skrajni budowli IRL3 stanowi punkt
otwarty (7.7.18.2)

6) Kategoria linii okre$lona w normie EN — przypisana predko$¢ [km/godz.] dla kodéw ruchu P1, P2, P3a, P4a, P1520,
P1600, F1520 i F1600 (dodatek E, tabele 38 i 39)

7) Kategoria linii okre$lona w normie EN — przypisana predkos¢ [km/godz.] dla kodéw ruchu P1, P2, P1600 i F1600
(dodatek F, tabele 40 i 41)

8) Zasady i rysunki dotyczace szerokosci toru IRL1, IRL2 i IRL3 stanowig punkt otwarty (dodatek O)

9) Wymagania w zakresie ograniczenia ryzyka ,podrywania podsypki” (pkt 4.2.10.3) (punkt otwarty réwniez w TSI
,<Tabor — lokomotywy i tabor pasazerski”)
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Dodatek S
Stowniczek
Tabela 48
Terminy
Definiowany termin Punkt TSI Definicja
Ostrze rzeczywiste (RP)/Actual 4.2.8.6 Fizyczny koniec dziobu krzyzownicy. Zobacz rysunek 2, na ktérym
point (RP)/ przedstawiono zalezno$¢ migedzy ostrzem rzeczywistym (RP) a teore-
Praktischer Herzpunkt/ tycznym (IP).
Pointe de coeur
Prég ostrzegawczy/Alert limit 452 Odnosi si¢ do wartosci, ktérej przekroczenie wskazuje na koniecznosé
Auslbsewert/ przeanalizowania stanu geometrii toru i jego uwzglednienia w regular-
Limite d'alerte nych planowych pracach zwigzanych z utrzymaniem
Nacisk osi/Axle load 4.2.1, Suma statycznych pionowych sit kota wywieranych na tor przez
Achsfahrmasse| 4.2.6.1 zestaw kolowy lub pare niezaleznych kél, podzielona przez przyspie-
Charge 4 lessieu szenie ziemskie.
Ukfady hamulcowe niezalezne 4.2.6.2.2
od warunkéw przyczepnosci
kofa do szyny/Braking systems
independent of wheel-rail adhe-
sion conditions
Przechylka/Cant/ 4242 Warto$¢ roznicy wysokosci, w stosunku do linii poziomej, dwéch szyn
Uberhéhung/ 42.85 wchodzgcych w sklad jednego toru w okreSlonym potozeniu, mierzona
Dévers de la voie na osiach gléwek szyn.
Niedobor przechytki/Cant defi- 4.2.43 Warto$¢ roznicy migdzy zastosowana przechytka i wyzsza przechytka
ciency/Uberhohungsfehlbetrag| zréwnowazong.
Insuffisance de devers
Krzyzownica zwyczajna/ 4.2.8.6 Konstrukcja umozliwiajaca przecigcie si¢ dwdch przeciwleglych
Common crossing| krawedzi tocznych rozjazdu lub ukosnego skrzyzowania toréw, posia-
Starres Herzstiick/ dajaca jeden dziéb krzyzownicy i dwie szyny skrzydlowe.
Coeur de croisement
Wiatry boczne/Crosswind/ 4.2.10.2 | Silne wiatry wiejace w poprzek linii, ktére moga wywiera nieko-
Seitenwind| rzystny wplyw na bezpieczenstwo przejezdzajacych pociggow.
Vents traversiers
Warto$¢ projektowa/Design 4.2.3.4, Teoretyczna warto$¢ nieuwzgledniajaca tolerancji wytwarzania,
value/ 4242, budowy lub utrzymania.
Planungswert 4-%-4-?
: 4.2.5.1,

Valeur de conception 4253
Projektowa szeroko$¢ toru/ 5.3.3 Pojedyncza warto$é, ktéra jest uzyskiwana, kiedy wszystkie czesci skla-
Design track gauge/ dowe toru odpowiadaja dokfadnie swoim wymiarom projektowym lub
Konstruktionsspurweite/ swoim $rednim wymiarom projektowym, kiedy okreslono ich zakresy.
Ecartement de conception de la
voie
Odlegloé¢ miedzy osiami toréw| 4.2.3.2 Odleglo$¢ miedzy punktami na osiach dwéch rozpatrywanych toréw,

Distance between track centres/
Gleisabstand|
Entraxe de voies

mierzona réwnolegle wzgledem powierzchni tocznej toru odniesienia,
czyli toru o mniejszej przechylce.
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Definiowany termin Punkt TSI Definicja
Dynamiczna sita poprzeczna/ 4.2.6.3 Suma sit dynamicznych wywieranych przez zestaw kolowy na tor w
Dynamic lateral force/Dynami- kierunku poprzecznym.
sche Querkraft/
Effort dynamique transversal
Budowle ziemne/Earthworks| 4.2.7.2, Budowle ziemne i ziemne konstrukcje oporowe, na ktére wywierane
Erdbauwerke| 4.2.7.4 jest obciazenie ruchu kolejowego.
Ouvrages en terre
Kategoria linii okreslona w 4.2.7.4, | Kategoria bedaca wynikiem procesu klasyfikacji okreslonego w zalacz-
normie EN/EN Line Category/ dodatek E | niku A do normy EN 15528:2008+A1:2012, zdefiniowana w tej
EN Streckenklasse/ normie jako ,Kategoria linii”. Przedstawia ona zdolno$¢ infrastruktury
EN Catégorie de ligne do wytrzymania obcigzen pionowych wywieranych przez pojazdy na
lini¢ lub odcinek linii w warunkach regularnej eksploatacji.
Stozkowato$¢ ekwiwalentna 4.2.4.5, Tangens kata stozkowego zestawu kolowego z kotami stozkowymi,
Equivalent conicity/ 4.2.11.2 | ktérych ruch poprzeczny ma takg samg kinematyczng dlugos¢ fali jak
Aquivalente Konizitit/ dany zestaw kotowy na torze prostym i tukach o duzym promieniu.
Conicité équivalente
Szeroko$¢ prowadzenia w krzy- 4.2.5.3, Wymiar migdzy dziobem krzyZzownicy i kierownicg (zob. wymiar nr 2
zownicy/Fixed nose protection/ dodatek ] | na rysunku 14 ponizej).
Leitweite/
Cote de protection de pointe
Glebokos¢ ztobka/Flangeway 4.2.8.6. | Wymiar miedzy powierzchnig toczng i dnem zlobka (zob. wymiar
depth/ nr 6 na rysunku 14 ponizej).
Rillentiefe/
Profondeur d’orniére
Szerokos¢ ztobka/Flangeway 4.2.8.6. Wymiar miedzy szyna jezdng i sgsiadujaca kierownicg lub szyng
width/ skrzydtowa (zob. wymiar nr 5 na rysunku 14 ponizej).
Rillenweite/
Largeur d’orniére
Szerokos¢ prowadzenia we 4.2.8.6. Wymiar migdzy strona robocza kierownicy lub szyny skrzydtowej w
wlocie kierownica/szyna skrzyd- krzyzownicy i wewnetrzng strong przeciwleglej szyny jezdnej,
fowa[Free wheel passage at mierzony na wlocie, odpowiednio, kierownicy lub szyny skrzydlowej.
check rail/wing rail entry| (zob. wymiary nr 4 na rysunku 14 ponizej). Wlot kierownicy lub
Freier Raddurchlauf im szyny skrzydlowej stanowi punkt, w ktérym dopuszczalne jest
Radlenker-Einlauf/Fliigel- stykanie si¢ kota z kierownicg lub szyna skrzydlows.
schienen-Einlauf/Cote
d’équilibrage du contre-rail
Rozstaw powierzchni prowa- 4.2.8.6. Wymiar miedzy strong roboczg szyny skrzydtowej w krzyzownicy i
dzgcych w krzyzownicy/Free przeciwleglej kierownicy (zob. wymiar nr 3 na rysunku 14 ponizej).
wheel passage at crossing nose/
Freier Raddurchlauf im Bereich
der Herzspitze/
Cote de libre passage dans le
croisement
Szeroko$¢ prowadzenia w 4.2.8.6. Wymiar mierzony od wewnetrznej strony jednej iglicy do tylnej

zwrotnicy/Free wheel passage in
switches/Freier Raddurchlauf im
Bereich der Zungen-vorrich-
tung/Cote de libre passage de
laiguillage

krawedzi przeciwleglej iglicy (zob. wymiar nr 1 na rysunku 14
ponizej).
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Definiowany termin Punkt TSI Definicja

Skrajnia/Gauge/ 4.2.1, Zbiér przepiséw, w tym kontur odniesienia oraz towarzyszace mu

Begrenzungslinie/ 4.2.3.1 zasady obliczen, umozliwiajacy okreslenie zewnetrznych wymiaréw

Gabarit pojazdu oraz przestrzeni, jaka nalezy udostepni¢ w obrebie infrastruk-
tury.

HBW/HBW/HBW 5.3.1.2 Nienalezaca do ukladu SI jednostka twardosci stali okreslona w normie
EN ISO 6506-1:2005 Materialy metalowe — pomiar twardosci
sposobem Brinella. Metody badan.

Podwyzszenie kierownicy/ 4.2.8.6, Roéznica migdzy wysokoscig kierownicy a powierzchnig toczng (zob.

Height of check rail/ Dodatek ] | wymiar 7 na rysunku 14 ponizej).

Radlenkeriiberhohung/

Surélévation du contre rail

Prég natychmiastowego dzia- 4.2.8,4.5 | Warto§, ktorej przekroczenie powoduje podjecie Srodkéw zmierzaja-

fania/Immediate Action Limit/ cych do zmniejszenia niebezpieczenstwa wykolejenia do dopuszczal-

Soforteingriffsschwelle/ nego poziomu.

Limite d'intervention immédiate

Zarzadca infrastruktury/Infras- 4.2.5.1, Definicja okreslona w art. 2 lit. h) dyrektywy 2001/14/WE z dnia

tructure Manager| 4.2.8.3, 26 lutego 2001 r. w sprawie alokacji zdolnosci przepustowej infras-

Betreiber der Infrastruktur| 4.2.8.6, truktury kolejowej i pobierania oplat za uzytkowanie infrastruktury

Gestionnaire de Infrastructure 4:51122::;1- 11<(;1'e3].ozv(&)7<(e)]1())rsa'122p9>1)r.zyznawanla $wiadectw bezpieczenstwa (Dz.U. L 75 z

4.7,6.2.2.1,
6.2.4, 6.4

Warto$¢ eksploatacyjna/In 4.2.8.5, | Warto§¢ zmierzona w dowolnym czasie po oddaniu infrastruktury do

service value/ 4.2.11.2 | eksploatagji.

Wert im Betriebszustand/

Valeur en exploitation

Teoretyczne ostrze (IP)/Intersec- 4.2.8.6 Teoretyczny punkt przecigcia krawedzi na osi krzyzownicy (zob.

tion point (IP)/ rysunek 2).

Theoretischer Herzpunkt/

Point d'intersection théorique

Prég interwencyjny/Intervention 452 Warto$¢, ktorej przekroczenie wskazuje na konieczno$¢ wykonania

Limit//Eingriffsschwelle/ korygujacych prac zwigzanych z utrzymaniem w celu niedopuszczenia

Valeur d’intervention do osiagniecia progu natychmiastowego dzialania przed nastgpng
inspekcjg.

Pojedyncza usterka/Isolated 4.2.8 Jednostkowa wada geometrii toru.

defect/

Einzelfehler/

Défaut isolé

Predko$¢ na linii/Line speed| 4.2.1 Maksymalna predkos¢, dla ktérej zostala zaprojektowana linia.

Streckengeschwindigkeit/

Vitesse de la ligne

Dokumentacja dotyczgca utrzy- 4.5.1 Elementy dokumentacji technicznej dotyczgce warunkéw i wartosci

mania/Maintenance file/ granicznych uzytkowania, a takze instrukcje w sprawie utrzymania.

Instandhaltungsdossier/

Dossier de maintenance

Plan utrzymania/Maintenance 4.5.2 Zbiér dokumentéw ustalajacych procedury utrzymania infrastruktury,

przyjety przez zarzadce infrastruktury.




12.12.2014

L 356/105

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej
Definiowany termin Punkt TSI Definicja

Tor wieloszynowy/Multi-rail 4222 Tor posiadajacy wiecej niz dwie szyny, w ktérym co najmniej dwie

track/ pary odpowiednich szyn zostaly zaprojektowane w taki sposéb, aby

Mehrschienengleis/ mozna je bylo eksploatowac jako odrgbne pojedyncze tory o jednako-

Voie 4 multi écartement wych lub réznych szerokosciach toru.

Nominalna szeroko$¢ toru/ 4.2.4.1 Pojedyncza warto$¢, ktdra okresla szerokos¢ toru, ale moze réznic sie

Nominal track gauge/Nennspur- od projektowej szerokosci toru.

weite/

Ecartement nominal de la voie

Normalna eksploatacja/Normal 4222 Kolej funkcjonujaca zgodnie z zaplanowanym rozkladem jazdy.

service/ 4.2.9

Regelbetrieb/

Service régulier

Rezerwa pod rozbudowe/ 4.2.9 Rezerwa dotyczaca fizycznej rozbudowy budowli w przysztosci (na

Passive provision/ przyklad: przedluzenie peronu).

Vorsorge fur kiinftige Erweite-

rungen/Réservation pour exten-

sion future

Parametr uzytkowy/Performance 4.2.1 Parametr opisujacy kategorie linii wg TSI, stosowany jako podstawa

Parameter/ projektowania elementéw podsystemu ,Infrastruktura” oraz jako infor-

Leistungskennwert/ macja nt. poziomu uzytkowego linii.

Parametre de performance

Tor szlakowy/Plain line/ 4.2.4.5 Odcinek toru bez rozjazdéw i skrzyzowar.

Freie strecke/ 4.2.4.6

Voie courante 4247

Cofnigcie ostrza dziobu kierow- 4.2.8.6 Linia odniesienia w stalej krzyzownicy zwyczajnej moze odbiegaé od

nicy/Point retraction/ teoretycznej linii odniesienia. W pewnej odlegtosci od punktu prze-

Spitzenbeihobelung/ cigcia linia odniesienia dziobu moze, w zaleznosci od konstrukeji, by¢é

Dénivelation de la pointe de cofnigta w stosunku do wspomnianej linii teoretycznej i odsunigta od

coeur obrzeza kola, aby zapobiec stykaniu si¢ obu elementéw. Sytuacje te
przedstawiono na rysunku 2.

Pochylenie poprzeczne szyny/ 4.2.4.5 Kat okreslajacy pochylenie glowki szyny, gdy jest ona zamontowana

Rail inclination/Schienennei- 4.0.4.7 na torze, w stosunku do plaszczyzny szyn (powierzchni tocznej),

gung/ réwny katowi miedzy osig symetrii szyny (lub rownowaznej syme-

Inclinaison du rail trycznej szyny o takim samym profilu gtéwki szyny) a prosta prosto-
padla do plaszczyzny szyn.

Podkladka podszynowa/Rail 5.3.2 Sprezysta warstwa umieszczona miedzy szyng i podkladem lub

pad/ podktadkg.

Schienenzwischenlage/

Semelle sous rail

Luk odwrotny/Reverse curve| 4234 Dwa luki przechodzgce jeden w drugi, zwrdcone w przeciwna strong.

Gegenbogen/

Courbes et contre-courbes

Skrajnia budowli/Structure 4.2.3.1 Okresla przestrzei wzgledem toru odniesienia, z ktérej nalezy usunaé

gauge/ wszelkie przedmioty lub budowle, jak réwniez wylaczy¢ ruch na sgsia-

Lichtraum/ dujacych torach, w celu zapewnienia bezpiecznej eksploatacji na torze

Gabarit des obstacles odniesienia. Okre$la si¢ ja w oparciu o kontur odniesienia poprzez
zastosowanie powiazanych przepisow.

Ruchomy dziéb/Swing nose 4.2.5.2
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Definiowany termin Punkt TSI Definicja
Zwrotnica/Switch/ 4.2.8.6 Element toru, w ktérego sklad wchodza dwie nieruchome szyny (opor-
Zungenvorrichtung/ nice) oraz dwie ruchome szyny (iglice), uzywane do przekierowywania
aiguillage pojazdéw z jednego toru na drugi.
Rozjazdy i skrzyzowania/Swit- 4.2.4.5, Tor zbudowany z zestaw6éw rozjazd6éw i poszczeg6lnych skrzyzowan
ches and crossings/ 4247, oraz z szyn je faczacych.
Weichen und Kreuzungen/ 4-%- 253,64.212,
. . 4.2.8.6, 5.2,
Appareil de voie 6.2.4.4,
6.2.4.8,
6.2.5.2,
7.3.3,
dodatki C i
D
Jazda na wprost i na kierunek Dodatek D | W kontekscie rozjazdéw i skrzyzowan jest to tor zasadniczy wzdtuz
boczny/Through route/ gléwnego szlaku.
Stammgleis/
Voie directe
Projekt toru/Track design 4.2.6, 6.2.5, | Projekt toru skfada si¢ z przekroju poprzecznego okreslajacego podsta-
dodatki Ci | wowe wymiary i elementy/czesci sktadowe toru (np. szyna, system
D przytwierdzen, podklady, podsypka) stosowanego razem z warunkami
eksploatacji majacymi wplyw na sily odnoszace si¢ do pkt 4.2.6, takie
jak nacisk osi, predkos¢ i promien tuku poziomego.
Szeroko$¢ toruTrack gauge/ 4241, Najmniejsza odleglos¢ miedzy liniami prostopadtymi do powierzchni
Spurweite/ 4.2.4.5, | tocznej, przecinajgcymi kazdy profil gtéwki szyny w zakresie od 0 do
Ecartement de la voie 4.2.8.4, 14 mm ponizej powierzchni toczne;j.
5.3.3,
6.1.5.2,
6.2.4.3,
dodatek H
Wichrowato$¢ toru/Track twist/ | 4.2.7.1.6 4.- | Wichrowato$¢ toru definiuje si¢ jako algebraiczna réznice miedzy
Gleisverwindung/ 2.8.3, dwoma warto$ciami réznicy wysokosci tokéw szynowych, zmierzo-
Gauche 6.2.4.9, nymi w punktach odlegtych o ustalony odcinek i zazwyczaj wyraza si¢
jako pochylenie migdzy dwoma punktami, w ktérych warto$¢ réznicy
wysokosci tokéw szynowych jest mierzona.
Dlugos¢ pociggu/Train length/ 42.1 Dlugos¢ pociagu, ktéry moze poruszal si¢ po okreslonej linii w
Zuglinge| warunkach normalnej eksploatacji.
Longueur du train
OdcinekH bez prowadzenia w 4.2.5.3, Fragment krzyzownicy podwojnej, na dlugosci ktérego kolo nie jest
krzyzownicy podwdjnej| dodatek ] | prowadzone, opisany w normie EN 13232-3:2003 jako ,odleglo$¢ bez
Unguided length of an obtuse prowadzenia”.
crossing/
Fihrungslose Stelle/
Lacune dans la traversée
Dlugo$¢ uzytkowa peronu/ 4.2.1, Maksymalna dlugo$¢ ciaglego odcinka stanowiacego te czg$¢ peronu,
Usable length of a platform/ 4291 przy ktorej przewidziany jest postdj pociggu w normalnych warunkach

Bahnsteignutzlinge/
Longueur utile de quai

eksploatacji, aby pasazerowie mogli wsigé¢ do pociagu i z niego
wysia$¢, przy zapewnieniu odpowiednich dozwolonych odchylen doty-
czgcych tolerancji zwigzanych z zatrzymaniem.

Normalne warunki eksploatacji oznaczaja, ze kolej funkcjonuje w
trybie nieawaryjnym (np. przyczepno$¢ szyn jest prawidlowa, urza-
dzenia sygnalizacyjne sa sprawne, wszystko funkcjonuje zgodnie z
planem).
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Rysunek 14

Geometria rozjazdow i skrzyzowan

i iy

(1) 1 Szeroko$¢ prowadzenia w zwrotnicy

(2) Szeroko$¢ prowadzenia w krzyzownicy

(3) Rozstaw powierzchni prowadzacych w krzyzownicy

(4) Szeroko$¢ prowadzenia we wlocie kierownica/szyna skrzydlowa
(5) Szeroko$¢ ztobka

(6) Glebokosé¢ ztobka

(7) Podwyzszenie kierownicy
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Dodatek T
Wykaz norm odniesienia
Tabela 49
Wykaz norm odniesienia
o Wersja

Nr Odniesienie Nazwa dokumentu (rok) Rozpatrywane podstawowe parametry

1 EN 13674-1 | Kolejnictwo — Tor — Szyna 2011 | Profil gléwki szyny w przypadku toru
Czg$¢ 1: Szyny kolejowe Vignole'a o szlakowego  (4.2.4.6), Ocena  szyn
masie 46 kg/m i wigkszej (6.1.5.1)

2 EN 13674-4 | Kolejnictwo — Tor — Szyna — Czg$¢ | 2006 | Profil gléwki szyny w przypadku toru
4: Szyny kolejowe Vignole'a o masie szlakowego (4.2.4.6)
od 27 kg/m do 46 kg/m, z wyjatkiem
46 kg/m (z poprawka A1:2009)

3 EN 13715 | Kolejnictwo — Zestawy kolowe i| 2006 | Stozkowato$¢ ekwiwalentna (4.2.4.5)
wozki — Kola — Zewngtrzne zarysy | A1:2010
wieficow kot (z poprawka A1:2010)

4 EN 13848-1 | Jako§¢ geometryczna toru — Czg$¢ 1: | 2003 | Prég natychmiastowego dzialania w
Charakterystyka geometrii toru (z przypadku wichrowatosci toru (4.2.8.3),
poprawka A1:2008) Ocena minimalnej warto$ci $redniej

szerokoSci toru (6.2.4.5)

5 EN 13848-5 | Kolejnictwo — Tor — Jako$¢ geome- | 2008 | Prég natychmiastowego dzialania w
tryczna toru — Czg$¢ 5: Poziomy przypadku nieréwnosci poprzecznych
jako$ci geometrycznej — Szlak (z (4.2.8.1), Prég natychmiastowego dzia-
poprawka A1:2010) fania w przypadku nieréwnosci podtuz-

nych (4.2.8.2), Prég natychmiastowego
dzialania w przypadku wichrowatosci
toru (4.2.8.3)

6 EN 14067-5 | Kolejnictwo — Aerodynamika — Czg$¢ | 2006 | Ocena maksymalnych zmian ci$nienia w
5: Wymagania i procedury badan tunelach (6.2.4.12)
oddzialywann  aerodynamicznych ~w
tunelach (z poprawka A1:2010)

7 EN 15273-3 | Kolejnictwo — Skrajnie — Cze§¢ 3:| 2013 | Skrajnia budowli (4.2.3.1), Odleglosé
Skrajnie budowli miedzy osiami toréw (4.2.3.2), Odleg-

tos¢ peron-o§ toru (4.2.9.3), Ocena
skrajni budowli (6.2.4.1), Ocena odleg-
tosci miedzy osiami toréw (6.2.4.2),
Ocena  odlegtosci  peron-o§  toru
(6.2.4.11)

8 EN 15302 | Kolejnictwo — Metoda okrelania stoz- | 2008 | Stozkowato$¢ ekwiwalentna (4.2.4.5),
kowatosci ekwiwalentnej (z poprawka Ocena wartosci projektowych dla stoz-
A1:2010) kowatosci ekwiwalentnej (6.2.4.6)

9 EN 15528 | Kolejnictwo — Klasyfikacja linii w | 2008 | Ustalanie kompatybilno$ci miedzy infra-

odniesieniu do oddzialywan pomigdzy
obciazeniami granicznymi pojazdéw
szynowych  a  infrastrukturg  (z
poprawka A1:2012)

struktura a taborem kolejowym po uzys-

kaniu zezwolenia dla taboru (7.6),
wymagania  dotyczace  obciazalnosci
budowli zgodnie z kodem ruchu

(dodatek E), podstawa minimalnych
wymagan  dotyczacych budowli dla
wagondéw pasazerskich i zespoléw trak-
cyjnych (dodatek K), definicja kategorii
linii a12 dla kodu ruchu p6 (dodatek L)
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T Wersja

Nr Odniesienie Nazwa dokumentu (rok) Rozpatrywane podstawowe parametry
10 EN 15663 | Kolejnictwo — Definicje mas pojazdow | 2009 | Kategorie linii wedlug TSI (4.2.1),
(z korekta AC:2010) podstawa minimalnych wymagan doty-
czacych budowli dla wagonéw pasazer-
skich i zespotéw trakcyjnych (dodatek K)
11 EN 1990 Eurokod — Podstawy projektowania | 2002 | Wytrzymato$¢ budowli na obciazenie
konstrukcji — (z poprawka A1:2005 i ruchem (4.2.7), wytrzymalo$¢ nowych
korektg AC:2010) mostéw na obcigzenie ruchem (4.2.7.1)
12 EN 1991-2 | Eurokod 1 — Oddzialywania na | 2003 | Wytrzymalo$¢ budowli na obcigzenie
konstrukcje — Cze$¢ 2: Obcigzenia ruchem (4.2.7), wytrzymato$¢ nowych
ruchome mostéw (z korektg AC:2010) mostéw na obcigzenie ruchem (4.2.7.1),
ekwiwalentne obcigzenia pionowe w
przypadku nowych budowli ziemnych
oraz skutkéw parcia gruntu (4.2.7.2),
wytrzymato$¢ nowych budowli znajduja-
cych si¢ nad torami lub przy torach

(4.2.7.3)

13 EN Kolejnictwo — Badania wlasciwosci | 2005 | Wytrzymatos¢ toru na  obciazenia
14363:2005 | dynamicznych pojazdéw szynowych pionowe (4.2.6.1), poprzeczna wytrzy-

przed dopuszczeniem do ruchu -
Badanie wlasciwosci biegowych i préby
stacjonarne

mato$¢ toru (4.2.6.3)
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