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DECYZJA KOMISJI
z dnia 30 maja 2002 r.

dotyczaca TSI odnoszjcej si¢ do podsystemu infrastruktury transeuropejskiego systemu kolei duzych
predkosci, okreslonej w art. 6 ust. 1 dyrektywy Rady 96/48/WE

(notyfikowana jako dokument nr C(2002) 1948)

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

(2002/732WE)

KOMISJA WSPOLNOT EUROPEJSKICH,

uwzgledniajgc Traktat ustanawiajacy Wspdlnote Europejska,

uwzgledniajac dyrektywe Rady 96/48/WE z dnia 23 lipca 1996 .
w sprawie interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu kolei
duzych predkosci (1), w szczegdlnosci jej art. 6 ust. 1,

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

(1)

)

Zgodnie z art. 2 lit. ¢) dyrektywy 96/48/WE transeuropej-
ski system kolei duzych predkosci dzieli si¢ dalej na pod-
systemy strukturalne i funkcjonalne. Podsystemy te opi-
sane sa w zalaczniku II do tej dyrektywy.

Zgodnie z art. 5 ust. 1 dyrektywy kazdy z podsysteméw
jest objety techniczna specyfikacjg interoperacyjnosci (TSI).

Zgodnie z art. 6 ust. 1 dyrektywy projekt TSI jest sporza-
dzany przez wspdlny organ przedstawicielski.

Komitet utworzony na mocy art. 21 dyrektywy 96/48/WE
powolal Europejskie Stowarzyszenie na rzecz Interopera-
cyjnosci Kolei (AEIF) w charakterze wspdlnego organu
przedstawicielskiego zgodnie z art. 2 lit. h) dyrektywy.

AEIF otrzymalo mandat do sporzadzania projektéw TSI
podsystemu infrastruktury zgodnie z art. 6 ust. 1 dyrek-
tywy. Mandat ten zostal uchwalony zgodnie z procedurg
ustanowiong w art. 21 ust. 2 dyrektywy.

AEIF sporzadzito projekt TSI wraz ze sprawozdaniem
wstepnym, zawierajgcym analize kosztéw i korzysci prze-
widziang w art. 6 ust. 3 dyrektywy.

Dz.U.L 2352z 17.9.1996, str. 6.

Projekt TSI zostal zbadany przez przedstawicieli Panstw
Czlonkowskich w ramach Komitetu utworzonego na
mocy tej dyrektywy, w $wietle sprawozdania wstepnego.

Jak okreslono w art. 1 dyrektywy 96/48/WE, warunki dla
osiggniecia interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu
kolei duzych predkosci dotycza projektowania, budowy,
modernizadji i eksploatacji infrastruktury i taboru kolejo-
wego przyczyniajacych si¢ do funkcjonowania systemu,
ktéry ma zosta¢ uruchomiony po dacie wejscia w zycie tej
dyrektywy. W odniesieniu do infrastruktury juz uzytkowa-
nej w chwili wejScia w zycie tej TSI powinna ona by¢ sto-
sowana od chwili, w ktérej przewiduje si¢ prace na tych
infrastrukturach. Jednakze stopien, w jakim TSI jest stoso-
wana, bedzie si¢ réznit w zaleznosci od zakresu i stopnia
przewidywanych prac oraz kosztow i korzysci powstatych
przez zakladane zastosowania. W celu przyczynienia si¢
takich czesciowych prac do osiagnigcia pelnej interopera-
cyjnosci musza one mie¢ podstawe w postaci spdjnej stra-
tegii wdrazania. W tym kontekscie nalezy wprowadzié
rozréznienie migdzy modernizacja, remontem i wymiang
w ramach konserwacji.

Uznaje si¢, ze dyrektywa 96/48/WE oraz TSI nie maja
zastosowania wobec remontéw ani wymiany w ramach
konserwacji. Jednakze pozadane jest, aby TSI stosowaly sie
do remontéw, gdy bedzie to mialo miejsce w przypadku
TSI dla systemu kolei konwencjonalnej na mocy dyrek-
tywy 2001/16/WE. Wobec braku obowiazkowego wyma-
gania i z uwagi na stopient prac remontowych zacheca si¢
Pafistwa Czlonkowskie do stosowania TSI, w przypadku
gdy sa one w stanie dokona¢ tego w odniesieniu do remon-
téw i wymiany w ramach konserwacji.

W obecnej wersji TSI, ktéra jest przedmiotem niniejszej
decyzji, obejmuje cechy wlasciwe systemom kolei duzych
predkosci; zgodnie z ogdlnie obowigzujacg zasada nie
dotyczy ona wsp6lnych aspektéw systemu kolei szybkiej
i konwencjonalnej. Interoperacyjno$¢ tej ostatniej jest
przedmiotem innej dyrektywy (2). Biorac pod uwage fakt,
ze weryfikacja interoperacyjnosci musi by¢ uchwalana
w odniesieniu do TSI zgodnie z art. 16 ust. 2 dyrektywy

Dyrektywa 2001/16/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
19 marca 2001 r. w sprawie interoperacyjnosci transeuropejskiego
systemu kolei konwencjonalnych (Dz.U. L 110 z 20.4.2001, str. 1).
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(13)

96/48/WE, konieczne jest, po okresie przejsciowym mie-
dzy opublikowaniem niniejszej decyzji a opublikowaniem
decyzji przyjmujacych TSI dotyczace ,koleikonwencjonal-
nej”, okreslenie warunkow, jakie nalezy spetni¢ oprdcz
warunkéw okreslonych w zalagczonej TSI Z tych wzgle-
déw konieczne jest, aby kazde Panstwo Czlonkowskie
poinformowalo inne Pafistwa Czlonkowskie oraz Komisje
o odpowiednich krajowych przepisach technicznych sto-
sowanych w celu osiggnigcia interoperacyjnosci i spelnie-
nia zasadniczych wymagan dyrektywy 96/48/WE.
Ponadto, poniewaz sg to przepisy krajowe, konieczne jest,
aby kazde Panstwo Czlonkowskie poinformowalo inne
Panistwa Czlonkowskie oraz Komisj¢ o organach, ktore
powoluje w celu przeprowadzenia procedury oceny zgod-
nosci lub przydatnosci do uzytku, jak réwniez procedury
kontrolnej stosowanej w celu zweryfikowania interopera-
cyjnosci podsysteméw w rozumieniu art. 16 ust. 2 dyrek-
tywy 96/48/WE. Panistwa Czlonkowskie stosuja w miare
mozliwosci zasady i kryteria przewidziane w dyrektywie
96/48/WE w celu wykonania art. 16 ust. 2 w przypadku
tych przepiséw krajowych. W odniesieniu do organéw kie-
rujgcych tymi procedurami Panistwa Czlonkowskie beda
wykorzystywaly w miare mozliwosci jednostki notyfiko-
wane na mocy art. 20 dyrektywy 96/48/WE. Komisja prze-
prowadzi analiz¢ tych informacji (przepisy krajowe, pro-
cedury, organa kierujace procedurami wykonawczymi,
czas trwania tych procedur) oraz, gdzie sytuacja tego
wymaga, przedyskutuja w Komitecie konieczno$¢ przyje-
cia wszelkich $rodkéw.

TSI, ktora jest przedmiotem niniejszej decyzji, nie narzuca
stosowania konkretnych technologii ani rozwigzan tech-
nicznych z wyjatkiem sytuacji, w ktérych jest to Scisle
konieczne dla interoperacyjnosci transeuropejskiego sys-
temu kolei duzych predkosci.

TSI, ktora jest przedmiotem niniejszej decyzji, opiera si¢ na
najlepszej wiedzy eksperckiej dostepnej w czasie przygo-
towywania projektow. Rozwdj technologiczny lub zmiany
w wymaganiach spolecznych mogg sprawi¢, ze konieczne
bedg zmiany lub uzupelnienia niniejszej TSI. W miare
potrzeb wszczynana bedzie procedura przegladu lub uak-
tualnienia zgodnie z art. 6 ust. 2 dyrektywy 96/48/WE.

W niektérych przypadkach TSI, ktéra jest przedmiotem
niniejszej decyzji, dopuszcza wybér miedzy réznymi
rozwigzaniami, umozliwiajac stosowanie ostatecznych lub
przejsciowych rozwigzan interoperacyjnych, zgodnych z
istniejaca sytuacja. Dodatkowo dyrektywa 96/48/WE prze-
widuje specjalne przepisy wykonawcze w niektérych
szczegolnych przypadkach. Ponadto, w przypadkach prze-
widzianych w art. 7 dyrektywy Pafistwom Czlonkowskim,
trzeba zezwoli¢ na niestosowanie niektorych specyfikacji
technicznych. Z tego wzgledu konieczne jest, aby Pafistwa
Czlonkowskie zagwarantowaly, ze co roku opublikowany
zostanie rejestr infrastruktury wraz z uaktualnieniami.

Rejestr ten bedzie okreslat gtéwne charakterystyki infra-
struktury krajowej (np. podstawowe parametry) oraz ich
zgodno$¢ z charakterystykami zalecanymi przez obowia-
zujace TSI W tym celu TSI, ktéra jest przedmiotem niniej-
szej decyzji, dokladnie wskazuje, jaka informacja musi
pojawic sie w rejestrze.

(14) Stosowanie TSI, bedacej przedmiotem niniejszej decyzji,
musi uwzglednia¢ konkretne kryteria dotyczace technicz-
nej i eksploatacyjnej zgodnosci miedzy infrastrukturg
i taborem kolejowym, ktére majg zosta¢ oddane do uzyt-
ku, a siecia, z ktora maja by¢ zintegrowane. Te wymagania
zgodnosci pociagaja za sobg kompleksows analize tech-
niczng i ekonomiczna, ktérg nalezy sporzadzaé dla kaz-
dego przypadku oddzielnie. Analiza ta powinna uwzgled-
niaé:

— interfejsy migdzy réznymi podsystemami okreslone
w dyrektywie 96/48/WE,

— r6zne kategorie linii i taboru kolejowego okreslone
w tej dyrektywie, oraz

— techniczne i eksploatacyjne warunki istniejacej sieci.

Z tego wzgledu szczegdlnie wazne jest uchwalenie strate-
gii wdrazania TSI, bedacej przedmiotem niniejszej decyzji,
ktora to strategia wskazywalaby etapy techniczne dla prze-
jScia z obecnego stanu sieci do sytuacji, w ktdrej sie¢ jest
interoperacyjna.

(15) Przepisy niniejszej decyzji sa zgodne z opinig Komitetu
utworzonego na mocy dyrektywy 96/48/WE,

PRZYJMUJE NINIEJSZA DECYZJE:

Artykut 1

Niniejszym Komisja przyjmuje TSI dotyczaca podsystemu
sinfrastruktury” transeuropejskiego sytemu kolei duzych
predkosci, okreslong w art. 6 ust. 1 dyrektywy 96/48/WE. TSI jest
wymieniona w zalgczniku do niniejszej decyzji. TSI jest w pelni
stosowana w infrastrukturze transeuropejskiego sytemu kolei
duzych predkosci, okreslonej w zalgczniku I do dyrektywy
96/48/WE, z uwzglednieniem art. 2 i 3 ponizej.

Artykut 2

1. W odniesieniu do aspektow, ktore sa wspdlne dla systemow
szybkiej i konwencjonalnej kolei, ale nie sa objete zalaczong TSI,
warunki, ktore muszg zostaé spelnione w celu weryfikagji intero-
peracyjnosci, w rozumieniu art. 16 ust. 2 dyrektywy 96/48/WE,
to obowigzujace przepisy techniczne stosowane w tym Panstwie
Czlonkowskim, ktdre zezwalaja na oddanie do eksploatacji pod-
systemu, ktorego dotyczy niniejsza decyzja.
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2. W ciggu szeSciu miesiecy od powiadomienia o niniejszej
decyzji kazde Pafistwo Czlonkowskie powiadamia pozostate Pan-
stwa Czlonkowskie oraz Komisj¢ o:

— wykazie stosowanych norm technicznych wymienionych
w art. 2 ust. 1,

— procedurze oceny zgodnosci i kontroli, jaka ma obowigzywaé
w odniesieniu do stosowania tych przepiséw,

— organach, ktére powoluje w celu przeprowadzenia tych pro-
cedur oceny zgodnosci i kontroli.

Artykut 3
1. Do celéw niniejszego artykutu:

— ,polepszenie” oznacza gruntowne prace w celu zmodyfikowa-
nia podsystemu lub czeici podsystemu, ktére zmieniaja
warunki eksploatacji podsystemu,

— ,odnowa” oznacza gruntowne prace w celu wymiany podsys-
temu lub czeci podsystemu, ktére nie zmieniajg osiaggéw
podsystemu,

— ,wymiana w ramach konserwacji” oznacza wymiang skladni-
kéw na czesci o identycznej funkeji i parametrach w kontek-
Scie konserwacji profilaktycznej lub korygujacej.

2. W przypadku modernizacji podmiot zamawiajacy przedlozy
zainteresowanemu Panstwu Czlonkowskiemu dokumentacje opi-
sujaca projekt. Dane Panstwo Czlonkowskie zbada dokumenta-
qje i, uwzgledniajgc strategie wdrazania podang w rozdziale 7
zalaczonej TSI, zdecyduje (gdy sytuacja tego wymaga), czy skala
prac wymaga wydania nowego zezwolenia na oddanie do eksplo-
atacji, na mocy art. 14 dyrektywy 96/48/WE. Takie zezwolenie na
oddanie do eksploatacji jest konieczne za kazdym razem, gdy
przewidywane prace moga obiektywnie wplyna¢ na poziom bez-
pieczenstwa.

W przypadku gdy konieczne jest nowe zezwolenie na oddanie do
eksploatacji na mocy art. 14 dyrektywy 96/48/WE, Panstwo
Czlonkowskie decyduje czy:

a) projekt obejmuje pelne stosowanie TSI, w ktérym to przy-
padku podsystem bedzie podlegal procedurze weryfikacji WE
w dyrektywie 96/48/WE; lub

b) pelne stosowanie TSI nie jest jeszcze mozliwe. W tym przy-
padku podsystem nie jest w pelni zgodny z TSI i procedura
weryfikacji WE przewidziana w dyrektywie 96/48/WE jest sto-
sowana tylko w odniesieniu do stosowanych czesci TSI

W obu tych przypadkach Panstwo Czlonkowskie bedzie informo-
wato Komitet, utworzony na mocy dyrektywy 96/48/WE, o
dokumentacji, wlaczajac stosowane czesci TSI oraz osiggnigty
stopien interoperacyjnosci.

3. W przypadku odnowy i wymiany w ramach konserwacji sto-
sowanie zalgczonej TSI nie jest obowiazkowe.

Artykut 4

Stosowne czgsci zalecenia Komisji 2001/290/WE (1) w sprawie
podstawowych parametrow transeuropejskiego systemu kolei
duzych predkosci przestaja obowigzywad z dniem wejscia w zycie
zalaczonej TSL

Artykut 5

Zalaczona TSI wchodzi w zycie po szeSciu miesigcach od
powiadomienia o niniejszej decyzji.

Artykut 5

Niniejsza decyzja skierowana jest do Pafistw Czlonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli, dnia 30 maja 2002 r.
W imieniu Komisji
Loyola DE PALACIO

Wiceprzewodniczgca

(') Dz.U.L 100 z dnia 11.4.2001, str. 17.
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1.1.

1.2.

1.3.

WPROWADZENIE

ZAKRES TECHNICZNY

Niniejsza TSI dotyczy podsystemu infrastruktury, ktéry jest jednym z podsysteméw wymienionych
w pkt 1 zalgcznika IT do dyrektywy 96/48/WE.

Niniejsza TSI jest czgScig zbioru szesciu TSI, ktore obejmujg wszystkie osiem podsysteméw okreslonych
w tej dyrektywie. Wymagania techniczne dotyczace podsysteméw ,uzytkownicy” i ,Srodowisko”,
koniecznych do zapewnienia interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci
zgodnej z zasadniczymi wymaganiami, s3 wymienione w danych TSI

Wigcej informacji o podsystemie infrastruktury znajduje si¢ w rozdziale 2.

ZAKRES GEOGRAFICZNY

Zakres geograficzny niniejszej TSI to transeuropejski system kolei duzych predkosci opisany
w zalaczniku I do dyrektywy 96/48/WE.

Odniesienia dokonywane sa w szczegdlnosci do linii transeuropejskiej sieci kolejowej opisanej w decyzji
nr 1692/96/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 lipca 1996 r. w sprawie wspélnotowych
wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej lub w uaktualnieniach do tej
samej decyzji wprowadzonych na skutek zmiany przewidzianej w art. 21 decyzji.

TRESC NINIEJSZE] TSI
Zgodnie z art. 5 ust. 3 oraz z pkt 1 lit. b) zalacznika I do dyrektywy 96/48/WE, niniejsza TSI:

a) okresla zasadnicze wymagania dla podsysteméw i ich interfejsow (rozdzial 3);

b) ustanawia podstawowe parametry opisane w pkt 3 zalacznika Il dyrektywy, konieczne do spelnienia
zasadniczych wymagan (rozdzial 4);

) ustanawia warunki, jakie nalezy spelni¢, aby zrealizowa¢ okreslone osiagi kazdej z nastepujacych
kategorii linii (rozdziat 4):

— kategoria I: linie zbudowane specjalnie do duzych predkosci, przystosowane do rozwijania
predkosci zwykle rownej lub wigkszej niz 250 kmfh,

— kategoria II: linie zmodernizowane specjalnie do duzych predkosci, przystosowane do rozwijania
predkosci rzgdu 200 km/h,

— kategoria III: linie zmodernizowane specjalnie do duzych predkosci, majace cechy szczegdlne
wynikajace z ograniczent topograficznych, rzezby terenu lub ograniczen urbanistycznych, na
ktérych predkosé musi by¢ dostosowana do istniejacej w danym przypadku sytuacji;

d) ustanawia przepisy wykonawcze w niektorych szczegélnych przypadkach (rozdziat 7);

) ustala elementy skladajace si¢ na interoperacyjno$¢ oraz interfejsy, ktére musza obejmowal
specyfikacje europejskie, wlacznie z normami europejskimi, ktore sa konieczne do osiagnigcia
interoperacyjnoéci w ramach transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci, spehniajac
jednocze$nie zasadnicze wymagania (rozdziat 5);

f) deklaruje, w kazdym rozwazanym przypadku, ktory z modutéw okreslonych w decyzji 93/465/EWG
lub, gdzie to stosowne, ktore konkretnie procedury majg by¢ stosowane w celu dokonania oceny
zgodnosci lub przydatnosci do uzytku skladnikéw interoperacyjnosci, jak rowniez weryfikacji ,WE”
dotyczgcej podsystemow (rozdzial 6).
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2. DEFINICJA PODSYSTEMU INFRASTRUKTURY|ZAKRES STOSOWANIA

2.1 Podsystem infrastruktury w transeuropejskim systemie kolei duzych predkosci obejmuje wszystkie
urzadzenia stale stuzace do spelniania nastgpujacych funkgji, zgodnie z zasadniczymi wymaganiami:

— ograniczenie pojazdéw do ich trasy, wlaczajac ich przewdz i prowadzenie ich w przejezdnej
przestrzeni, wraz z urzadzeniami bezpieczefistwa koniecznymi do zagwarantowania takiej funkcji,

— wsiadanie i wysiadanie pasazeréw z pociaggdw, ktére zatrzymaly si¢ na stacjach.

Dlatego urzadzenia stale obejmuja, migdzy innymi:
— tor prosty, z wylaczeniem zwrotnic i przejazdow, dzialajacy jako tor jezdny,
— zwrotnice i przejazdy, stuzace do modyfikowania toru pojazdow,

— budowle, np. mosty i tunele, pozwalajace, w szczegblnych warunkach, na przejechanie przez
przeszkody,

— konieczne urzadzenia bezpieczenstwa i ochronne stuzace utrzymaniu integralnoéci podsystemu,
— infrastruktura dodatkowa na stacjach (perony, rampy itd.).

Te urzadzenia stale odpowiadaja ,instalacjom stalym” okre§lonym w zalaczniku I do rozporzadzenia
EWG nr 2598/70 z dnia 18 grudnia 1970 r, z wryjatkiem instalacji sygnalizacyjnych
i telekomunikacyjnych oraz urzadzen do transformacji i przewodzenia pradu elektrycznego, ktére sg
przedmiotem szczegStowych TSI, zbudowanych na liniach okreslonych w art. 10 ust. 2 i w zalaczniku I
do decyzji nr 1692/96/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 lipca 1996 r.

2.2. Aspekty podsystemu infrastruktury odnoszace si¢ do interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu
kolei duzych predkosci s opisane ponizej, wraz z przyjetymi zasadami, ktore ich dotycza:

Prosta linia torowa

Prosta linia torowa stanowi fizyczny tor jezdny dla pojazdéw, ktérego whasciwosci umozliwiaja
interoperacyjnym pojazdom poruszanie si¢ w pozadanych warunkach bezpieczenstwa i w okreslonych
warunkach eksploatacji.

Interoperacyjno$¢ podsystemu infrastruktury obejmuje nastepujace elementy prostej linii torowej:

a)  Obrys skrajni budowli i odleglos¢ migdzy $rodkami szyn

Interfejsy dotyczace taboru kolejowego, sterowania ruchem i sygnalizacji oraz podsysteméw
energetycznych: skrajnia tadunku taboru kolejowego, profil skrajni budowli statego urzadzenia
i profil skrajni pantografow.

Niniejsze interfejsy okreslaja odleglos¢ migdzy obwiedniami pojazdu, pantografem i obiektami na
poboczach toréw oraz migdzy samymi pojazdami podczas mijania. Oprocz koniecznych wymagan
zapobiegajacych przekraczaniu obrysu skrajni budowli przez pojazdy interfejsy te pozwalaja
réwniez na wyprowadzenie aerodynamicznych sit poprzecznych wplywajacych na pojazdy i,
odwrotnie, na urzgdzenie stafe.

Linie istniejacej europejskiej sieci kolejowej maja szeroki zakres obrysow skrajni budowli, wynikajacy
z kontekstu historycznego dominujacego w czasie gdy je budowano. Aby doprowadzi¢ ostatecznie
do harmonizacji tej sytuacji, proponuje si¢ docelowe obrysy skrajni budowli przy przyszlych
budowach, dopuszczajac jednoczesnie pewna swobode w uzytkowaniu istniejacych obrysow skrajni
budowli, jezeli zgodno§¢ z docelowym obrysem skrajni budowli pociggalaby za soba zbyt duze
zmiany.

Zgodnie z art. 5 ust. 4 dyrektywy 96/48/WE nie stoi to na przeszkodzie przyjeciu wickszych obryséw
skrajni budowli, jakie mogg by¢ konieczne dla ruchu innych pociggdw.
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b)  Szeroko$C toru i tor jezdny

Odleglos¢ migdzy obiema szynami, jak réwniez ksztalt kot i szyn stykajacych si¢ wzajemnie,
okreslone s3 z duzg szczeg6towoscia, w celu zapewnienia zgodno$ci infrastruktury z podsystemem
taboru kolejowego.

Ponadto ta zgodno$¢ uwzglednia istniejace tory, ktore stanowig wigksza cz¢$¢ sieci interoperacyjne;.

¢) Obcigzenie toru

Sily wywierane przez pojazdy na tor, ktére determinuja zaréwno warunki dotyczace zabezpieczenia
przed wykolejeniem si¢ pojazdu, jaki charakterystyke zdolnosci toru do ich wytrzymania, wynikaja
wylacznie ze stykania si¢ kot i szyn oraz z towarzyszacego urzadzenia hamujgcego, ktére dziata
bezposrednio na szyne.

Sily te obejmuja:

— sily pionowe — statyczne, wynikajgce z masy pojazdu rozlozonej na zestawach kotowych,
quasi-statyczne na tukach w wyniku przeniesienia obcigzen pionowych na skutek przyspieszen
bocznych, niekompensowanych przez pochylenie toru i dynamiczne, wynikajace z geometrii
toru i zachowania pojazdow,

— sily boczne — sa to sily quasi-statyczne na fukach, wytwarzane na skutek przyspieszefi bocznych,
nickompensowanych przez pochylenie toru i dynamiczne, wynikajace z geometrii toru
i zachowania pojazdow,

— sily wzdluzne — na skutek przyspieszen i opdzniefi pojazdu podczas przyspieszania
i hamowania.

Dla kazdego z tych trzech typéw obcigzenia okresla si¢ jedno lub wigcej charakterystycznych
kryteriéw wzajemnego oddzialywania mechanicznego migdzy pojazdem i torem jako wartos¢
graniczng, ktorej pojazd nie moze przekraczac i, na odwrét, minimalne obcigzenie, jakie tor musi
by¢ w stanie wytrzymac. Zgodnie z art. 5 ust. 4 dyrektywy 96/48/WE kryteria te nie sa przeszkoda
w wybieraniu wyzszych wartoéci granicznych odpowiednich dla ruchu innych pociggéw. Te
charakterystyczne kryteria bezpieczeristwa dotyczace wzajemnego oddzialywania pojazdu i toru sg
interfejsami z podsystemem taboru kolejowego.

Zwrotnice i przejazdy

Oprécz rozjazdéw wspomnianych juz przy prostych liniach torowych nastgpujace elementy s zwiazane
z interoperacyjnoscig podsystemu infrastruktury:

a) Specjalne punkty styku koto-szyna na zwrotnicach i przejazdach oraz obcigzenia mechaniczne na rozgatezionym
torze zwrotnicy, co pozwala na kontrolowanie ryzyka wykolejenia, stanowig interfejsy z podsystemem
taboru kolejowego.

b) Systemy dowodzenia, sterowania i ryglowania, ktére gwarantuja, ze kota podazaja po odpowiednim torze
podczas przejazdu przez zwrotnice stanowig interfejs z podsystemem eksploatacji.

Obiekty inzynieryjne i budowle na poboczu toru

Oprécz wspomnianego wplywu na tor prosty ruch kolei duzych predkosci ma krytyczny wplyw na
dynamiczne zachowanie si¢ kolejowych przejazdéw dotem na sity acrodynamiczne dziatajace na niektére
instalacje na poboczu toru oraz na zmiany ci$nienia w tunelach.

Nastepujace skladniki budowli inzynieryjnych oraz budowle na poboczu toru s3 istotne dla
interoperacyjnosci podsystemu infrastruktury:

a)  Skutki dynamiczno-mechaniczne

Zaleza one, w przypadku gdy chodzi o budowle nosne obcigzen kolejowych, od czestotliwosci
powtarzajacych si¢ obciazent na o$ pojazdu i stanowig interfejs z podsystemem taboru kolejowego.
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3.1.

3.2.

b)  Obcigzenia pochodzgce od sit aerodynamicznych na budowle na poboczu toru

Zalezg one od charakterystyki aerodynamicznej interoperacyjnych skladéw pociagu, a zatem
stanowia interfejsy z podsystemem taboru kolejowego.

¢) Wahania cisnienia w tunelach

Wahania ci$nienia, ktore pasazerowie moga by¢ zmuszeni znosic¢ podczas przejazdu pojazdow przez
tunel, sa gléwnie funkcja predkosci przejazdu, pola przekroju poprzecznego, dlugosci i ksztattu
aerodynamicznego skladu pociggu oraz dlugosci tunelu i jego pola przekroju poprzecznego. Sa
ograniczone do wartosci akceptowalnej z punktu widzenia zdrowia pasazeréw i z tego wzgledu
stanowia interfejs z podsystemem taboru kolejowego.

Infrastruktura towarzyszjca na stacjach

Podsystem infrastruktury obejmuje $rodki pozwalajace pasazerom wsiadaé¢ do pociggdw: perony na
stacjach oraz ich instalacje i wyposazenie. Interoperacyjnos¢ podsystemu obejmuje nastgpujace elementy:

— wysoko$¢ i dlugos¢ perondw,
— skutki ci$nienia, kiedy pociag przejezdza przez stacje podziemne.

Niniejsze interfejsy odnoszg si¢ do podsystemu taboru kolejowego.

Urzadzenia ochronne i bezpieczenstwa

Bezpieczenstwo pobocza toru, niepozgdane wtargnigcie pojazdu oraz wykrywacze zagrzanego tozyska,
ktére obejmujg interfejsy z taborem kolejowym, podsystemy sterowania ruchem oraz podsystemy
sygnalizacji i eksploatacji.

W zakres niniejszej TSI wchodza rowniez:

— ustalenia konieczne do zapewnienia monitorowania i konserwacji urzadzen, zgodne z zasadniczymi
wymaganiami,

— ustalenia konieczne w ramach infrastruktury do zagwarantowania ochrony $rodowiska, zgodne z
podsystemem $rodowiska,

— niektore ustalenia opracowane w celu zagwarantowania bezpieczenstwa pasazerom na wypadek

wadliwego dziatania pociggdw duzych predkosci, zgodnie z wymaganiami podsystemu eksploatacji.

ZASADNICZE WYMAGANIA

Zgodnie z art. 4 ust. 1 dyrektywy 96/48/WE transeuropejski system kolei duzych predkosci, jego
podsystemy i skladniki interoperacyjnosci musza spetiaé zasadnicze wymagania wymienione
w og6lnych warunkach w zalaczniku III do dyrektywy.

Zasadnicze wymagania dotycza:
— bezpieczenistwa,

— niezawodnosci i dostgpnosci,
— zdrowia ludzkiego,

— ochrony §rodowiska,

— zgodnosci technicznej.
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Zgodnie z dyrektywa 96/48/WE niniejsze zasadnicze wymagania moga mie¢ charakter ogdlny i moga by¢
stosowane dla calej transeuropejskiej sieci kolei duzych predkosci lub tez mie¢ cechy szczeg6lne dla
kazdego podsystemu i jego sktadnikéw. Dla podsystemu infrastruktury spekienie zasadniczych
wymagan nastapi w wyniku spelnienia specyfikacji opisanej w rozdziale 4 dla podsystemu i rozdziale 5
dla sktadnikéw interoperacyjnosci, jak pokazuja pozytywne wyniki procedur oceniajacych okreslonych
w rozdziale 6.

W przypadku podsystemu infrastruktury te szczegélne cechy, oprécz wzgledow wymienionych
w zalgczniku 11l do dyrektywy, sa nastgpujace:

BEZPIECZENSTWO

Zgodnie z zalacznikiem III do dyrektywy 96/48/WE ogdlne wymagania dotyczace bezpieczenstwa,
istotne dla uzytkowania podsystemu infrastruktury, sa nastepujace:

,1.1.1. Projektowanie, budowa lub montaz, konserwacja i monitorowanie oraz kontrolowanie
elementéw skladowych majacych podstawowe znaczenie dla bezpieczenstwa, w szczegdlnosci
elementéw wiazacych sie z ruchem pociagéw, musi gwarantowac bezpieczefistwo na poziomie
odpowiadajacym celom ustalonym dla sieci, w tym obejmujacym szczegdlne sytuacje awaryjne.

1.1.2. Parametry wigzgce si¢ ze stykiem kolo[szyna muszg spelnia¢ wymagania statecznosci niezbedne
do zapewnienia bezpiecznego ruchu przy maksymalnej dopuszczalnej predkosci.

1.1.3.  Wykorzystywane elementy musza wytrzymywaé wszelkie okre§lone obciazenia wystepujace
normalnie i wyjatkowo w okresie eksploatacji. Nastepstwa wszelkich przypadkowych awarii,
odbijajace si¢ na poziomie bezpieczenistwa, musza by¢ ograniczone przez zastosowanie
odpowiednich $rodkéow.

1.1.4. Projektowanie instalacji stalych i taboru oraz wybér wykorzystywanych materialéw musi mie¢
na celu ograniczanie powstawania, rozszerzania si¢ i skutkéw pozaru oraz dymu w przypadku
pozaru”.

Aby spelniaé te ogélne wymagania, infrastruktura musi, na poziomie bezpieczenistwa odpowiadajacego
celom ustanowionym dla sieci, spelnia¢ nastgpujace funkcje:

— pozwala¢ pociggom przejezdzaé bez ryzyka wykolejenia lub kolizji migdzy nimi badZ z innymi
pojazdami lub przeszkodami stalymi oraz unika¢ niedopuszczalnych zagrozen zwigzanych z
bliskoscig trakcji elektrycznej,

— wytrzymywaé w sposob bezawaryjny obcigzenia pionowe, boczne i wzdluzne, dynamiczne lub
statyczne, wywierane przez sklady pociagéw, w okreslonym Srodowisku torowym i przy
jednoczesnym uzyskiwaniu ,wymaganych osiggéw”,

— pozwala¢ na monitorowanie i konserwacj¢ instalacji konieczne do utrzymania elementéw o
podstawowym znaczeniu w bezpiecznym stanie,

— nie zawiera¢ materialéw podatnych na wytwarzanie szkodliwych oparéw w razie pozaru; wymag ten
dotyczy jedynie tych elementéw infrastruktury, ktére znajduja si¢ w przestrzeniach zamknietych
(tunele, zakryte wykopy i stacje podziemne). Wymaganie to wynika z uwzglednienia wymagan
dotyczgcych zdrowia ludzkiego.

Dodatkowo dla podsystemu infrastruktury istotne sa szczegdlne wymagania wlasciwe dla danego
podsystemu:

,2.1.1. Musza by¢ podjete whasciwe kroki, aby uniemozliwi¢ dostep lub niepozadane wtargnigcie do
instalacji na liniach duzych predkosci.

Muszg by¢ podjete kroki w celu ograniczenia niebezpieczeristw, na jakie narazeni s pasazerowie,
szczegOlnie na stacjach, przez ktére pociagi przejezdzajg z duzg predkoscia.

Infrastruktura, do ktdrej pasazerowie maja dostep, musi by¢ zaprojektowana i wykonana w taki
sposéb, aby ograniczy¢ wszelkie zagrozenia dla zdrowia ludzkiego (statecznosé, pozar, dostep,
ewakuacja, perony itd.).

Odpowiednie przepisy muszg zosta¢ ustanowione z uwzglednieniem szczegSlnych warunkéw
bezpieczenstwa w bardzo dtugich tunelach”.

Aby spemiaé te szczegdlne wymagania, infrastruktura musi, na poziomie bezpieczenstwa
odpowiadajacego celom ustanowionym dla sieci, spelnia¢ nastepujace funkgje:

— gwarantowad, ze dostep do instalacji innych niz przestrzen na peronie dostgpna dla pasazeréw jest
w normalnych warunkach mozliwy tylko dla upowaznionego personelu,
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— pozwala¢ na kontrolg ryzyka wtargnigcia oséb lub pojazdéw niepozadanych na teren kolejowy,

— gwarantowac, ze obszary dostgpne dla pasazeréw w trakcie normalnego funkcjonowania linii sg

potozone w dostatecznej odleglosci od toréw, po ktérych poruszaja si¢ pociagi z duzg predkoscia,
lub Ze s3 one odpowiednio oddzielone od tych toréw, aby wykluczy¢ zagrozenia dla bezpieczenstwa
pasazerow, i ze obszary te s3 zaopatrzone w niezbedne drogi dostgpu przeznaczone do ewakuacji
pasazerow, w szczegdlnosci na stacjach podziemnych,

udostgpnia¢ pasazerom niepelnosprawnym odpowiednie $rodki dotarcia do miejsc publicznych
i ewakuacji z nich, dokad maja dostep, poprzez wlasciwe $rodki,

— gwarantowaé, ze pasazerowie moga by¢ odizolowani od miejsc niebezpiecznych w razie gdyby

pociag duzych predkosci nieplanowo zatrzymal si¢ poza obszarem stacji do tego przeznaczonym,

— gwarantowac¢, ze w dhugich tunelach przyjmowane sa szczegdlne srodki w celu zmniejszenia lub

opanowania ryzyka pozaru i ulatwienia ewakuacji pasazerow.

Uznaje si¢, ze zgodnos¢ z tymi wymaganiami bezpieczefistwa zostala spelniona, jezeli procedury oceny
okreslone w rozdziale 6 wykazuja, ze szczegétowe specyfikacje rozdzialéw 4 i 5 stosujace si¢ do
nastepujacych parametréw, elementéw i skladnikow zostaly spelnione i ze ewentualne konsekwencje
awarii elementéw zwiazanych z bezpieczenstwem, wymienionych ponizej, zostaly nalezycie
uwzglednione.

Parametry istotne dla wymagan bezpieczefistwa

Parametry wyszczegdlnione ponizej i scharakteryzowane w rozdziale 4 niniejszej TSI, majace wplyw na
ryzyko kolizji lub wykolejenia, sg istotne dla wymagan bezpieczefistwa:

a)

Minimalne obrysy skrajni infrastruktury (parametr 1 — ppkt 4.1.1 i 4.3.3.1)

Wybrane obrysy skrajni budowli pozwalaja:

— zagwarantowac na nowo zbudowanych liniach duzych predkosci, by pociagi duzych predkosci
mijaly si¢ z marginesem skrajni wystarczajagcym dla ich przewidywanych w odleglej przysztosci
zmian w konstrukgji technicznej,

— zagwarantowac na liniach istniejgcych, by te same sktady pociaggéw mogly mijac si¢ z mniejszymi
marginesami, tak aby wdrazania koniecznych zmian mozna bylo dokonywaé w przysztosci
stopniowo.

Minimalny promieri tuku (parametr 2 — ppkt 4.1.2 i 4.3.3.8)

Minimalny promiefi tuku dla zestrojenia toru wraz z pochyleniem toru okresla maksymalny
niedomiar przechytki dla danej predkosci przejazdu. Niedomiar przechytki jest sam w sobie jednym
z elementéw okreslajacych obcigzenie toru.

Infrastruktura uwzglednia zdolnosci eksploatacyjne oraz ograniczenia techniczne taboru
kolejowego. W kontekscie utrzymania potencjalnych predkosci istotna jest zdolno$¢ przyspieszenia
oraz wymagania dotyczace hamowania i zatrzymywania sie.

Minimalny promien tuku ustala si¢ zatem w taki sposéb, by ograniczenia pochylenia toru
i niedomiaru przechylki okreslone dla tych elementéw interoperacyjnosci byly spelnione przy
maksymalnej predkosci dla danej linii.

Maksymalne obcigzenie toru (parametr 4 — ppkt 4.1.4 i 4.3.3.16)

Sily poprzeczne i pionowe sg kluczowymi wyznacznikami zaréwno zachowania dynamicznego
pojazddw na torze, jak i zachowania zmeczeniowego nawierzchni kolejowej.

Te sily pionowe i poprzeczne spelniaja nastgpujace wymagania w celu zagwarantowania
bezpiecznych przejazdéw z maksymalng dopuszczalng predkoscia:

1) w odniesieniu do pionowych sit statycznych: infrastruktura jest projektowana tak, aby
wytrzyma¢ co najmniej maksymalne obciazenie okreslone w TSI taboru kolejowego dla
pojazdow interoperacyjnych, niezaleznie od typu czy maksymalnej predkosci tych pojazdéw;
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2) w odniesieniu do pionowych i poprzecznych sit quasi-statycznych i dynamicznych:
infrastruktura jest projektowana tak, aby wytrzymaé co najmniej maksymalne obciazenia
odpowiadajace charakterystyce kryteriéw bezpieczefistwa dla wzajemnego oddzialywania
pojazd|tor, okre§lonego przez nastgpujace ograniczenia stosowane dla szybkiego ruchu:

— pionowe sity dynamiczne: nalozone jest ograniczenie na te sity dynamiczne ogétem jako
funkcja nominalnego obcigzenia kota,

— poprzeczne sity dynamiczne: catkowite sity poprzeczne wywierane przez zestaw kolowy na
tor, mogace spowodowaé przesunigcie si¢ toru na podsypce, nie przekraczajg wartosci
granicznej, ktéra jest funkcja nominalnego obcigzenia na of (warto§¢ graniczna
PRUD’HOMME'a).

Stosunek dynamicznych sit poprzecznych i pionowych kola na szynie nie moze przekraczaé
wspolczynnika wykolejenia.

Ograniczenia te biorg pod uwage sity quasi-statyczne wynikajace z dopuszczalnych niedomiaréw
przechylki, przy czym te ostatnie stuzg do okreslenia parametréw dotyczacych promieni tuku,
oraz dopuszczalnych warunkow geometrii toru przyjetych w niniejszej TSI (rozdzial 4).
Parametry te sg okre$lone jako warunki konieczne do przeprowadzenia prob odbiorczych
pojazdu.

Ponadto geometria styku kolo-szyna jest taka, aby sprzyjala stabilnemu poruszaniu si¢ wézkow
zwrotnych, co pocigga za soba ograniczenie zbieznosci rownowaznej wzgledem predkosci
roboczej. Jezeli chodzi o infrastrukturg, nalezy uzyskaé zgodno$¢ z wartoscia zbieznosci
réwnowaznej poprzez odpowiedni, udokumentowany wybor szerokosci toru, pochylenia szyny
i profilu gléwki szyny, zaréwno na prostej linii torowej, jak i na zwrotnicach;

3) w odniesieniu do sit wzdluznych oraz obcigzen pochodzacych z towarzyszacego urzadzenia
hamujacego: sily hamowania moga, z jednej strony, spowodowal §lizganie si¢ szyny
w systemach mocujacych szyny iflub sprawié, ze kola si¢ zeSlizgna, a z drugiej strony
doprowadzi¢  do  wzrostu  temperatury  szyny,  kiedy, w  przypadku
hamulcéw niewykorzystujacych przyczepnosci, energia jest rozpraszana po szynie. Z tego
wzgledu niezwykle istotne jest ograniczenie maksymalnej sity hamowania. Uwzglednione
kryteria bezpieczenstwa dotycza z jednej strony catkowitego maksymalnego przyspieszenia
i opdznienia przekazanego szynie przez uklady napedowe i hamulcowe pociagu, a z drugiej
strony maksymalnej temperatury, jaka moze zostal wytworzona w szynie przez uklad
hamulcowy, ktdry nie wykorzystuje przyczepnosci. Ten drugi warunek rowna si¢ ograniczeniu
ilosci energii kinetycznej, jaka podlega rozproszeniu w szynie z powodu takich
ukladéw hamulcowych.

Elementy podsystemu istotne dla wymagan bezpieczefistwa

Nastepujace elementy podsystemu maja podstawowe znaczenie dla bezpieczefistwa i ich szczegblowe
charakterystyki musza spelnia¢ wymagania okre$lone w rozdziale 4 niniejszej TSI:

Stateczno$¢ ruchu wozkow zwrotnych okresla poziom obcigzen poprzecznych wywieranych na tor.
Okreslaja go nastgpujace elementy:

— szeroko$¢ toréw (ppkt 4.3.3.10),

— nachylenie szyny (ppkt 4.3.3.11),

— profil gtéwki szyny (ppkt 4.3.3.12),
— zbiezno$¢ réwnowazna (ppkt 4.3.3.9).

Nastepujace elementy réwniez okreslaja poziom sit pionowych (ppkt 4.3.3.16), sit poprzecznych (ppkt
4.3.3.17) i sil wzdluznych wywieranych na tor oraz na zwrotnice i przejazdy:

— pochylenie toru (ppkt 4.3.3.7),

— niedomiar przechylki (ppkt 4.3.3.8),

— jako$¢ geometrii toru (ppkt 4.3.3.18),

— wytrzymalo$¢ toru oraz zwrotnic i przejazdéw na sity hamowania i przyspieszenia (ppkt 4.3.3.21),

— skutki wiatréw bocznych (ppkt 4.3.3.23).
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Przejezdzanie z duzg predkoscig przez tory rozjazdéw wymaga szczegdlnie starannego zaprojektowania
i umiejscowienia rozjazdéw z zachowaniem dokladnego zestrojenia w sposob nastepujacy:

— naskutek niecigglo$ci tuku pojawiajacej si¢ na torze rozgatezionym niedomiar przechytki musi zostaé
w sposéb szczegdlny ograniczony,

— szyny zwrotnicy i elementy ruchome krzyzownic zwyczajnych i uko$nych muszg by¢ wyposazone
w systemy ryglowania,

— profile szyn zwrotnicy i wymiary funkcjonalne (spasowania i luzy) zwrotnic i przejazdow musza by¢
dostosowane do profili kot oraz tolerancji wymiarowej zestawéw kotowych.

Nastepujace elementy podsystemu kontroluja przejazd pojazdéw przez zwrotnice i przejazdy:
— niedomiar przechylki na zwrotnicach i przejazdach (ppkt 4.3.3.8b),

— zwrotnice i przejazdy (ppkt 4.3.3.19 i 4.3.3.20).

Budowle sa opracowywane w odniesieniu do skutkéw obciazen kolejowych tak, aby:

— spehialy konstrukcyjne kryteria wytrzymatosci i odksztalcenia w reakcji na dziatanie zaréwno
pociggéow duzych predkosci, jak i pojazdéw o funkcji konserwacyjnej. Projektowane modele
obcigzenia dla takich konstrukeji musza uwzglednia¢ te warunki,

— nieustannie spelnialy wymagania dotyczace bezpieczenstwa toréw i styku kolo-szyna,
w szczeg6lnosci w obliczu dynamicznych skutkow wywieranych przez pociagi duzych predkosei.
Okresla si¢ zatem kryterium ograniczajace, charakteryzujace interoperacyjne pojazdy w odniesieniu
do tych oddzialywan, co gwarantuje, ze na budowlach zaprojektowanych zgodnie z normami ENV
moga poruszaé si¢ wspomniane pojazdy.

Elementy podsystemu istotne dla budowli to:
— pionowe obcigzenia na budowle (ppkt 4.3.3.13),
— poprzeczne poziome obciazenia na budowle (ppkt 4.3.3.14),

— wzdluzne obcigzenia na budowle (ppkt 4.3.3.15).

Dostep lub wtargnigcie 0sob lub pojazdéw na teren kolei moze stanowi¢ zagrozenie dla ruchu, ktérego
charakter i podstawowe znaczenie sa jednakowe dla wszystkich typéw pociggdw, interoperacyjnych lub
nie. Jezeli uznaje sie, Ze takie zagrozenie jest znaczne, instalowane sg odpowiednie zabezpieczenia, takie
jak ogrodzenie wokét terenu kolejowego, barierki ochronne na mostach drogowych i/lub wykrywacze
wtargnigcia pojazdéw drogowych.

Kontrola zagrozen zwiazanych z niepozadanym dostgpem lub wtargnigciem oséb badz pojazdow
podlega przepisom krajowym kazdego z zainteresowanych Pafstw Czlonkowskich, ktére egzekwuje je
zgodnie z okreslonymi zagrozeniami zwigzanymi z branym pod uwage miejscem. Elementem majacym
znaczenie dla tego ryzyka jest:

— dostep i wtargniecie do instalacji linii (ppkt 4.3.3.25)

Elementy majace znaczenie dla wymagan bezpieczefistwa

Elementy wyszczegdlnione ponizej to skladniki interoperacyjnosci przyjete w rozdziale 5 niniejszej TSI,
ktére mozna okresli¢ jako interfejsy dotyczace wymagan bezpieczenstwa:

— szyna (skladnik ppkt 5.2.1),
— systemy mocowania szyn (sktadnik ppkt 5.2.2) oraz podklady i podpory (sktadnik ppkt 5.2.3),

— zwrotnice i przejazdy (sktadnik ppkt 5.2.4).
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NIEZAWODNOSC I GOTOWOSC TECHNICZNA

Zgodnie z zalgcznikiem III do dyrektywy 96/48/WE ogdlne wymagania dotyczgce niezawodnosci
i gotowosci technicznej, ktére sg istotne dla podsystemu infrastruktury to:

,1.2. Monitorowanie i konserwacja sktadnikéw o charakterze trwatym lub ruchomym, ktére wigza sig
z ruchem pociggdw, muszg by¢ zorganizowane, wykonywane i okreslane ilosciowo w taki
sposob, aby utrzymac je w stanie zdolnym do eksploatacji w zakladanych warunkach”.

Aby sprosta¢ temu wymaganiu musza by¢ spelnione nastgpujace warunki:

— interfejsy o podstawowym znaczeniu dla bezpieczeristwa, ktérych charakterystyka jest podatna na
zmiany w trakcie eksploatacji systemu, musza by¢ gtéwnym punktem, wokét ktérego koncentrujg
si¢ plany monitorowania i konserwacji, okreslajgce warunki monitorowania i poprawiania tych
element6w.

Niniejsze wymaganie dotyczy w szczegdlnosci nastepujacych elementéw podsystemu, juz wezesniej
omoéwionych w wymaganiach bezpieczefistwa:

— szeroko§¢ toru (ppkt 4.3.3.10),

— pochylenie toru (ppkt 4.3.3.7),

— jako$¢ geometrii toru (ppkt 4.3.3.18),

— zwrotnice i przejazdy (ppkt 4.3.3.19 1 4.3.3.20),

— infrastruktura musi by¢ zaprojektowana w taki sposéb, aby pozwalala na latwa konserwacje przy
uzyciu Srodkéw dostosowanych do wykonania planu konserwacji. Produkty stosowane do tworzenia
interfejsow o podstawowym znaczeniu dla bezpieczeistwa musza posiada¢ stosowna
charakterystyke zuzycia, a pojazdy serwisowe, kontrolne i konserwacyjne niezbedne do wykonania
planu konserwacji muszg by¢ w stanie pracowac na linii. Wymaganie to dotyczy nastgpujacych
elementow:

— gatunek stali, z ktérej wykonana jest szyna (sktadnik ppkt 5.2.1),

— budowle pionowe obciazenia statyczne (ppkt 4.3.3.13).

ZDROWIE

Zgodnie z zalacznikiem III do dyrektywy 96/48/WE ogdlne wymagania dotyczace zdrowia ludzkiego
istotne dla podsystemu infrastruktury to:

,1.3.1. Materialy, co do ktérych istnieje prawdopodobiefistwo stworzenia zagrozenia dla zdrowia u 0s6b
majacych do nich dostep z uwagi na sposob ich wykorzystywania, nie moga by¢ stosowane
w pociagach i infrastrukturze kolejowe;.

1.3.2. Materialy takie musza by¢ dobrane, rozmieszczone i wykorzystywane w taki sposob, aby
ograniczy¢ emisj¢ szkodliwych i niebezpiecznych dymow lub gazow, szczegdlnie w przypadku
pozaru”.

Niniejsze ogélne wymagania dotycza ochrony przeciwpozarowej roznych elementéw podsystemu
infrastruktury. Biorac pod uwage niski stopieni zagrozenia pozarowego w produktach sktadajacych si¢ na
infrastrukture (konstrukcje torowe i obiekty inzynierii ladowej i wodnej), niniejsze wymaganie dotyczy
jedynie infrastruktury podziemnej przyjmujacej pasazeréw w trakcie normalnego funkcjonowania. Z
tego wzgledu nie sformutowano wymagania odnoszacego si¢ do produktéw skladajacych si¢ na interfejsy
konstrukgji torowych i obiektéw inzynierii ladowej i wodnej innych niz te $cile okreslone urzadzenia.

W odniesieniu do tych ostatnich muszg by¢ stosowane wspélnotowe dyrektywy w sprawie zdrowia,
stosowane ogdlnie do budowli niezaleznie od tego, czy takie budowle zwigzane sa z interoperacyjnosciag
transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci.

Oprécz zgodnosci z tymi ogdlnymi wymaganiami ogranicza si¢ wahania ci$nienia, na jakie narazeni sg
pasazerowie i personel kolejowy podczas przejazdu przez tunele, zakryte wykopy i stacje podziemne,
oraz predko$ci powietrza, ktorych dziataniu mogg by¢ poddani pasazerowie na stacjach podziemnych;
na peronach i w obrgbie stacji podziemnych dostepnych dla pasazeréw nalezy zapobiec zagrozeniu
porazeniem pradem.
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— Dlatego muszg by¢ przyjete Srodki, albo poprzez staranny dobér przekroju poprzecznego kanatow
powietrza danych budowli, albo poprzez urzadzenia pomocnicze, aby spetic kryterium dotyczace
zdrowia, opierajace si¢ na maksymalnych wahaniach ci$nienia do§wiadczanych w tunelach podczas
przejezdzania pociagu.

— Muszg by¢ przyjete $rodki na stacjach podziemnych, albo poprzez cechy konstrukeyjne redukujace
wahania ci$nienia pochodzacego z sasiednich tuneli, albo poprzez urzadzenia pomocnicze, w celu
ograniczenia predkosci powietrza dopuszczalnych dla cztowieka.

— Muszg by¢ przyjete srodki w miejscach dostgpnych dla pasazeréw zapobiegajace niedopuszczalnemu
zagrozeniu porazeniem pradem.

Elementy podsystemu istotne dla wymagari zdrowotnych

— budowle ponizej poziomu terenu, takie jak tunele i zakryte wykopy (ppkt 4.3.3.6),
— perony pasazerskie (ppkt 4.3.3.26),

— stacje podziemne (ppkt 4.3.3.27).

OCHRONA SRODOWISKA

Zgodnie z zalacznikiem III do dyrektywy 96/48/WE ogdlne wymagania dotyczace ochrony srodowiska
istotne dla podsystemu infrastruktury to:

,1.4.1. Nastepstwa uruchomienia i eksploatacji transeuropejskiej sieci kolei duzych predkosci dla
Srodowiska muszg zosta¢ ocenione i wzigte pod uwage na etapie projektowania systemu, zgodnie
z obowigzujacymi przepisami prawa wspdlnotowego.

1.4.2.  Materialy stosowane w pociggach i w infrastrukturze muszg zapobiega¢ emisji dyméw i gazdéw,
szkodliwych i niebezpiecznych dla srodowiska, szczeglnie w razie pozaru”.

Oprécz zgodnosci z tymi og6lnymi wymaganiami poziom zewnetrznego halasu i drgan przenoszonych
do miejsc w poblizu infrastruktury kolei duzych predkosci musi by¢ utrzymany w granicach
wystarczajgcych dla ochrony mieszkajacej w poblizu ludnosci.

Parametry istotne dla wymagan ochrony Srodowiska

— Graniczna charakterystyka zwigzana z halasem zewnetrznym (parametr 17, ppkt 4.1.7 oraz
423.1.2).

— Graniczna charakterystyka zwigzana z drganiami zewnetrznymi (parametr 18, ppkt 4.1.8 oraz
4.2.3.1.2).

KOMPATYBILNOSC TECHNICZNA

Zgodnie z zalacznikiem III do dyrektywy 96/48/WE ogdlne wymagania dotyczace kompatybilnosci
technicznej odnoszace si¢ do podsystemu infrastruktury to:

,1.5.  Charakterystyki techniczne infrastruktury i instalacji stalych musza by¢ kompatybilne ze soba
oraz z pociagami, ktore majg by¢ wykorzystywane w transeuropejskim systemie kolei duzych
predkosci.

Jezeli dostosowanie do tych charakterystyk okaze si¢ trudne na pewnych odcinkach sieci, mozna
zastosowaé rozwigzania tymczasowe, ktére zapewnig kompatybilnos¢ w przysztosci”.

W celu spelnienia niniejszego wymagania muszg by¢ spelnione nastepujace warunki:

— obrysy skrajni budowli, rozstaw osi toréw, zestrojenie toru szeroko$¢ toréw, maksymalne pochylenia
wzniesien i spadkéw, jak rowniez dlugos¢ i wysoko$¢ peronéw pasazerskich na liniach
interoperacyjnej sieci europejskiej ustala si¢ tak, aby zagwarantowac wzajemna kompatybilno$¢ linii
oraz kompatybilno$¢ z pojazdami interoperacyjnymi,

— urzadzenia, ktére moga by¢ konieczne w przysztosci do zezwolenia pociggom innym niz pociagi
duzych predkosci na jazde na tych liniach transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci, nie
moga utrudnia¢ przejazdéw interoperacyjnych skladéw pociagéw,
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— charakterystyka nawierzchni kolejowej pod wzgledem przesytu energii elektrycznej musi by¢ zgodna

z wykorzystywanymi systemami elektryfikacji, sterowania ruchem oraz sygnalizacji.

Parametry istotne dla wymagaf zgodno$ci technicznej

Minimalny obrys skrajni budowli infrastruktury (parametr 1 — ppkt 4.1.1 i 4.3.3.1):

oprécz wspomnianego juz wymagania bezpieczefistwa obrys skrajni budowli infrastruktury
pozwala na prawidlows eksploatacj¢ pantografu stykajacego si¢ z urzadzeniem linii napowietrzne;.

Minimalny promien tuku (parametr 2 — ppkt 4.1.2 i 4.3.3.8):

oprécz wspomnianego juz wymagania bezpieczenstwa, wybor promieni tuku dla linii, i stad
minimalnego promienia tukéw, jest wyznacznikiem wielkosci ruchéow poprzecznych — zaréwno
amplitudy maksymalnej, jak i redniej amplitudy eksploatacyjnej— zawieszen pojazdéw. Ustalenie
tego parametru w kategoriach $rednich i maksymalnych wartosci pozwala na optymalizacje
konstrukgji zawieszenia.

Szeroko$¢ toréw (parametr 3 — ppkt 4.1.3 i 4.3.3.10):

rozstaw szyn (szeroko$¢ toru) ustala si¢ w odniesieniu do standardowej warto$ci odniesienia
wynoszacej 1435 mm, najczesciej spotykanej wartosci na sieciach europejskich.

Minimalna dlugo$¢ peronéw (parametr 5 — ppkt 4.1.5):

minimalna dlugos¢ perondw stacyjnych w transeuropejskim systemie kolei duzych predkosci jest
zgodna z dtugoscia sktadéw pociagdw, ktére musza si¢ tam zatrzymac, aby obstuzy¢ pasazerow.

Wysoko§¢ peronéw (parametr 6 — ppkt 4.1.6 i 4.3.3.26):

wysokos¢ peronéw stacyjnych w transeuropejskim systemie kolei duzych predkosci jest zgodna z
wysokoscia stopni sktadéw pociggdw, ktore zatrzymuja si¢ tam, aby obstuzy¢ pasazerdw.

Maksymalne pochylenia spadku i wznoszenia (parametr 24 — ppkt 4.1.11 i 4.3.3.4):

maksymalne pochylenia wzniesieri i spadkéw linii w transeuropejskim systemie kolei duzych
predkosci sa zgodne z charakterystykami napedu i hamowania okreslonymi dla interoperacyjnych
sktadéw pociagdw, bez powodowania niedopuszczalnych ograniczen predkosci na pochyleniach
wzniesien ani zagrozen nieprzestrzegania drog zatrzymania na pochyleniach spadkow.

Minimalny miedzy rozstaw osi toréw (parametr 25 — ppkt 4.1.12 i 4.3.3.2):

minimalny miedzy rozstaw osi toréw ustala si¢ w odniesieniu do wartosci zgodnej z oporem
nadwozia pojazdéw interoperacyjnych wzgledem sit aerodynamicznych podczas przejazdu
pociggow.

Elementy istotne dla wymagania kompatybilnosci technicznej

Niedomiar przechytki (ppkt 4.3.3.8):

niedomiar przechytki — funkcja promienia tuku toru oraz pochylenie toru — jest elementem
interfejsu zestrojenia toru, ktéry jest wyznacznikiem poziomu przyspieszeni poprzecznych
nadawanych pojazdom.

Wykrywacze zagrzanego tozyska (ppkt 4.3.3.24):

jezeli wykrywacze zagrzanego tozyska sa konieczne na liniach interoperacyjnych, aby inne pociagi
mogly kursowaé (wykrywanie zagrzanego lozyska jest wbudowane w pojazdy szybkiego taboru
interoperacyjnego), stosowane systemy wykrywaczy nie moga wprowadzal ograniczenia dla
eksploatacji duzych predkosci ani nie moga by¢ zaklécane przez przejazdy pociggdw
interoperacyjnych.
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3.4.

4.1.

—  Charakterystyka nawierzchni kolejowej pod wzgledem elektrycznosci (ppkt 4.3.3.28):

charakterystyka toréw pod wzgledem elektrycznosci musi by¢ taka, aby w sposob nalezyty
przekazywa¢ prad trakcyjny na mase (podsystem energii) i obstugiwal wszelkie inne funkcje
zwigzane z niektérymi typami systemow kontroli pociagéw (podsystem sterowania ruchem oraz
sygnalizacji). Wlasciwosci systemu mocowania szyn réwniez muszg by¢ zgodne z tym ostatnim
wymaganiem.

Zgodnos$¢ podsystemu infrastruktury i jego sktadnikow z zasadniczymi wymaganiami jest weryfikowana
zgodnie z przepisami wymienionymi w dyrektywie 96/48/WE.

OPIS PODSYSTEMU INFRASTRUKTURY

Transeuropejska siec kolei duzych predkosci, do ktorej stosuje si¢ dyrektywa 96/48/WE i ktérej czedcia
jest podsystem infrastruktury, jest systemem zintegrowanym, wymagajacym weryfikacji podstawowych
parametrow, interfejsow i eksploatacji w szczegdlnosci po to, aby zagwarantowaé, ze system jest
interoperacyjny w odniesieniu do zasadniczych wymagan.

Z punktu widzenia interoperacyjno$ci podsystem infrastruktury charakteryzuje si¢ nastepujacymi
parametrami podstawowymi, interfejsami i wymaganiami eksploatacyjnymi:

PODSTAWOWE PARAMETRY PODSYSTEMU INFRASTRUKTURY

Podstawowe parametry podsystemu infrastruktury, w odniesieniu do linii duzych predkosci, sa opisane
i okre$lone w niniejszym rozdziale. Szczegélowe wymagania zapewniajace kompatybilno$¢ toréw
zmodernizowanych i toréw taczacych sg wyszczegdlnione w ppkt 4.3.

Podstawowe parametry dla osiaggnigcia interoperacyjnosci to te wymienione w zatgczniku Il do dyrektywy
96/48/WE. Dziewie¢ sposrod nich dotyczy infrastruktury:

— minimalny obrys skrajni budowli infrastruktury (1),

— minimalny promien tuku (2),

— szerokos¢ toru (3),

— maksymalne obciazenie toru (4),

— minimalna dtugo$¢ peronu (5),

— wysoko$¢ peronu (6),

— graniczna charakterystyka zwigzana z halasem zewnetrznym (17),
— graniczna charakterystyka zwigzana z zewnetrznymi drganiami (18),

— charakterystyki zwigzane z dostgpnoscia dla oséb niepelnosprawnych (22).

Oprécz tych parametréw podstawowych nalezy réwniez rozwazy¢, co nastepuje:
— maksymalne wahania ci$nienia w tunelach (23),
— maksymalne pochylenia spadkéw i wzniesieni (24),

— minimalny rozstaw osi torow (25).

Pewna liczba interfejsow zwigzana jest z podstawowymi parametrami. Pelen wykaz interfejséw
i element6w, ktdre je charakteryzuja, podany jest w ppkt 4.2.

Minimalny obrys skrajni budowli infrastruktury (parametr 1)

Minimalna skrajnia budowli infrastruktury wykorzystywanej na liniach duzych predkosci, ktére maja
zosta¢ zbudowane, jest zgodna z profilem kinematycznym odniesienia GC (patrz zalacznik G).

Minimalny obrys skrajni budowli infrastruktury istniejacych toréw zmodernizowanych i linii toréw
faczacych musi odpowiadaé GC tylko na tych liniach, dla ktérych badanie ekonomiczne wykazuje zalety
takiej inwestycji.
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Obowigzujace przepisy dotyczace elementu ,minimalnego profilu skrajni budowli” (ppkt 4.3.3.1) okresla
ppkt 4.3.3 dla réznych kategorii linii, o ktorych mowa i ppkt 7.3 dla linii o cechach szczegélnych.

Minimalny promieri tuku (parametr 2)

Przy projektowaniu linii do eksploatacji przy duzych predko$ciach minimalny promien fuku musi by¢
tak wybrany, aby dla pochylenia toru (ppkt 4.3.3.7) ustalonego dla rozwazanego tuku, niedomiar
przechytki (ppkt 4.3.3.8) nie przekraczal, podczas przejazdéw z maksymalna predkoscia, dla ktérej
zostala zaplanowana linia, wartosci wskazanych w ppkt 4.3.3 dotyczacym ,Warunkéw eksploatacji”.

Na torach, na ktérych odbywaja si¢ jedynie wolne przejazdy interoperacyjnych skladéw pociagéw (tory
na stacjach i tory mijankowe, tory w zajezdni i tory postojowe), minimalny promiefi projektowany
w poziomie dla kazdego osobnego tuku nie bedzie wynosit mniej niz 150 m. W trakcie rzeczywistej
eksploatacji, nawet dopuszczajac zmiany w zestrojenia, minimalny efektywny promienl boczny nie bedzie
mniejszy niz 125 m. W odniesieniu do pionowego profilu zestrojenia, promieni tuku nie bedzie wynosit
mniej niz 600 m na wierzchotku i 900 m w obnizeniu. Szczegdly wymagan dotyczace tego parametru
w odniesieniu do toréw, po ktérych pojazdy poruszaja si¢ z niewielka predkoscia, podane sa w ppkt 4.3.3
,Warunki eksploatacji” pod elementem ,Tory postojowe: minimalne poziome i pionowe promienie tuku,
pochylenia spadkéw, pochylenia wzniesien, odleglos¢ miedzy szynami” (ppkt 4.3.3.5).

Szeroko$¢ toréw (parametr 3)

Nominalna odleglo$¢ miedzy szynami (szeroko$¢ toréw) w podsystemie infrastruktury wynosi 1 435
mm. Odpowiada to odlegtosci migdzy aktywnymi stronami gtowki szyny, mierzonej na wysokosci
14,5 mm (¢ 0, 5 mm) ponizej powierzchni tocznej.

Na etapie projektowania i pozniej, podczas budowy i eksploatacji, szerokos¢ jest utrzymana w granicach

okreslonych w ppkt 4.3.3 ,Warunki eksploatacji”, dotyczacym elementu ,szerokosci toréw i zakresu
dopuszczalnych odchylen” (ppkt 4.3.3.10).

Maksymalne naprezenie toru (parametr 4)

Sily pionowe

Tor, zwrotnice i przejazdy sa projektowane tak, aby wytrzymaé co najmniej nastgpujace sily:

— maksymalne obcigzenie statyczne na o§ dopuszczalne dla pociagéw interoperacyjnych, okreslone
w zakresie dopuszczalnych odchylen w ppkt 4.1.2 TSI taboru kolejowego.

Maksymalne obcigzenie statyczne P, na o$ pedna nie przekracza:

— W przypadku taboru kolejowego zaprojektowanego do eksploatacji na specjalnie
skonstruowanych liniach duzych predkosci przy predkosciach réwnych lub wigkszych niz 250
kmjh:

Py <lub =17 tfos, gdy V > 250 km/h;
Py lub = 18 t/os, gdy V = 250 km/h;
gdzie V = maksymalna predkos¢ eksploatacyjna.

Obciazenie statyczne P, na 0§ nienapedzang nie przekracza 17 t,

— w przypadku taboru kolejowego zaprojektowanego do eksploatacji na specjalnie zmodernizowanych
liniach duzych predkosci przy predkosciach rzedu 200 km/h:

normy techniczne stosowane na tych liniach s3 normami obowiazujacymi i muszg by¢ ustanowione
w rejestrze infrastruktury.

Te maksymalne wartosci nalezy rozpatrywac z 2-procentowym zakresem dopuszczalnych odchylen
dla $redniego obciazenia na o§ dla calego skladu pociggu. Ponadto dla kazdego obcigzenia na o$
rozpatrywanego osobno, dopuszczalny jest 4-procentowy zakres dopuszczalnych odchylen.

W dodatku, réznica w obcigzeniach statycznych miedzy kazda strong tego samego pojazdu nie
przekracza 6 %,
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— maksymalne dynamiczne obcigZenie na koto okreslone w ppkt 4.1.1 TSI taboru kolejowego, jakie
moze by¢ wywierane ma interoperacyjne sklady pociggdw duzych predkosci, nie przekracza
nastgpujacych wartosci granicznych:

— 180 kN dla pojazdéw, dla ktérych maksymalna predkos¢ przekracza 200 kmjh, ale jest mniejsza
lub réwna 250 kmj/h,

— 170 kN dla pojazdéw, dla ktorych maksymalna predkos¢ przekracza 250 kmjh, ale jest mniejsza
lub réwna 300 km/h,

— 160 kN dla pojazdéw, dla ktérych maksymalna predko$¢ przekracza 300 km/h.

Nawierzchnia kolejowa uwzglednia tez charakterystyke techniczng (obciaZenie na o$, predkosé)
nieinteroperacyjnych pociagdw, ktére maja zezwolenie na poruszanie si¢ po tych liniach.

Specyfikacje dla wytrzymalosci toréw na obcigzenia pionowe podane sa w ppkt 4.3.3 pod
elementami ,wytrzymato$¢ toréw i zwrotnic oraz przejazdow na sity pionowe” (ppkt 4.3.3.16) oraz
Lsztywno$¢ toru” (ppkt 4.3.3.22).

Sily poprzeczne

Tory, zwrotnice i przejazdy sa w stanie wytrzymac co najmniej nastepujace sity poprzeczne, okreslone
w ppkt 4.1.1 TSI taboru kolejowego:

— maksymalna catkowita dynamiczna sita poprzeczna wywierana przez zestaw kotowy na tor:

P
(ZY) jpay = 10 + 3 kN, gdzie P oznacza maksymalne statyczne obcigzenie na 0§, w kN, pojazdéw
dopuszczonych do poruszania si¢ po danej linii (pojazdy serwisowe, pociagi duzych predkosci i inne
pociagi). Ograniczenie to jest bezposrednio zwigzane z zagrozeniem przesunigcia poprzecznego

toré6w na podsypce przy dziataniu poprzecznych sit dynamicznych,
— stosunek wywieranych przez koo sit poprzecznych do sit pionowych:

(Y/Q)]im = 0,8, gdzie Y i Q oznaczaja odpowiednio site poprzeczng i site pionowa wywierang przez
kolo na szyne. Ograniczenie to charakteryzuje zagrozenie wchodzenia kola na szyne.

Nawierzchnia kolejowa uwzglednia rowniez charakterystyke techniczng (obciazenie na o8, predkosc,
niedomiar przechylki) pociagéw nieinteroperacyjnych, ktére moga by¢ dopuszczane do ruchu na danej
linii.

Specyfikacje wytrzymalosci toru na sily poprzeczne sa wymienione w ppkt 4.3.3 dla elementu
~wytrzymalto§¢ torow i zwrotnic oraz przejazdow na sily poprzeczne” (ppkt 4.3.3.17).

Sity wzdluzne

Tory, zwrotnice i przejazdy wytrzymuja sity wzdtuzne okreslone w ppkt 4.1.1 TSI taboru kolejowego,
odpowiadajace maksymalnym przyspieszeniom i opdznieniom 2,5 m/s? wywolywanym przez
interoperacyjne pociagi duzych predkosci, jak réwniez przez uboczne skutki wzrostu temperatury.
Nawierzchnia kolejowa wytrzymuje rowniez sity wzdluzne wywierane przez pociagi nieinteroperacyjne,
przeznaczone do poruszania si¢ na danej linii (pojazdy serwisowe i inne pociagi) odpowiadajace
powyzszym przyspieszeniom i opdznieniom.

Specyfikacje wytrzymalosci toru na sity wzdluzne podane s w ppkt 4.3.3 dla elementu ,wytrzymalosé
tor6w i zwrotnic oraz przejazdow na sity hamowania i ruszania” (ppkt 4.3.3.21).

Minimalna dtugos¢ peronu (parametr 5)

Dlugo$¢ peronéw umozliwia pasazerom wejscie i wyjscie przez wszystkie drzwi interoperacyjnych
pociagdw, do ktérych moga mie¢ dostep, w normalnej eksploatacji handlowe;j.
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Pod warunkiem stosowania wymagan ppkt 7.3 niniejszej TSI, dlugos¢ uzyteczna peronéw dostepnych
dla pasazeréw wynosi co najmniej 400 m na nowych liniach, ktére maja zosta¢ zbudowane oraz liniach
modernizowanych do duzych predkosci. Na istniejacych liniach dla duzej predkosci oraz na liniach
modernizowanych do duzych predkosci dotyczy to tylko tych stacji, na ktérych w normalnych
warunkach eksploatacyjnych zatrzymuja si¢ pociagi duzych predkosci. W przypadku gdy na tych liniach
stosowanie przepisow rozdzialu 7 ,Wdrazanie” dla zwigkszania dlugosci istniejacych peronéw jest
utrudnione, zarzadzajacy infrastruktura udostgpnia niektére perony na stacjach dostgpnych dla ustug
handlowych operatorom, ktdrzy nastgpnie odpowiednio organizujg swoje ustugi.

Wysokos¢ peronu (parametr 6)

Charakterystyka peronéw jest zgodna z ustaleniami dotyczacymi wsiadania do pociagéw
interoperacyjnego taboru kolejowego.

Jezeli stosowane s3 wymagania zawarte w ppkt 7.3, dopuszczalne sg dwie wartosci dla wysokosci peronu:
5501 760 mm.

Wartosci te mogg ulega¢ zmianom zgodnie z oczekiwanym osiagiem na danej linii, wedtug przepisow
ppkt 4.3.3 ,Warunki eksploatacji” (ppkt 4.3.3.26: perony pasazerskie).

Charakterystyka graniczna zwigzana z hatasem zewngtrznym (parametr 17)

Halas wytwarzany przez transeuropejski system kolei duzych predkosci powinien pozostawaé na
poziomie dopuszczalnym dla danego otoczenia i utrzymany by¢ w granicach odpowiednich dla ochrony
mieszkajacej w poblizu ludnosci i jej dziatalnosci.

Badanie wplywu na Srodowisko, ktdérego przeprowadzenie jest uprzednio wymagane zgodnie z
dyrektywa Rady 85/337/EWG i zadeklarowane w ppkt 4.2.3.1.1 ponizej, musi wykazaé, ze poziom
hatasu postrzegany przez osoby mieszkajace wzdluz nowej lub zmodernizowanej infrastruktury (albo
poziomy hatasu wytwarzanego przez pociagi interoperacyjne lub globalne réwnowazne poziomy hatasu
dla catosci ruchu, zaleznie od kryteriéw stosowania), nie przekraczaja pozioméw halasu okreslonych
w obowigzujacych przepisach krajowych z uwzglednieniem charakterystyki pociggdw interoperacyjnych
okreslonych w TSI taboru kolejowego.

Charakterystyka graniczna zwigzana z drganiami zewngtrznymi (parametr 18)

Eksploatacja transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci w normalnych warunkach konserwacji
nie powinna doprowadzi¢ do takiego poziomu drgan podloza, ktéry bylby niedopuszczalny dla
otoczenia i lokalnej dziatalnosci.

Badanie wplywu na $rodowisko, ktérego uprzednie przeprowadzenie jest wymagane zgodnie z
dyrektywa Rady 85/337/EWG i zadeklarowane w ppkt 4.2.3.1.1 ponizej, musi wykaza¢, ze poziomy
drgan spodziewane wzdluz nowej lub zmodernizowanej infrastruktury podczas przejazdu
interoperacyjnych pociggdw nie przekraczaja pozioméw drgaii okreslonych w obowiazujacych
przepisach krajowych z uwzglednieniem charakterystyki pociagéw nieinteroperacyjnych, okreslonej
w TSI taboru kolejowego.

Charakterystyka zwigzana z dostgpem dla osob niepelnosprawnych (parametr 22)

Przy dwéoch mozliwych wysokosciach peronu (550 mm i 760 mm), okre$lonych w TSI infrastruktury,
jest mato prawdopodobne, ze w calej sieci osiggnigty zostanie jednolity poziom dostgpu do pociggu z
peronu. Dlatego bedzie konieczne wykorzystanie rozwiazan technicznych i eksploatacyjnych, aby
przezwycigzy¢ problem, jaki obecne warunki stwarzaja dla pasazeréw niepelnosprawnych. W
transeuropejskiej sieci kolei duzych predkosci mozna by przyjaé¢ kilka dostgpnych rozwigzan
obejmujacych:
— rozwigzania dla taboru kolejowego:

— rampa pomostowa zintegrowana z taborem kolejowym,

— winda zintegrowana z taborem kolejowym,
— rozwigzania dla infrastruktury:

— peron wznoszacy,

— czg$ciowo podniesiony peron,
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4.2.

4.2.1.

— rozwiazania eksploatacyjne:
— przeno$na rampa rozmieszczana przez personel obstugi,

— ruchomy podno$nik rozmieszczany przez personel obstugi.

Na liniach duzych predkosci, ktére maja by¢ zbudowane, konieczne jest uwzglednienie tatwego dostepu
do peronéw i pociagéw osobom niepelnoprawnym i, w miar¢ wykonalnosci, bez specjalnej pomocy.

Na liniach zmodernizowanych i torach laczacych, w przypadku gdy istniejace stacje nie zawsze maja
mozliwosci wprowadzenia takich Srodkéw utatwiajacych dostep na perony, wymagana bedzie pomoc ze
strony personelu obstugi.

(Patrz tez ppkt 4.3.3.26: Perony pasazerskie).

Maksymalne wahania ci$nienia w tunelach (parametr 23)

Tunele projektowane sa w taki sposéb, aby maksymalne wahania ci$nienia (okreslone jako réznica
miedzy ekstremalnymi warto$ciami szczytowymi dla nadcisnienia i podci$nienia) wzdluz pociagu
interoperacyjnego nie przekraczaly 10 000 paskali podczas przejazdu pociggu przez tunel z maksymalng
predkoscig dopuszczalng dla danej budowli. Ten warunek obowigzuje jednakowo dla pociagow
wszystkich rodzajow, ktérym zezwala sie na korzystanie z tunelu (pociagi duzych predkosci, serwisowe
i inne pociagi), kiedy przejezdzaja przez tunel.

Specyfikacje dotyczace pola przekroju poprzecznego tunelu podane sa w ppkt 4.3 ,Warunki eksploatacji”
dotyczace elementu ,Tunele i zakryte wykopy” (ppkt 4.3.3.6).

Maksymalne pochylenia spadku i wzniesienia (parametr 24)

Jezeli wymagania ppkt 7.3 niniejszej TSI s3 stosowane, pochylenia wzniesienia i spadku nowych linii
szybkich ograniczone sg do 35 mm/m.

Warunki stosowane dla tego parametru na liniach duzych predkosci, ktére maja by¢ budowane, liniach
modernizowanych i torach laczacych okresla ppkt 4.3 ,Warunki eksploatacji” (ppkt 4.3.3.4).

Minimalny migdzy rozstaw osi torow (parametr 25)
Rozstaw osi toréw na nowych liniach duzych predkosci wynosi co najmniej 4,5 m.

Roézne wartosci dla tego wymiaru moga by¢ przyjmowane dla nowych toréw, ktére dopiero maja zostaé
zbudowane i ich toréw lgczacych, jak réwniez dla istniejacych linii zmodernizowanych, zgodnie z
oczekiwanym osiggiem tych linii. Wahania te okresla ppkt 4.3.3 ,Warunki eksploatacji” (ppkt 4.3.3.2).

INTERFEJSY PODSYSTEMU INFRASTRUKTURY

Z punktu widzenia kompatybilnosci technicznej interfejsy infrastruktury technicznej z innymi
podsystemami, z ktérych niektore okreslone sg poprzez podstawowe parametry okreslone w poprzedniej
sekcji, sg nastepujace:

Interfejsy z podsystemem taboru kolejowego:

— skrajnie i profile skrajni budowli: ten interfejs sktada si¢ ze wszystkich skrajni i profili skrajni budowli
koniecznych dla ruchu pociggédw: skrajnie budowli i peronéw, skrajnia ladunkowa taboru
kolejowego, profil pantografu i rozstaw osi torow,

— przenoszenie fizycznych obcigzen miedzy pojazdami a infrastruktura, w trzech kierunkach —
poprzecznym, pionowym i wzdluznym — albo poprzez styk koto-szyna lub uklady hamulcowe
w pojazdach, ktére nie wykorzystuja przyczepnosci kot,
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4.2.2.

— zestrojenie toru, ktérego charakterystyka okresla warunki eksploatacji zawieszenia pojazdow,

— wzajemne skutki dzialania sit aecrodynamicznych migdzy stalymi przeszkodami i pojazdami oraz

migdzy samymi pojazdami podczas przejazdu,

— skutki ci$nienia podczas przejazdu przez tunele i stacje podziemne oraz skutki predkosci powietrza

na stacjach podziemnych,

— dostepnos¢ pociggéw, na stacjach i na wolnym szlaku w przypadku koniecznosci ewakuacji

pasazeréw,

— kazdy system monitorowania pociggéw zainstalowany na podlozu.

Interfejsy z ,,podsystemem energetycznym”:

— obrys skrajni budowli ustalony dla masztéw linii napowietrznych,

— zakres zasilania elektrycznego dla linii napowietrznych oraz pantografu i jego zasi¢g na budowlach,

— przesylanie pradéw trakcyjnych po torach.

Interfejsy z ,,podsystemem sterowania ruchem oraz z podsystemem sygnalizacji”:

— obrys skrajni budowli w odniesieniu do elementdw tego podsystemu zainstalowanych wzdtuz toréw

lub zamontowanych na budowlach,

— przesylanie elektrycznych impulséw sygnalizacyjnych poprzez tory.

Interfejsy z ,,podsystemem eksploatacji”:
— dostepno$¢ pociagdw na stacjach i w przypadku ewakuacji w trasie,
— ryglowanie zwrotnic w celu zabezpieczenia pociagéw na wyznaczonych im torach,

— zapewnienie powrotu do normalnego stanu po awarii oraz $rodkéw wklejania.

Interfejsy z ,,podsystemem konserwacji”:

— schemat bocznic serwisowych dla postoju pociggdw.

Interfejsy z podsystemem ,,otoczenia’:
— drgania wytwarzane w otoczeniu pobocza toru,

— halas wytwarzany w otoczeniu pobocza toru.

Powyzsze interfejsy charakteryzuja si¢ nastgpujacymi elementami, zaleznie od tego, ktére wymagania
stosowane w celu osiggnigcia pozioméw okreslonej dla kazdej kategorii linii w transeuropejskim systemie

kolei duzych predkosci s3 wymienione w ppkt 4.3.3 ,Warunki eksploatacji™:
— minimalny obrys skrajni budowli (ppkt 4.3.3.1),

— rozstaw osi torow (ppkt 4.3.3.2),

— wplyw sit aerodynamicznych na infrastrukture (ppkt 4.3.3.3),

— maksymalne nachylenia spadku i wzniesienia (ppkt 4.3.3.4),

— minimalny poziomy i pionowy promieri tukéw na torach postojowych (ppkt 4.3.3.5),

— konstrukcje ponizej poziomu terenu, takie jak tunele i zakryte wykopy (ppkt 4.3.3.6),

— pochylenie toru (ppkt 4.3.3.7),
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— niedomiar przechytki (ppkt 4.3.3.8),

— zbiezno$¢ réwnowazna (ppkt 4.3.3.9),

— szeroko$¢ toréw i zakresy dopuszczalnych odchylen (ppkt 4.3.3.10),

— nachylenie szyny (ppkt 4.3.3.11),

— profil gtowki szyny (ppkt 4.3.3.12),

— pionowe obcigzenia na budowle (ppkt 4.3.3.13),

— poprzeczne poziome obciazenia na budowle (ppkt 4.3.3.14),

— wzdluzne obcigzenia na budowle (ppkt 4.3.3.15),

— wytrzymato$¢ toréw, zwrotnic i przejazdow na pionowe obcigzenia (ppkt 4.3.3.16),
— wytrzymalo$¢ toréw, zwrotnic i przejazdoéw na poprzeczne obcigzenia (ppkt 4.3.3.17),
— jakos$¢ geometrii toru (ppkt 4.3.3.18),

— zwrotnice i przejazdy: ksztalty potzwrotnic zwrotnic i przejazdéw (ppkt 4.3.3.19),

— zwrotnice i przejazdy: warunki funkcjonalne (ppkt 4.3.3.20),

— wytrzymalo$¢ toru i zwrotnic na sity hamowania i sity dzialajace podczas ruszania (ppkt 4.3.3.21),
— sztywno$¢ toru (ppkt 4.3.3.22),

— skutki wiatréw bocznych (ppkt 4.3.3.23),

— wykrywacze zagrzanych tozysk (ppkt 4.3.3.24),

— dostep lub wtargnigcie na instalacje linii (ppkt 4.3.3.25),

— perony pasazerskie (ppkt 4.3.3.26),

— stacje podziemne na liniach duzych predkosci (ppkt 4.3.3.27),

— charakterystyka nawierzchni kolejowej pod wzgledem przesylania energii elektrycznej (ppkt
4.3.3.28).

Warunki wynikajgce z przepisow i eksploatacji

Aby zagwarantowac sp6jnos¢ transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci, interfejsy te podlegaja
nastepujacym przepisom regulacyjnym i eksploatacyjnym:

Warunki wynikajgce z przepiséw

Ochrona Srodowiska

Wymagania wspdlnotowe w zakresie ochrony $rodowiska naturalnego sg okreslone w tekstach
ustawowych i wykonawczych wdrozonych przez Panstwa Czlonkowskie w celu ich stosowania; teksty,
ktére musza by¢ spetnione przy projektowaniu linii budowanych specjalnie do duzych predkosci na
terytorium kazdego zainteresowanego Panstwa Cztonkowskiego.
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Badanie wplywu na Srodowisko:

Z uwagi na stosowanie dyrektywy Rady 85/337/EWG dotyczacej oceny wplywu niektérych projektow
na $rodowisko podczas projektowania linii budowanych specjalnie dla duzych predkosci lub
w przypadkach modernizacji linii, w celu dostosowania ich do duzych predkosci, konieczne jest zajecie
si¢ wplywem danych projektéw na Srodowisko w studium wstgpnym zgodnie z wymaganiami
ustawodawstwa krajowego zainteresowanego panstwa, wdrozonymi w celu stosowania przepiséw
wspdlnotowych.

Badanie wplywu musi okreslaé:

— Srodki przyjete w celu zagwarantowania, ze spelnione s3 wymagania techniczne niniejszej TSI
odnoszace si¢ do parametru ,Charakterystyka graniczna zwiazana z halasem zewngtrznym”,
wymienione w ppkt 4.1.7. Poziomy halasu postrzegane przez ludzi wzdluz nowej lub
zmodernizowanej infrastruktury (poziomy halasu wytwarzanego przez pociagi interoperacyjne lub
globalne réwnowazne poziomy hatasu dla calego ruchu, zaleznie od stosowanych kryteriéw) oblicza
si¢ biorgc pod uwage maksymalne poziomy emisji z pociagéw interoperacyjnych okreslone w ppkt
4.1.8 TSI taboru kolejowego i, jezeli dotyczy, poziomy emisji dla calego ruchu spodziewane ze
wszystkich typéw pociagdw kursujacych na danej linii,

— Srodki przyjete w celu zagwarantowania, ze spelnione sa wymagania techniczne niniejszej TSI,
odnoszace si¢ do parametru ,Charakterystyka graniczna zwigzana z drganiami zewngtrznymi”,
wymienione w ppkt 4.1.8, podczas przejazdu pociggdw interoperacyjnych.

Ochrona przeciwpozarowa

Cechy konstrukcyjne stacji podziemnych na liniach duzych predkosci spelniajg wymagania wymienione
w dyrektywie 89/106/EWG z dnia 21 grudnia 1988 r. i w po$wigconym jej dokumencie interpretujgcym
nr 2 dotyczgcym Istotnych Wymagan Bezpieczenistwa ,Ochrona przeciwpozarowa”. Wymaganie to
skierowane jest, w odniesieniu do ukladéw stosowanych wobec budynkéw i perondw na stacjach
dostepnych dla pasazeréw, w szczeg6lnosci do punktéw dotyczacych sprzetu do o$wietlenia awaryjnego
i oznakowania wyj$¢ awaryjnych. Stosowanie tych Srodkéw uwzglednia zagrozenie pozarowe, jakie
reprezentujg wszystkie pociagi duzych predkosci zatrzymujace sie na danej stacji.

Produkty wykorzystywane przy budowie stacji podziemnych na liniach duzych predkosci spetniajg
wymagania techniczne i normy europejskie opracowane w celu ochrony infrastruktury przed pozarem,
ustalone w art. 4 dyrektywy 89/106/EWG lub, jezeli nie ma wymagan technicznych, przepisy krajowe
odpowiadajgce takim wymaganiom w niniejszej TSI

Dlugie tunele

Przyjmuje wlasciwe srodki w celu uwzglednienia szczegétowych warunkéw bezpieczenstwa w dtugich
tunelach. Przy braku obowiazujacych przepisow prawa wspdlnotowego stosowane ustawodawstwo jest
okreslane przez kazde Panstwo Czlonkowskie, na ktérego terytorium trwajg projekty dotyczace
infrastruktury, lub przez umowe miedzy zainteresowanymi Panistwami Czlonkowskimi, w przypadku
gdy chodzi o projekt migdzynarodowy. Jezeli nie wdrozono jeszcze zadnych przepiséw krajowych, organ
orzekajacy lub zarzadzajacy infrastrukturg przedstawia swoja propozycje przepisow, jakie powinny
przyja¢ organy krajowe zainteresowanych Panstw Czlonkowskich, tak aby przyjete srodki mogly by¢
weryfikowane.

Przepisy przyjete przez organ orzekajacy pozwalajg na swobodny ruch interoperacyjnych sktadow
pociagdw opisanych w TSI taboru kolejowego, w ppkt 4.3.11, 4.3.13 i 4.3.14. Okre$lone w ten sposob
charakterystyki taboru kolejowego oparte sg na nastgpujacych warunkach eksploatacji:

— zdolno$¢ utrzymania predko$ci co najmniej 80 km/h przez 15 minut w warunkach pozaru
w pojezdzie,

— obecno$¢ wykrywaczy temperatury w obszarach szczegélnych w pociagu,
— obecnos¢ ukladu alarmowego, do dyspozycji pasazeréw, ktdry nie prowadzi do zatrzymania pociagu,

— ognioodporno$¢ materialow (ewentualne Zrédla zaplonu, zagrozenie pozarowe i wlasciwosci
dymu/oparéw),

— przyjecie $rodkéw zapobiegajacych rozprzestrzenianiu si¢ dymu i oparéw (wylaczenie systemu
klimatyzacji) i chroniacych pasazeréw,

— pokladowy system lacznosci migdzy zalogg pociagu i pasazerami.
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Niniejsze charakterystyki sg podstawa dla okreslenia przepiséw, jakie maja by¢ przyjete w tunelach,
zgodnych z ich wlasna charakterystyka (dtugos¢, rodzaj tunelu: tory pojedyncze czy podwdjne, przekréj
poprzeczny itd.), ustalona w przepisach krajowych w celu zagwarantowania wystarczajacego poziomu
bezpieczenstwa dla interoperacyjnego taboru kolejowego przy predkosci, do ktdrej jest on przeznaczony.

Ponadto jezeli perony zbudowane sg w strefach specjalnych tunelu w celu umozliwienia latwego
wydostania si¢ z pociggu do strzezonych obszaréw ratunkowych lub do przejscia poziomego,
okreslonego w stosowanych przepisach krajowych, ich wysoko$¢ wynosi 550-760 mm, tak aby
zagwarantowa¢ kompatybilno$¢ z dostepem do taboru kolejowego. Takie strefy szczeg6lne wskazuje
rejestr infrastruktury danej linii.

Warunki eksploatacji

Przekazywanie do eksploatacji

Ten aspekt oméwiony jest w rozdziale 6.

Plan konserwacji

Plan konserwacji musi by¢ sporzadzony przez zarzadzajacego infrastruktura lub jego upowaznionego
przedstawiciela w celu zagwarantowania, ze szczegétowo okreSlone charakterystyki interfejsow
podsystemu infrastruktury sa przestrzegane w granicach dla nich okreslonych.

Plan konserwacji musi zawiera¢ co najmniej nastgpujace elementy:

— zestaw warto$ci granicznych dla bezpieczenstwa (wartosci graniczne prowadzace do ograniczenia
predkosci pociggu) dla nastgpujacych parametréw jakosci geometrii toréw: poziom wzdluzny,
poziom poprzeczny, zestrojenie i szeroko$¢ toru, ustalone dla systeméw pomiaru geometrii toréw
stosowanych przez zarzadzajacego infrastrukturg lub jego przedstawiciela.

Wartosci te musza by¢ co najwyzej rowne warto$ciom okre§lonym w nastgpujacych normach
i przepisach:

— dla poziomu wzdluznego — zwichrowanie szlaku i toru, wartosci wskazane w ,jako$ci geometrii
toru” (ppkt 4.3.3.18) w ppkt 4.3.3,

— dla $redniego wymiaru skrajni budowli ponad 100 m — wartosci wskazane w ,szerokosci tor6w”
(ppkt 4.3.3.10) w ppkt 4.3.3 dla linii z r6znymi poziomami osiagdw,

— wskazanie czgstotliwosci kontroli oraz zakresu dopuszczalnych odchylen dla mierzonych wartosci
norm geometrycznych oraz §rodkéw stosowanych do ich sprawdzania, ze wskazaniem dla tych
ostatnich zasad rownowaznosci z warto$ciami podanymi w ppkt 4.3.3,

— przyjete $rodki (ograniczenia predkosci, czas trwania naprawy), w przypadku gdy ustanowione
wartoci zostaly przekroczone,

— zasady dotyczgce margineséw bezpieczenstwa dla zwrotnic i przejazdéw, spelniajace wymagania
okreslone w ppkt 4.3.3 ,Zwrotnice i przejazdy” (ppkt 4.3.3.20),

— wskazanie czgstotliwosci, z jaka kontrolowane muszg by¢ szyny oraz stosowanych srodkéw kontroli,

— wskazanie czgstotliwosci, z jaka kontrolowany musi by¢ tor (systemy mocowania szyn i podklady).

Wyjgtek w przypadku wykonywania robdt

Wymagania techniczne dla podsystemu infrastruktury i jego skladnikéw interoperacyjnosci, okreslone
w rozdziale 4 1 5 TSI, sa stosowane dla linii w normalnych warunkach funkcjonalnych lub w przypadku
nieprzewidzianych awarii, ktére wymagaja zastosowania planu konserwacji.

W nicktdrych sytuacjach obejmujacych zaplanowane weze$niej roboty konieczne moze okazaé sig
czasowe zawieszenie tych przepiséw, tak aby umozliwi¢ wprowadzenie zmian do podsystemu
infrastruktury.

Niniejsze tymczasowe wyjatki od zasad TSI okresla zarzadzajacy infrastruktura na linii, ktérej to dotyczy,
dbajgcy poprzez stosowanie nastepujacych przepiséw ogdlnych, aby nie doszto do zadnych zagrozen dla
bezpieczenstwa przejezdzajacych pociagdw:



13/t. 30

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

175

4.2.3.2.4.

4.2.3.2.5.

4.2.3.2.6.

— dopuszczalne wyjatki maja charakter tymczasowy i sg nalezycie zaplanowane,

— przedsigbiorstwa kolejowe dzialajace na danej linii s3 informowane o takich tymczasowych
wyjatkach, ich umiejscowieniu geograficznym, ich rodzaju oraz sposobach sygnalizacji, poprzez
zawiadomienia opisujace, tam gdzie jest to wymagane, rodzaj konkretnych sygnatéw. Wzér takiego
zawiadomienia jest dofgczony do rejestru infrastruktury danej linii,

— wszelkie wyjatki obejmuja dodatkowe $rodki bezpieczenstwa, tak aby zagwarantowad nieprzerwane
spelnianie wymogéw bezpieczefistwa. Te dodatkowe $rodki moga sktada¢ si¢ w szczegdlnosei z:

— wiasciwego monitorowania danych robdt,

— tymczasowego ograniczenia predko$ci na tym odcinku linii, ktéry nie pozwala na rozwijanie
predkosci wyzszej niz jest to whasciwe w danych okolicznosciach.

Odstep poprzeczny dla pasazeréw w przypadku opuszczania pociggu poza stacjg

Na nowych liniach budowanych dla duzych predkosci zapewnia si¢ wystarczajaco duzo przestrzeni
wzdluz kazdego toru otwartego dla pociagdéw szybkich; przestrzen ta musi pozwoli¢ pasazerom na
opuszczenie pociagu po stronie toréw przeciwnej do toréw sasiednich, jezeli te ostatnie nadal maja
podlegac eksploatacji podczas ewakuacji pociagu. W przypadku gdy tory sa poprowadzone na osobno
zbudowanej budowli strona, po ktorej jest odstep poprzeczny w oddaleniu od toréw, zawiera ochronng
$ciang parapetows, pozwalajaca na bezpieczne wysiadanie pasazeréw.

Na liniach istniejacych, modernizowanych do duzych predkosci, zapewnia si¢ podobny odstep
poprzeczny we wszystkich miejscach, w ktérych jest to wykonalne. Jezeli nie mozna zapewnié
wystarczajgcego odstepu, na obu koncach strefy, na ktdrej ruch jest ograniczony, umieszczone sg znaki
i operatorzy sg informowani o takiej szczegdlnej sytuacji poprzez wzmianke w rejestrze infrastruktury
dla linii, ktérej to dotyczy.

Szczegbdtowe przepisy stosowane w bardzo dlugich tunelach okresla ppkt 4.2.3.1.3.

Zawiadomienia dla przedsigbiorstw kolejowych; $rodki usuwania awarii po wykolejeniu

Zarzadzajacy infrastrukturg informuje zainteresowane przedsigbiorstwa kolejowe o procedurach,
zgodnie z ktérymi moga by¢ informowane o tymczasowych ograniczeniach w eksploatacji dotyczacych
infrastruktury, ktére moga wynika¢ z wydarzen niedajacych si¢ w normalnych warunkach przewidzie¢.

Zarzadzajacy infrastruktura zawiadamia takze przedsigbiorstwa kolejowe planujace eksploatacj¢ linii
nalezgcej do transeuropejskiej interoperacyjnej sieci kolei duzych predkosci, o dostepnych $rodkach
usuwania awarii i operacjach wkolejania oraz o polozeniu centréw odpowiedzialnych za kierowanie
takimi operacjami i o procedurach stosowanych w ich realizowaniu. Przedsigbiorstwa kolejowe
informuja zarzadzajacego infrastrukturg o $cisle okreslonych warunkach obowiazujacych przy usuwaniu
awarii lub wkolejania nalezacych do nich pociagéw. Ta ostatnia gwarantuje, ze personel kierujacy takimi
operacjami usuwania awarii otrzymal wystarczajace informacje o tych $cisle okreslonych warunkach
zwigzanych z rodzajami interoperacyjnych pociagdw, z ktérymi moze miec do czynienia kazde centrum,
zaleznie od linii, ktére ma pod swoja opieka.

Rejestr infrastruktury

Dla kazdego odcinka linii transeuropejskiego sytemu kolei duzych predkosci organ orzekajacy lub jego
upowazniony przedstawiciel badZ zarzadzajacy infrastruktura sporzadza jednolity dokument, zwany
JRejestrem infrastruktury”. Dokument ten jest kompilacja charakterystyk linii dotyczacych wszystkich
podsysteméw, ktére obejmuja wyposazenie stale.

Pozwala on:

— Panstwu Czlonkowskiemu odpowiedzialnemu za oddanie podsystemu do eksploatacji — na
dostarczenie dokumentu opisujacego, dla kazdej linii transeuropejskiego sytemu kolei duzych
predkosci, gtéwne parametry regulujace ich eksploatacje,
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— zarzadzajacemu infrastrukturg — na dostarczenie rejestru dokumentujacego, opisujacego pokrétce
dane linie, co pozwala na §ledzenie przyszlych postepéw we wdrazaniu TSI,

— przedsigbiorstwom kolejowym $wiadczacym ustugi na danej linii — na otrzymanie informacji o
szczegbtowych wiasciwosciach i parametrach specyfikacji dla interoperacyjnosci, zaleznych od
konkretnego wyboru dokonanego przez zarzadzajgcego infrastruktura.

Dla podsystemu infrastruktury dokument ten wskazuje wszelkie jednorodne odcinki linii i kazdy
poszczegdlny element wyposazenia, ogdlne lub szczegétowe specyfikacje, jakie zostaly przyjete, ktorych
rozumienie jest konieczne dla eksploatacji linii. Sa one wymienione w zalgczniku E.

Organ orzekajacy lub zarzadzajacy infrastrukturg dofgcza ten dokument do deklaracji WE w sprawie
weryfikacji podsystemu infrastruktury jako cz¢$¢ dokumentacji technicznej opisanych w zalaczniku V do
dyrektywy 96/48/WE, w celu uzyskania zezwolenia od Pafstwa Czlonkowskiego na oddanie do
eksploataciji.

OKRESLONE OSIAGI

Wymagania, ktore musza by¢ spelnione przez elementy charakteryzujgce interfejsy podsystemu
infrastruktury, musza by¢ dopasowane do poziomu osiaggdéw okreslonego dla kazdej z nastepujacych
kategorii linii transeuropejskiego sytemu kolei duzych predkosci, gdzie dotyczy:

— linie budowane specjalnie dla duzych predkosci,
— linie modernizowane specjalnie dla duzych predkosci,

— linie o specjalnej charakterystyce, specjalnie modernizowane do duzych predkosci.

W przypadku podsystemu infrastruktury te poziomy osiggdw opisane sa w kolejnych ustgpach ponizej,
wraz ze wszelkimi szczegétowymi warunkami, ktére mogg by¢ dopuszczone w kazdym przypadku dla
danych parametréw i interfejsow.

Wszystkie poziomy osiagéw i wymagania techniczne obecnej TSI sa podane dla linii zbudowanych ze
standardowq europejska szerokoscig torow, okreslong w ppkt 4.1.3 dla linii interoperacyjnych. Linie
zbudowane z inng wartoscig szerokosci toréw sg opisane, przy szczegdlnych przypadkach, w ppkt 7.3.

Niniejsze poziomy osiggdw opisane sa dla podsysteméw w normalnych warunkach $wiadczenia ustug
i dla warunkéw wynikajacych z czynnosci konserwacyjnych. Skutkiwykonywania robét
modyfikacyjnych lub intensywnej konserwacji wymagajacej tymczasowych wyjatkow w odniesieniu do
eksploatacji podsystemu, o ile wystgpuja, omawia ppkt 4.2.3.2.3.

Okreslone poziomy osiagdéw dla linii reprezentujgcych szczegélne przypadki okresla ppkt 7.3.

Linie budowane specjalnie dla duzych predkosci

Aby jak najlepiej korzystac z eksploatagji interoperacyjnych sktadéw pociagéw, linie transeuropejskiego
sytemu kolei duzych predkosci specjalnie budowane do duzych predkosci projektuje si¢ tak, aby
umozliwi¢ przejazdy pociggéw o dlugosci 400 metréw i maksymalnej masie 1 000 ton z predkoscia
wigksza lub réwng 250 km/h, pasujacych do obrysu skrajni budowli infrastruktury okreslonej powyzej
w ppkt 4.1.1. Parametry i elementy okreslone w ppkt 4.1 i 4.3.3 pozwalajg, pod warunkiem ze warunki
okreslone w niniejszej sekcji sa spelnione, na zbudowanie infrastruktury, na ktérej dopuszcza si¢
predkos¢ do 300 km/h.

Predkos¢ interoperacyjnych skladéw pociagdw, zgodnie z zalacznikiem I do dyrektywy 96/48/WE,
mozna podnie$¢ do ponad 300 km/h; warunki niezbedne dla takiej eksploatacji moga by¢ uwzglednione
na etapie projektowania dla parametréw interfejsow branych pod uwage, jezeli pociagaja one za soba
jakie$ zmiany zwigzane z predkoscig ruchows.
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Poziomy osiagéw dla pociggéw duzych predkosci réwniez mozna podnie$¢ za pomoca szczegdlnych
systeméw, takich jak przechylanie nadwozia pojazdéw. Mozna dopusci¢ specjalne warunki dla
kursowania takich pociagdw, pod warunkiem Ze nie pociagaja za soba ograniczen dla pociggdw duzych
predkosci, ktdre nie sa wyposazone w systemy przechylania.

Inne wymagania niz te opisane dla podstawowych pozioméw osiggdw, podane ponizej dla kazdego
parametru lub elementu branego pod uwage, mozna przyjmowac w nastepujacych przypadkach:

— jezeli, na niektérych odcinkach linii szybkich, gdzie maksymalna predkos¢ przewidziana dla
interoperacyjnych sktadéw pociagéw nie moze by¢ osiagnieta z przyczyn technicznych, przyjmuje
si¢ nizsze poziomy o0siggdw w odniesieniu do maksymalnej predkosci na danej linii,

— jezeli, na skutek przyjecia szczegdlnych charakterystyk konstrukeyjnych dla podsystemu
uzyskujacego ten sam poziom osiggdéw, mozna przyjaé szczegblne wymagania dla niektérych
parametrow lub interfejsow,

— jezeli, aby umozliwi¢ pociggom szybkobieznym o wyzszych osiggach kursowanie z predkoscia na
przyklad przekraczajaca 300 km/h, konieczne jest wzigcie poprawki na to, ze takie pociagi beda mialy
wplyw na niektére parametry lub interfejsy: przyjecie takich poprawek podlega w tym przypadku
utrzymaniu warunkéw stosowanych wobec innych pociagdw duzych predkosci okreslonych w ppkt
4.114.3.3.

Wymagania takie, r6znigce si¢ od tych koniecznych do uzyskania podstawowych pozioméw osiagoéw
sieci, stosowane sa dla kazdego istotnego parametru lub interfejsu w sposéb ujednolicony na kazdym
odcinku linii szybkiej, ktéra ma zosta¢ zbudowana lub jest w trakcie planowania. Ponadto stosowanie
takich przepiséw jest deklarowane w ,Rejestrze infrastruktury”, ktory jest kompilacjg charakterystyk
wszystkich linii transeuropejskiego sytemu kolei duzych predkosci.

Te szczeg6lne wymagania dotyczace réznych parametr6éw i interfejséw opisane sa w ppkt 4.3.3, przy ich
omawianiu.

Linie modernizowane specjalnie do duzych predkosci

Linie transeuropejskiego systemu kolei modernizowane specjalnie do duzych predkosci sg przeznaczone
dla kursowania po nich sktadow pociaggdéw o dlugosci 400 metréw i masie maksymalnie do 1 000 ton,
z predkoscig ponizej 250 km/h. Na tych liniach poziomy osiagéw interoperacyjnych sktadéw pociagéw
specjalnie zaprojektowanych do duzych predkosci nie moga by¢ w pelni wykorzystywane.

Parametry i elementy okreslone w celu uzyskiwania podstawowych pozioméw osiagdw sieci stuza
zbudowaniu infrastruktury pozwalajacej na rozwijanie duzych predkosci ponizej 250 km/h.

Inne warunki niz te opisane dla podstawowych pozioméw osiggéw okresla kolejna podsekcja dla
kazdego parametru lub interfejsu, ktére sg brane pod uwage; moga by¢ one stosowane na istniejacych
liniach modernizowanych dla duzych predkosci, na ktérych predkos¢ robocza interoperacyjnych
skfadéw pociggdw jest ponizej maksymalnej predkosci, na jakg zostaly zaprojektowane — przyjmuje sig
nizsze poziomy osiggéw w odniesieniu do maksymalnej predkosci na danej linii.

Niemniej jednak osiagi pociagéw duzych predkosci moga zosta poprawione poprzez przyjecie
systemow stuzacych specjalnym celom, takich jak przechylanie nadwozia, i dopuszczalne sa specjalne
warunki dla kursowania pociagéw wyposazonych w takie systemy na liniach zmodernizowanych, pod
warunkiem ze nie prowadza one do ograniczent dla pociagéw na tych samych liniach, ktére nie sg
wyposazone w takie systemy.

Kazde zastosowanie takich warunkéw musi by¢ opublikowane w ,Rejestrze infrastruktury”, ktdry jest
kompilacjg charakterystyk linii transeuropejskiej sieci szybkich kolei.

Takie specjalne warunki opisuje ppkt 4.3.3, przy elementach istotnych.
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4.3.3. Specyfikacja stosowana do poszczegdlnych elementéw w celu uzyskania planowanych poziomoéw
osiggow

Nastepne podpunkty okreslajg dla kazdego elementu i kazdego parametru wymagania, jakie maja by¢
spelnione w celu uzyskania pozioméw osiaggéw, okreslonych dla kazdej kategorii linii.

4.3.3.1.  Minimalny profil skrajni budowli

Linie zbudowane specjalnie dla duzych predkosci

Na etapie projektowania wszystkie przeszkody (budowle, zrédla energii i urzadzenia sygnalizacyjne)
spelniaja nastepujace wymagania:

— minimalny profil skrajni budowli ustalony dla kazdej z nich na podstawie kinematycznego profilu
odniesienia GC okreslonego w zalaczniku G do niniejszej TSI,

— skrajnia budowli wystajaca poza profil dla pantografow, ustalona dla kazdej przeszkody: z wyjatkiem
szczegblnych przypadkéw opisanych w ppkt 7.3 okreslenie profilu pantografu, ktéry ma zostaé
zwigkszony poprzez zakres izolacji zasilania elektrycznego, odnosi si¢ do typu elektryfikacji wybranej
dla nowej linii, do projektowanej wysokosci dla linii nosnej i do typu przypisanego dla niej
pantografu, okreslonych w ppkt 4.1.2.1, 4.1.2.2, 4.1.2.3 i 4.3.2.3, rysunku 4.1 i zalacznikach H oraz
J do TSI energii.

Istniejgce linie duzych predkosci, linie modernizowane specjalnie do duzych predkosci i tory lgczgce

Na istniejacych liniach duzych predkosci, na liniach modernizowanych do duzych predkosci i na ich
torach taczacych, moze by¢ stosowany minimalny obrys skrajni budowli ustalony dla kazdej z nich na
podstawie kinematycznego profilu odniesienia GC w przypadku prac modyfikacyjnych, jezeli studium
ekonomiczne wykaze zalety takiej inwestycji. Jezeli nie, mozna stosowac obrys skrajni budowli ustalony
dla kazdej z nich na podstawie kinematycznego profilu odniesienia GC, jezeli powalaja na to warunki
ekonomiczne lub tez mozna zachowac istniejacy mniejszy obrys skrajni budowli. Studium ekonomiczne
przeprowadzone przez organ orzekajacy lub zarzadzajacego infrastruktura uwzglednia koszty i korzysci,
jakich nalezy oczekiwaé w wyniku powigkszonego obrysu skrajni budowli w zwiazku z innymi liniami
interoperacyjnymi polaczonymi z linig brang pod uwage.

Z wyjatkiem stosowania szczegdlnych przypadkéw opisanych w ppkt 7.3 lub ustalen okreslonych
w sekcji 7 ponizej, musi by¢ dopuszczony odpowiedni profil skrajni pantograféw, podlegajacy
zwigkszeniu poprzez zakres izolacji zasilania elektrycznego na istniejacych systemach elektryfikacji, aby
umozliwi¢ przejicie typéw pantograféw, jakie prawdopodobnie beda stosowane w branym pod uwage
systemie elektryfikacji, opisanych w ppkt 4.1.2.1, 4.1.2.2, 4.1.2.3 i 4.3.2.3, rysunku 4.1 i zalacznikach
H oraz ] do TSI energii.

4.3.3.2.  Minimalny rozstaw osi toréw

Linie specjalnie zbudowane do duzych predkosci

Na etapie projektowania minimalny rozstaw osi toréw szlakowych na liniach budowanych specjalnie dla
duzych predkosci ustala si¢ na 4,50 m.

Warto$¢ ta moze by¢ dostosowywana do wartosci wykazanych w nastepujacej tabeli, aby dopasowac
planowane poziomy osiagdw dla danych linii:

Predko$¢ pociagéw
niewyposazonych w mechanizm Minimalny rozstaw osi toréw
przechylania
Linie nowe V <250 km/h 4,00 m

250 km/h <V < 300 km/h 420 m
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4.3.3.3.

4333 (a)

4333 (b)

4.3.3.4.

Linie budowane specjalnie do duzych predkosci i tory lgczqce

Pod warunkiem ze wymagania zawarte w ppkt 7.3 zostaly spelnione na etapie projektowania, minimalny
rozstaw osi toréw na liniach zmodernizowanych jest ustalony na nastgpujace wartosci:

Predko$¢ pociagu Minimalny rozstaw osi toré6w

Linie modernizowane V <230 km/h ustalony na podstawie
zachowanego wzorcowego
profilu kinematycznego

230 km/h <V < 250 km/h 4,00 m

Skutki dzialania sit aerodynamicznych na infrastrukture

Skutki dziatania sit aerodynamicznych na budowle

Linie budowane specjalnie do duzych predkosci i tory lqczqce

Skutki dzialania sil aerodynamicznych (cienia aerodynamicznego), spowodowane przejazdem
poruszajacych si¢ pojazdéw, sg uwzgledniane przy projektowaniu linii, bioragc pod uwage budowle
znajdujace si¢ blisko toru, opisane w ppkt 6.6 normy ENV 1991-3. Charakterystyka aerodynamiczna
sktadéw pociggdw duzych predkosci okreslona w ppkt 4.2.13 TSI taboru kolejowego jest taka, ze pociagi
te mozna uzna¢ za majgce ksztalt oplywowy w pojeciu wyzej wspomnianej normy i za wywierajgce
mniejsze skutki aerodynamiczne niz pociag konwencjonalny.

Minimalna wytrzymalo$¢ budowli znajdujacych si¢ w poblizu toru jest kontrolowana tylko w odniesieniu
do eksploatacji pociggu duzych predkosci, poprzez stosowanie, gdy ma to znaczenie, wspotezynnika k;,
okre$lonego w ppkt 6.6.2 normy ENV 1991-3, dla pociagéw z wagonami o optywowych ksztaltach.
Budowle zamknigte, krétsze niz 20 m, powinny by¢ badane zgodnie z przepisami ppkt 6.6.6 normy.

Procedury sprawdzajace ustanawia norma ENV 1991-3, ppkt 6.6.

Ochrona pracownikéw przed skutkami dzialania sit aerodynamicznych

Z zastrzezeniem przepiséw ustanowionych w ppkt 4.2.3.2.4 dotyczacym ewakuacji pasazeréw
zarzadzajacy infrastruktura moze dowolnie ustalaé Srodki ochrony dla personelu upowaznionego do
dostepu do pobocza toru, w oparciu o przepisy krajowe. Bierze pod uwage skutki dzialania sit
aerodynamicznych wytworzonych przez pociagi opisane w ppkt 4.2.13 TSI taboru kolejowego, ktory
okresla te pierwsze dla maksymalnej dopuszczalnej predkosci dla kazdego typu pociagu
interoperacyjnego do 300 km/h. Dla pociagéw, dla ktorych maksymalna predkos¢ jest wyzsza niz ta
warto§¢ graniczna, zarzadzajacy infrastruktura ustala uzupelniajace Srodki ochronne (zwigkszone
odleglosci ochronne, $cianki ochronne...), jakie uzna za wlasciwe.

Maksymalne pochylenia spadku i wznoszenia

Linie budowane specjalnie do duzych predkosci, linie modernizowane specjalnie do duzych
predkosci i tory aczace

Jezeli wymagania zawarte w ppkt 7.3 s3 przestrzegane, mozna dopuszczaé pochylenia nawet 35 w fazie
projektowania toréw, pod warunkiem przestrzegania siatki nastepujacych wymagan:

— nachylenie przecigtnego profilu jazdy na odcinku dtuzszym niz 10 km jest mniejsze lub réwne 25,

— maksymalna dlugos¢ nieprzerwanego 35 pochylenia nie przekracza 6 000 m.
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4.3.3.5.

4.3.3.6.

Linie specjalnie modernizowane do duzych predkosci i tory lgczgce

Na tych liniach pochylenia spadku i wznoszenia sg zwykle mniejsze niz warto$ci dopuszczalne dla linii
szybkich, ktére dopiero maja zosta¢ zbudowane. Modernizacje wprowadzone dla eksploatacji pociggdw
interoperacyjnych powinny by¢ kompatybilne z poprzednimi warto$ciami dla pochylenia linii, z
wyjatkiem sytuacji, w ktorych szczegdlne warunki lokalne wymagaja wyzszych wartosci; jezeli tak
rzeczywiscie jest, dopuszczalne wartosci pochylenia spadku i wznoszenia uwzgledniaja charakterystyki
ograniczajgce taboru kolejowego podczas jazdy i hamowania, okreslone w ppkt 4.3.3, 4.3.4, 4.3.514.3.9
specyfikacji technicznej dla interoperacyjnosci taboru kolejowego.

Przy wybieraniu maksymalnej wartosci pochylenia rozwaza si¢ réwniez, dla calosci linii
interoperacyjnych, oczekiwane osiagi nieinteroperacyjnych pociagdw, ktére sa dopuszczane do
kursowania na danej linii, z uwagi na stosowanie art. 5 ust. 4 dyrektywy.

Tory postojowe: minimalny poziomy i pionowy promieri tuku, pochylenia spadku i wznoszenia,
rozstaw osi toréw

Linie budowane specjalnie do duzych predkosci, linie modernizowane specjalnie do duzych predkosci
i tory lgczgce

Na torach, po ktérych interoperacyjne sklady pociagdéw poruszaja si¢ tylko z niewielka predkoscia (tory
na stacjach, tory mijankowe, tory w zajezdni i tory postojowe), poziomy promient konstrukcyjny dla
kazdego oddzielnego tuku jest nie mniejszy niz 150 m. Przy wzigciu poprawki na wahania zestrojenia
w praktyce minimalny promien efektywny jest nie mniejszy niz 125 m.

Poziome zestrojenie toru obejmujace seri¢ tukow i krzywizn odwrotnych w przeciwnym kierunku jest
projektowane z uwzglednieniem wymagan zawartych w zalaczniku H).

Pionowe zestrojenie toréw postojowych i serwisowych nie obejmuje tukéw o promieniu krétszym niz
600 m na wierzchotku lub 900 m w obnizeniu.

Pochylenia spadku i wznoszenia toréw postojowych przeznaczonych do parkowania pociagéw nie
przekraczaja 2 mm/m. Z zastrzezeniem wymagan zawartych w ppkt 7.3 tory te umozliwiaja postdj
pociggéw o dlugosci 400 m zgodnie z ppkt 4.1.3 TSI taboru kolejowego przy zwigzanych z tym
zakresach dopuszczalnych odchyleri i, w przypadku uzywania wozkow do usuwania nieczystosci z toalet,
minimalny rozstaw osi toru do osi s3siedniego toru wynosi co najmniej 6 m i zapewniona jest $ciezka
jezdna dla tych wozkow.

Konstrukcje ponizej poziomu terenu, takie jak tunele i zakryte wykopy

Tunele s3 tak projektowane, ze maksymalne wahania ci$nienia (r6znice migdzy skrajnymi warto$ciami
szczytowymi nadci$nienia i podcisnienia, po odjeciu naturalnych wahan ci$nienia wynikajacych z réznicy
wysokosci migdzy wjazdem do tunelu i wyjazdem z niego) wzdluz interoperacyjnego pociagu nie
przekraczaja 10 000 paskali w czasie trwania przejazdu pociggu przez tunel przy maksymalnej predkosci
konstrukcyjne;.

Maksymalne charakterystyki aerodynamiczne interoperacyjnych sktadéw pociagéw, jakie maja by¢
uwzgledniane, okreslaja przepisy zawarte w ppkt 4.1.13 TSI taboru kolejowego. Charakterystyki te oparte
sa o nastgpujace pola przekroju poprzecznego pociagu, ktére mozna stosowa¢ niezaleznie dla kazdego
pojazdu silnikowego lub wagonu:

— 12 m? dla pojazdéw zaprojektowanych dla skrajni fadunkowej GC,
— 11 m? dla pojazdéw zaprojektowanych dla skrajni tadunkowej GB,

— 10 m? dla pojazdéw zaprojektowanych dla mniejszych skrajni fladunkowych.

Charakterystyki te pozwalajg obliczy¢, dla danej predkosci roboczej, przekrdj poprzeczny tunelu
wymagany do spelnienia kryteridw dotyczacych zdrowia. W przypadku gdy organ orzekajacy lub
zarzadzajacy infrastrukturg chee wykorzysta cechy konstrukeyjne, ktére zmniejszaja wahania ci$nienia
(ksztalt wjazdu do tunelu, waly itd.) lub w przypadku tuneli o wymiarach niekrytycznych (bardzo
krotkich lub bardzo dhugich tuneli), musi zleci¢ przeprowadzenie szczegdlnego badania w celu
wykazania, Ze powyzsze kryteria sg spelnione.
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4.3.3.7.

4.3.3.8.

4338 (a)

Linie budowane specjalnie do duzych predkosci

Pole przekroju poprzecznego tunelu ustala sig tak, aby byto kompatybilne z maksymalnymi wahaniami
ci$nienia okre§lonymi powyzej, z uwzglednieniem wszystkich rodzajéw ruchu pojazdéw planowanych
do przejezdzania przez tunel z maksymalna predkoscia, z jaka odpowiednie pojazdy moga kursowac.

Istniejqce linie szybkie, linie modernizowane specjalnie do duzych predkosci oraz tory tqczqce

Na tych liniach limit dla maksymalnych wahaf ci$nienia mozna spelni¢ przy, migdzy innymi,
zmniejszonych predkosciach okreslonych poprzez stosowanie procedur poprzednio zadeklarowanych
dla pociagoéw faktycznie przejezdzajacych przez tunel.

Ponadto szeroko$¢ tunelu powinna by¢ kompatybilna z obrysem skrajni budowli i z charakterystyka
geometryczng linii napowietrznych oraz wzajemnego oddzialywania mig¢dzy pantografem a linia
napowietrzng, wskazanymi w elemencie ,szeroko$¢ toru” (ppkt 4.3.3.1).

Pochylenie toru

Ponizsze specyfikacje stosuja si¢ do linii interoperacyjnych, na ktérych szerokos$¢ toréw jest
kompatybilna z okreslong w ppkt 4.1.3.

Linie budowane specjalnie do duzych predkosci

Pochylenie toru wybrane dla nowych linii szybkich podczas projektowania jest ograniczone do 180 mm.
Na torach w eksploatacji dopuszczalna jest tolerancja utrzymania + 20 mm, z zastrzezeniem
maksymalnego pochylenia toru 190 mm.

Ta warto$¢ moze by¢ podniesiona maksymalnie do 200 mm na torach zarezerwowanych wylacznie dla
ruchu pasazerskiego.
Linie modernizowane specjalnie do duzych predkosci i tory lgczgce

Pochylenie toru wybrane dla modernizowanych istniejacych linii podczas projektowania jest ograniczone
do 180 mm. Na torach w eksploatacji dopuszczalna jest tolerancja utrzymania + 20 mm, z zastrzezeniem
maksymalnego pochylenia toru 190 mm.

Ta warto$¢ moze by¢ podniesiona maksymalnie do 200 mm na torach zarezerwowanych wylgcznie dla
ruchu pasazerskiego.

Wymagania eksploatacyjnej konserwacji tego elementu podlegaja przepisom ppkt 4.2.3.2.2 (,Plan
konserwacji”) w sprawie tolerangji eksploatacyjnej.

Niedomiar przchytki
Ponizsze specyfikacje stosuja si¢ do linii interoperacyjnych, ktorych szerokos¢ toréw jest kompatybilna

z okreslong w ppkt 4.1.3.

Niedomiar przchytki zwrotnic i przejazdéw na torze prostym i na torze szlakowym

Linie budowane specjalnie do duzych predkosci

Warto$¢ niedomiaru przechytki wybrana w fazie projektowania dla tych linii jest ograniczona do wartosci
wykazanych w ponizszej tabeli, wedtug maksymalnych predkosci dla danej linii:
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Zakres predkosci (kmjh) Warto§¢ graniczna (mm)
Linie szybkie 250 <V < 300 100
300 <V 80

Podczas projektowania wyznaczanie dopuszczalnego promienia tuku dla planowanego wytyczenia
odbywa si¢ w oparciu o powyzsze elementy projektowania (pochylenia toru i niedomiaru przechytki).

Wyzsze warto$ci niedomiaru przechylki niz te pokazane w powyzszej tabeli moga by¢ dopuszczone dla
linii, ktérej budowa jest zwiazana z bardzo powaznymi ograniczeniami topograficznymi. Sg one
okreslone ponizej w specjalnym punkcie na ten temat.

Na liniach, ktérych promienie zostaly okreSlone na podstawie wartosci niedomiaru przechytki
w powyzszej tabeli, dla interoperacyjnych pociggdéw duzych predkosci wyposazonych w specjalne
mechanizmy (przechylania) mozna dopuscic jazde z wyzszymi warto$ciami niedomiaru przechylki, pod
warunkiem Ze przyjecie takich wartosci dla tych pociagéw nie powoduje ograniczen dla innych
interoperacyjnych pociggdw. Maksymalng warto$¢ dla niedomiaru przechylki ustala si¢, w przypadku
pociagéw wyposazonych w szczegdlne mechanizmy (miedzy innymi przechylania), dla kazdej linii
interoperacyjnej, stosujac przepisy krajowe dla typu pociggu branego pod uwagg; zastosowana wartos§¢
jest publikowana w Rejestrze infrastruktury dla rozpatrywanej linii. Zatwierdzanie tych pociagdw w celu
wprowadzenia ich do eksploatacji podlega wymaganiom TSI taboru kolejowego.

Linie modernizowane specjalnie do duzych predkosci i tory lgczgce

Konstrukcyjny niedomiar przechytki dopuszczalny dla pociagéw szybkich na istniejgcych liniach
zmodernizowanych i torach faczacych jest ograniczony do wartosci podanych w ponizszej tabeli, wedtug
maksymalnej predkosci na danej linii:

Zakres predkoéci (kmj/h) Warto$¢ graniczna (mm)
Linie zmodernizowane V< 160 160
160 < V< 200 150
200 <V <230 140
230 <V <250 130

Na etapie projektowania dopuszczalny promien tuku dla planowanego wytyczenia ustala si¢ w oparciu
o powyzsze elementy (pochylenie toru i niedomiar przechytki).

Te same warto$ci mozna stosowaé dla istniejacych linii szybkich.

Wyzsze warto$ci niedomiaru przechylki niz pokazane w powyzszej tabeli moga by¢ dopuszczone dla
linii, ktérej budowa jest zwigzana z bardzo powaznymi ograniczeniami topograficznymi. Sg one
okreslone ponizej w specjalnym punkcie na ten temat.

Na liniach, ktérych promienie zostaly okre$lone na podstawie warto$ci niedomiaru przechytki
w powyzszej tabeli, dla interoperacyjnych pociggdéw duzych predkosci wyposazonych w specjalne
mechanizmy (przechylania) mozna dopusci¢ jazd¢ z wyzszymi warto$ciami niedomiaru przechytki, pod
warunkiem Ze przyjecie takich wartosci dla tych pociggéw nie powoduje ograniczeri dla innych
interoperacyjnych pociggéw. Maksymalng warto$¢ niedomiaru przechylki ustala sie, w przypadku
pociggéw wyposazonych w szczegélne mechanizmy (miedzy innymi przechylania), dla kazdej linii
interoperacyjnej stosujac przepisy krajowe dla typu pociagu branego pod uwage; zastosowana warto$¢
jest publikowana w Rejestrze infrastruktury dla rozpatrywanej linii. Zatwierdzanie tych pociagdéw w celu
wprowadzenia ich do eksploatacji podlega wymaganiom TSI taboru kolejowego.
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Linie budowane lub modernizowane specjalnie do duzych predkosci, posiadajgce cechy specjalne

Jezeli, z uwagi na szczegdlnie powazne ograniczenia topograficzne promienie tuku na planowanym
wytyczeniu linii nie pozwalaja na kompatybilno$¢ z warto$ciami niedomiaru przechylki podanymi
w poprzednich punktach, dla tego interfejsu dopuszczalne sa wartosci wyzsze.

Przyktad tych maksymalnych wartosci granicznych podaje nastgpujaca tabela.

Zakres predkosci (km]h) Maksymalna (\x/nlarr;;)éc’ graniczna
Linie o specjalnych V<160 180
charakterystykach
160 <V <230 165
230 <V <250 150
250 <V < 300 130 (')

(") Maksymalna warto§¢ 130 mm moze by¢ zwigkszona do 150 mm dla toréw niepoprowadzonych na podsypce.

Na liniach, ktérych promienie zostaly okre$lone na podstawie wartoSci niedomiaru przechylki
w powyzszej tabeli, dla interoperacyjnych pociagéw duzych predkosci wyposazonych w specjalne
mechanizmy (przechylania) mozna dopuscic¢ jazde z wyzszymi wartosciami niedomiaru przechylki, pod
warunkiem Ze przyjecie takich wartosci dla tych pociggdw nie powoduje ograniczen dla innych
interoperacyjnych pociagéw. Maksymalng warto$¢ niedomiaru przechylki ustala si¢, w przypadku
pociggdw wyposazonych w szczegdlne mechanizmy (migdzy innymi przechylania), dla kazdej linii
interoperacyjnej, stosujac przepisy krajowe dla typu pociagu branego pod uwage; zastosowana warto$¢
jest publikowana w Rejestrze infrastruktury dla rozpatrywanej linii. Zatwierdzanie tych pociagdw w celu
wprowadzenia ich do eksploatacji podlega wymaganiom TSI taboru kolejowego.

4.3.3.8 (b) Niedomiar przechytki na torze rozgatezionym zwrotnic

Linie budowane specjalnie do duzych predkosci, linie modernizowane specjalnie do duzych predkosci
i tory lgczgce

Podczas opracowywania projektu maksymalne wartoéci dla niedomiaru przechylki na torze
rozgalezionym wynoszg:

— 120 mm dla zwrotnic pozwalajacych osiggaé na rozjazdach predkosci 30 km/h < V < 70 km/h,
— 105 mm dla zwrotnic pozwalajacych osigga¢ na rozjazdach predkosci 70 km/h <V < 170 km/h,

— 85 mm dla zwrotnic pozwalajacych osiggaé na rozjazdach predkosci 170 km/h <V < 230 km/h.

Dla istniejacych zwrotnic polozonych na liniach, ktére majg by¢ modernizowane do duzych predkosci,
mozna dopusci¢ zakres dopuszczalnych odchylent wynoszacy 10 mm.

43.3.9.  Zbiezno$¢ rownowazna

Powierzchnia przylegania kolo-szyna jest podstawa dla wyjasnienia dynamicznego zachowania
ruchowego pojazdu kolejowego. Dlatego musi to zosta¢ uwzglednione i sposréd parametréw, ktorymi
sie charakteryzuje, ten nazywany ,zbieznoscig réwnowazng” odgrywa istotng role, poniewaz pozwala na
zadowalajace zwigkszenie styku koto-szyna na torze stycznym i na tukach o duzym promieniu.

Ruch kinematyczny swobodnego zestawu kotowego, bez inercji, jadacego po torze, ze stalg predkoscig
V = dx/dt, opisuje nastepujace rownanie rézniczkowe:

dzy/dx2 + (2tanyler))y = 0
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gdzie:

y jest ruchem poprzecznym zestawu kolowego po torze

e jest szerokoscig toru

1o jest promieniem kota, gdy zestaw kolowy jest wysrodkowany na torze
y jest katem profilu stozkowego kot

Jezeli y jest stale, rozwigzaniem tego réwnania rézniczkowego jest fala sinusoidalna o dtugosci A:

re
\ = 271'\/ . wzor Klingela
2tany

Jezeli kota nie maja profilu stozkowego, ,zbiezno$¢ rownowazna” jest zdefiniowana jako tangens kata
stozkowego (tan ye) zestawu kotowego z kolami stozkowymi, ktérych ruch poprzeczny ma te sama
kinematyczng dlugos¢ fali co dany zestaw kot (ale tylko na torze stycznym i na tukach o duzym
promieniu).

Linie budowane specjalnie do duzych predkosci

Na liniach budowanych specjalnie dla duzych predkosci zbiezno$¢ réwnowazna jest mniejsza niz
warto$ci graniczne wykazane w ponizszej tabeli, zaleznie od maksymalnej predkosci ruchu:

— Wi prikons | e
230 <V <250 0,25 0,30
250 <V <280 0,20 0,25

V> 280 0,10 0,15

Zbiezno$¢ rownowazna nie jest istotna dla pociggéw wyposazonych w osie, ktorych kola obracajg sig
niezaleznie.

Zgodno$¢ z tymi warto$ciami zbiezno$ci réwnowaznej, z uwzglednieniem charakterystyki osi (profil kota
i odlegtos¢ migdzy aktywnymi powierzchniami czotowymi kofa okreslone w ppkt 4.2.10 TSI taboru
kolejowego), uzyskuje si¢ poprzez wlasciwy udokumentowany wybor, zaréwno na torach prostych, jak
i przy zwrotnicach, trzech nastgpujacych elementdw: szeroko$¢ toréw i zakres dopuszczalnych odchylert
(ppkt 4.3.3.10), nachylenie szyny (ppkt 4.3.3.11) i profil gléwki szyny (ppkt 4.3.3.12).

Linie modernizowane specjalnie do duzych predkosci i tory lgczgce

Na liniach specjalnie modernizowanych do duzych predkosci dopuszcza si¢ nastgpujace maksymalne
wartosci zbieznosci

— Wit priions | e
160 <V <200 0,30 0,40
200 <V <230 0,25 0,35
230 <V <250 0,25 0,30

Uwaga: Dla predkosci V < 160 km/h nie ma ustalonej wartosci zbieznosci réwnowaznej.
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4.3.3.10.

43.3.11.

Szeroko$¢ toru i zakres dopuszczalnych odchylen

Szeroko$¢ toru jest odleglo$cia miedzy skrajniami powierzchni czolowych gléwek szyn mierzong na
wysokosci 14,5 mm (+ 0, 5 mm) ponizej powierzchni tocznej szyny.

Do obliczania zbiezno$ci rownowaznej, aby uwzgledni¢ zmiany w punktach styku w miarg przesuwania
si¢ kola, szeroko$¢ traktujemy jako $rednig przesuwu mierzonej szerokosci toru na odcinku 100 m.

Badania konstrukcyjne grupy czesci obejmujacych: szyny, systemy mocowania i podpory toru
umozliwiaja ustalenie nastgpujacych wartosci dla szerokosci toru:

Linie budowane specjalnie do duzych predkosci

Srednia szerokos¢ toru na odcinku powyzej 100 m na gtéwnych liniach oraz zwrotnicach i przejazdach
na gltéwnych liniach specjalnie budowanych do duzych predkosci ksztaltuje si¢ miedzy wartosciami
wykazanymi w ponizszej tabeli:

Srednia szerokos¢ toru (mm) na odcinku powyzej 100 m
Zakres predkosci Wartos¢ w eksploatacj, Warto§¢ w eksploatacji
Teoretyczna warto§¢ na torze prostym i na tukach e
odniesienia tukach o promieniu na uRa<c 18 g(r)%mlemu
R > 10 000m = m

230 km/h <V < 250 km/h 1435—1 437 1433—1 442 1433—1 445

250 km/h <V < 280 km/h 1435—1 437 1434—1 440 1434—1 443

V > 280 km/h 1435—1 437 1434—1 440 1434—1 443

Teoretyczna warto$¢ odniesienia dla szerokosci toru to warto$¢ projektowa wybrana przez organ
orzekajacy lub zarzadzajacego infrastruktura, zaleznie od typu toru lub systemdéw zwrotnic i przejazdow.
Ta warto$¢ odniesienia stosowana jest, przy obliczeniach zbieznosci réwnowaznej, jako okreslajaca
teoretyczne polozenie szyn.

Wartosci ustanowione dla toru w eksploatacji stosowane sg jako skrajne warto$ci graniczne w planie
konserwacji (ppkt 4.2.3.2.2), ktéry jest wprowadzany w zycie bezposrednio po oddaniu linii do
eksploatacji. Jezeli sytuacja tego wymaga, sa one stosowane do obliczania zbieznosci rownowaznej dla
toréw w eksploatacji.

Element ten moze podlega¢ zmianom, w powiazaniu z elementami ,nachylenie szyny” (ppkt 4.3.3.11),
Lprofil gtéwki szyny” (ppkt 4.3.3.12) i ,charakterystyka osi” (ppkt 4.2.10 TSI taboru kolejowego), zgodnie
z wymaganiami okreslonymi dla tych ostatnich.

Linie modernizowane specjalnie do duzych predkosci i tory lgczgce

Te same wymagania techniczne dla $redniej szerokosci toru na odcinku powyzej 100 m podane powyzej
dla linii budowanych specjalnie do duzych predkosci stosuje si¢ dla linii modernizowanych do duzych
predkosci powyzej 230 kmj/h. Dla linii modernizowanych do predkosci mniejszych lub réwnych 230
km/h warto$¢ dla tego elementu nie zostala ustalona.

Wymagania eksploatacyjne, ktore maja by¢ przestrzegane w utrzymaniu tego elementu, sg tematem
przepiséw ppkt 4.2.3.2.2 (,Plan konserwacji”) w sprawie zakreséw dopuszczalnych odchylen podczas
eksploatacji.

Nachylenie szyny

Jest to kat miedzy osig symetrii nowego przekroju poprzecznego szyny zamocowanej na swojej podporze
a prostopadla do powierzchni toczne;.
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4.3.3.12.

Linie budowane specjalnie do duzych predkosci

Dla odcinkdw linii eksploatowanych z predkosciami mniejszymi lub réwnymi 280 km/h dopuszcza si¢ nachylenie
szyny miedzy 1-20 i 1-40 (1/20 i 1/40); (warto$¢ nominalna 0,05-0,025 zaleznie od wyboru elementéw
konstrukeji toru), z konstrukcyjnym zakresem dopuszczalnych odchylef wynoszacym 0,010 przy
przekazywaniu do eksploatacji.

Dla odcinkéw linii eksploatowanych z predkoscig wigkszg niz 280 km/h tor ktadziony jest zwykle z nachyleniem
szyny 1/20, co gwarantuje zakladane wartosci zbieznosci przy profilach kota okreslonych w TSI taboru
kolejowego.

Niemniej jednak tor moze by¢ polozony z nachyleniem innym niz 1/20, proponowanym przez
zarzadzajacego infrastrukturg, co moze sprawié, ze konieczne okaze si¢ przyjecie nowych wymagan
technicznych dla elementéw ,profil gtowki szyny” (ppkt 4.3.3.12), ,szeroko$¢ toru” (ppkt 4.3.3.10)
i ,charakterystyka osi” (ppkt 4.2.10 TSI taboru kolejowego). W takim przypadku zarzadzajacy
infrastrukturg udowadnia kompatybilno$¢ nowego systemu, w kategoriach zbieznosci rownowaznej
(ppkt 4.3.3.9), z profilami kota okre$lonymi w TSI taboru kolejowego.

W tym ostatnim przypadku TSI infrastruktury jest poddawana przegladowi w porozumieniu z grupa AEIF
ds. TSI taboru kolejowego w celu uwzglednienia nowych wartosci i zakresu ich dopuszczalnych odchylen.

W zwrotnicach i przejazdach na odcinkach linii budowanych specjalnie do duzych predkosci, gdzie predkosé
robocza jest mniejsza lub rowna 250 km/h, dopuszcza si¢ kladzenie szyn bez nachylenia, pod warunkiem
ze ogranicza si¢ to, na odcinkach linii zaprojektowanych dla predkosci powyzej 200 km/h, tylko do
zwrotnicy i przejazdu.

Linie modernizowane specjalnie do duzych predkosci i tory lgczgce

Na istniejacych liniach modernizowanych specjalnie do duzych predkosci wymagania okreslone
w poprzednim podpunkcie dla linii o predkosci 280 km/h lub mniejszej stosuje si¢ na torach plaskich.

Kladzenie szyn bez nachylenia dopuszcza si¢ w zwrotnicach i przejazdach na liniach modernizowanych,
pod warunkiem Ze ogranicza si¢ to, na odcinkach linii zaprojektowanych dla predkosci powyzej 200
km/h, tylko do zwrotnicy i przejazdu.

Profil gtéwki szyny

Linie budowane specjalnie do duzych predkosci, linie modernizowane specjalnie do duzych predkosci
i tory lgczgce

Profil gtowki szyny jest okreslony na rysunku projektu szyny jako szereg kot tworzacych krzywa ciagla;
krzywa ta zmienia si¢ na skutek zuzycia i ogdlnie rzecz biorgc dazy do ksztaltu statego, ktérego pomiar
wymaga zastosowania wysoko precyzyjnych metod dla ustalenia zbieznosci réwnowaznej.

Profil gléwki szyny obejmuje nachylenie poprzeczne z boku gtéwki szyny pod katem migdzy 1/20
i 1/17,2 wzgledem pionowej osi gtéwki szyny, a nastepnie, w kierunku gérnej powierzchni, szereg
krzywych o promieniach 12,7 lub 13 mm, a dalej 80 i 300 mm, az do pionowej osi gléwki szyny.

Ten element opisujacy czesci skladowe toru przedstawiony jest w sekcji 5 dotyczacej ,skladnikow
interoperacyjnosci” (ppkt 5.2.1).

Cecha ta moze ulec zmianie, w powigzaniu z elementami ,nachylenie szyny” (ppkt 4.3.3.11), ,,szerokos¢
toru” (ppkt 4.3.3.10) oraz ,charakterystyka osi” (ppkt 4.2.10 TSI taboru kolejowego) i zgodnie z
wymaganiami wymienionymi w poprzednim podpunkcie odnoszacym si¢ do nachylenia szyny.
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4.3.3.13.

4.3.3.14.

4.3.3.15.

4.3.3.16.

Pionowe obcigzenia na budowle

Linie budowane specjalnie do duzych predkosci, linie modernizowane specjalnie do duzych predkosci
i tory tgczgce

Obciazenia pionowe w jednym z modeli obcigzenia okreslonym w ppkt 6.3 normy ENV 1991-3 stosuje
si¢ w obliczeniach projektowych dla budowli na nowych liniach; wspétezynnik a okreslony w ppkt 6.3.2
,Model obcigzenia 71" przyjmuje si¢ za co najmniej rowny 1.

Aby zagwarantowac¢ ich dynamiczne zachowanie w obecnym lub przysztym ruchu, budowle sg obliczane
z uzyciem dziesigciu wzorcowych skladéw pociaggéw (patrz zalgcznik I do obecnej TSI), ktorych zestaw
jest zwany uniwersalnym pociggiem dynamicznym (TDU). Dla kazdego ze skladéw pociagdw,
wyznaczone przyspieszenie na Srodku $wiatla przesta kazdego z przeset mostu (lub elementéw spagow,
budowli (lub jej elementéw) musi by¢ mniejsze niz dopuszczalne przyspieszenie (tj. 0,35 g dla obcigzonej
budowli i 0,5 g dla nieobcigzonej budowli); odksztalcenie na Srodku $wiatla przesta jest mniejsze niz
dopuszczalne odksztalcenie (zalgcznik G normy ENV 1991-3).

Kontrole te wykonuje si¢ dla zakresu predkosci migdzy 0 km/h a 1,2 V km/h, gdzie V jest potencjalng
predkoscia linii.

Mozna opracowaé metody wyboru najbardziej agresywnego sposrod tych sktadow pociagdéw w ramach
rozwazanego zakresu predkosci dla danej budowli. Szczegdlnie dla budowli izostatycznych sklad
pociagu, ktéry ma zosta¢ zachowany, mozna ustali¢ wedlug metody agresywnosci opracowanej przez
UIC.

Kontrola musi zagwarantowac, ze rezultaty uniwersalnego pociggu dynamicznego musza by¢ wlaczone
do modeli obcigzenia pozwalajacych na obliczenie wytrzymatosci i odksztalcen. Jezeli tak si¢ nie stanie,
sam uniwersalny pociag dynamiczny zast¢puje te modele obcigzenia.

Projekt budowli nosnych toréw uwzglednia rowniez, aby spetni¢ wymagania art. 5 ust. 4 dyrektywy, opis
techniczny (obciazenie na 0§, predkosé) nieinteroperacyjnych sktadéw pociagéw, ktére mogg otrzymac
zezwolenie na kursowanie na danej linii.

Poziome obcigzenie poprzeczne na budowle

Linie budowane specjalnie do duzych predkosci, linie modernizowane specjalnie do duzych predkosci
i tory tgczgce

Budowle nosne toréw projektuje si¢ w taki sposéb, aby wytrzymaly sile pozioma pochodzaca od sit
odsrodkowych i sit podluznego kolysania wywieranych przez pojazdy, dla wszystkich pojazdéw
przewidzianych do kursowania na danej linii (pojazdy serwisowe, pojazdy szybkobiezne i inne pociagi).

Odpowiednio obcigzenia poziome okre$lone w ppkt 6.5 normy ENV 1991-3, w ppkt 6.5.1 ,Sily
odsrodkowe” i ppkt 6.5.2 ,Sity podtuznego kolysania”, s3 wykorzystywane w obliczeniach projektowych
dla budowli na nowych liniach.

Przy stosowaniu ppkt 6.5.1 (6)P, wystarczajace sa obliczenia konieczne w modelu zmniejszonego
obciazenia 71 (6.5.1(6)P(b)).

Obcigzenie wzdluzne na budowle

Linie budowane specjalnie do duzych predkosci, linie modernizowane specjalnie do duzych predkosci
i tory lgczgce

Przy projektowaniu budowli dla nowych linii sity wzdluzne oblicza si¢ wedtug specyfikacji w ppkt 6.5
normy ENV 1991-3 (patrz ppkt 6.5.3 1 6.5.4.4). Dla stosowania ppkt 6.5.3.4 uwzglednia si¢ ograniczenie
do 1 000 ton dla catkowitej masy szybkobieznych pociggdw okreslonej powyzej dla calej jednostki ruchu
kolejowego.

Wytrzymalo$¢ toru, zwrotnic i przejazdéw na obcigzenia pionowe
Linie budowane specjalnie do duzych predkosci

Tor oraz jego czgSci skladowe, w normalnych warunkach eksploatacji, jak rowniez w warunkach
wynikajacych z prac konserwacyjnych, musza by¢ w stanie wytrzyma¢ co najmniej maksymalne
graniczne wartosci sit pionowych okreslone w ppkt 4.1.4 niniejszej TSI
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4.3.3.17.

Wymaganie to uznaje si¢ za spelnione, jezeli spelnione s3 wymagania odnoszace si¢ do czg$ci skladowych
toru okreslone w rozdziale 5 ,Skladniki interoperacyjnosci” dla szyn (ppkt 5.2.1), systemy mocowania
szyn (ppkt 5.2.2) oraz podklady i podpory (ppkt 5.2.3).

Inne rodzaje cz¢sci sktadowych toru lub inne rodzaje systeméw nawierzchni kolejowej, pod warunkiem
ze organ orzekajacy lub zarzadzajacy infrastrukturg wykaze poprzez badanie techniczne, ze system
konstrukgji toru, tak jak go ulozono, wykazuje wytrzymalos¢ na obciazenie pionowe réwna lub lepsza,
niz wymagana dla wytrzymania wyzej wymienionych sit. Mozna to wykazac przez obliczenie naprezenia
dla réznych czesci skladowych toru (szyny, podkiady lub podpory toru).

Dla zachowania zgodnosci z art. 5 ust. 4 dyrektywy, wyb6r czgsci skladowych toru uwzglednia opisy
techniczne (obcigzenie na 0§, predkosd) nieinteroperacyjnych pociggéw, ktére moga kursowaé na danej
linii.

Linie modernizowane specjalnie do duzych predkosci i tory lgczgce

Dla tego elementu wymagania na istniejacych liniach modernizowanych specjalnie do duzych predkosci
sa spelnione dla kursowania pociggdw innych niz pociagi interoperacyjne. Wymagania wymienione
w poprzednim podpunkcie i w rozdziale 5 dla odpowiednich sktadnikéw interoperacyjno$ci mozna na
tych liniach uchylic.

Wymagania konserwacji eksploatacyjnej dla tego elementu s przedmiotem przepiséw w ppkt 4.2.3.2.2
(Plan konserwacjj).

Wytrzymalo$¢ toru, zwrotnic i przejazdéw na obcigzenia poprzeczne

Linie budowane specjalnie do duzych predkosci

Tor oraz jego czgsci skladowe, w normalnych warunkach eksploatacji, jak rowniez w warunkach
wynikajacych z prac konserwacyjnych, musza by¢ w stanie wytrzyma¢ maksymalne graniczne wartosci
sit poprzecznych wywieranych przez pojazdy interoperacyjne rozwijajace duze predkosci i, jezeli jest to
wymagane, przez inne pojazdy. Ograniczenie to jest jednym z parametrow okreslajacych powierzchnig
przylegania koto-szyna, okreslong ponownie w ppkt 4.1.4 i wynosi:

p
(ZY) e = 10 + 3 kN, gdzie P jest maksymalnym obciazeniem na o§ w pojazdach dopuszczonych do

max

eksploatacji na danej linii.

Jezeli spelnione s3 wymagania opisane w ppkt 7.3, wymaganie to uwaza si¢ za spelnione:
— przez tor na plycie,
— przez tor na podsypce, jezeli spelnione sg réwniez trzy ponizsze wymagania:

1) czgdci sktadowe toru prostego oraz zwrotnic i przejazdow, z wyjatkiem rzeczywistych zwrotnic
i przejazdow, spelniaja wymagania rozdziatu 5 ,Sktadniki interoperacyjnosci” w odniesieniu do
szyny (ppkt 5.2.1), systemu mocowania szyn (ppkt 5.2.2) i podkladéw i podpér (ppkt 5.2.3);

2) tory szlakowe eksploatowane przy duzych predkosciach sa polozone na podktadach betonowych
na calej dlugosci, z wyjatkiem krétkich odcinkéw nieprzekraczajacych 10 m, odlegtych od siebie
0 co najmniej 50 m;

3) tor zawiera co najmniej 1 600 ukladéw przytwierdzajacych na szyne, na kilometr.
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4.3.3.18.

Mozna stosowa¢ inne typy czeSci sktadowych toru lub inne typy toru, pod warunkiem ze organ
orzekajacy lub zarzadzajacy infrastrukturg wykaze poprzez badanie techniczne, ze system konstrukgji
toru, tak jak go ufozono, wykazuje wytrzymalo$¢ na obciazenie poprzeczne réwng lub lepsza, niz
wymagana dla wytrzymania wyzej wymienionych sit poprzecznych. Mozna to wykaza¢ przez badanie
wytrzymalosci poprzecznej. W tym przypadku ocena zgodnosci dokonywana jest w oparciu o przepisy
ustanowione w ppkt 6.2.

Linie modernizowane specjalnie do duzych predkosci i tory lgczqce, tory stacyjne oraz bocznice
i serwisowe

Dla tego elementu wymagania na istniejacych liniach modernizowanych specjalnie do duzych predkosci,
dla toréw taczacych oraz dla toréw stacyjnych, ktore nie s3 eksploatowane przy duzych predkosciach,
jak tez dla toréw postojowych i serwisowych, sa spelnione dla pociagéw innych niz pociagi
interoperacyjne. Wymagania wymienione w poprzednim podpunkcie i w rozdziale 5 dla odpowiednich
sktadnikow interoperacyjno$ci mozna na tych liniach uchylic.

Wymagania konserwacji eksploatacyjnej, ktérych nalezy przestrzegac dla tego elementu, sg przedmiotem
przepiséw w ppkt 4.2.3.2.2 (Plan konserwacjj).

Jako$¢ geometrii toru

Linie budowane specjalnie do duzych predkosci, linie modernizowane specjalnie do duzych predkosci
i tory lgczgce

Wady w geometrii toru nie przekraczaja nastgpujacych wartosci granicznych dla poziomu wzdluznego,
poziomu poprzecznego, linii i szerokosci toru:

Zestrojenie Poziom wzdluzny
DOPuSZCZ&]n?Lﬁlﬁ? 8¢ micjscowa Wartosci poziomu jako$ci w mm Warto$ci poziomu jako$ci w mm
QN1 QN2 QN1 QN2
Maksymalna warto$¢ bezwzgledna Ay®, . i Az°, . (Srednia do szczytowej)
v <80 12 14 12 16
80 <v<120 8 10 8 12
120 <v <160 6 8 6 10
160 <v < 200 5 7 5 9
200 <v <300 4 6 4 8
Odchylenie standardowe Ay’ i Az’
v<80 1,5 1,8 2,3 2,6
80 <v<120 1,2 1,5 1,8 2,1
120 <v <160 1,0 1,3 1,4 1,7
160 <v <200 0,8 1,1 1,2 1,5
200 <v < 300 0,7 1,0 1,0 1,3

Uwaga: QN 1 nie ma zastosowania

— dla poziomu wzdluznego i zestrojenia: warto$ci QN 3, okreslone powyzej (dla maksymalnych
wartosci bezwzglednych Ay® | oraz Az° max, QN 3 jest zdefiniowane jako QN 3 = 1,3 x QN 2),

— dla zwichrowania toru: warto$¢ graniczna dla zwichrowania toru wynosi 5 mm/m dla V> 160 km/h
i 7 mm/m dla V < 160 km/h, mierzona u podstawy wzdluznej o dlugosci 3 m,
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4.3.3.19.

4.3.3.20.

— dla $redniej szerokoci toru na odcinku powyzej 100 m wartosci podane w podpunkcie dotyczacym
szerokosci torow (ppkt 4.3.3.10), ppkt 4.3.3 powyzej dla réznych pozioméw osiggdw linii.

W razie gdyby ktérakolwiek z tych wartosci zostala przekroczona, nakladane s ograniczenia predkosci.

Wymagania eksploatacyjne, jakich nalezy przestrzegal przy utrzymaniu tego elementu, s3 tematem
przepisow w ppkt 4.2.3.2.2 (,Plan konserwacji”) w sprawie zakresow dopuszczalnych odchylert podczas
eksploatacji.

Zwrotnice i przejazdy: profil szyn w zwrotnicach i przejazdach

(dla rejestracji)

Zwrotnice i przejazdy: wymagania funkcjonalne
Linie budowane specjalnie do duzych predkosci

Szyny w zwrotnicach i elementy ruchome w rozjazdach i uko$nych krzyzowaniach toréw sg wyposazone
w §rodki zabezpieczenia i ryglowania.

Zwrotnice i przejazdy polozone na liniach duzych predkosci, ktére dopiero beda budowane, dla
predkosci wigkszych lub réwnych 280 km/h, sag budowane z elementami ruchomymi. Na odcinkach linii
duzych predkosci budowanych w przyszlosci i na torach faczacych przeznaczonych do maksymalnej
predkosci mniejszych niz 280 km/h mozna stosowaé zwrotnice i przejazdy ze stalymi punktami toréw.

Opisy techniczne tych zwrotnic i przejazdéw spelniaja nastgpujace wymagania:

Konstrukcyjny Zakres dopuszczal-
- . . zakres dopuszczal- | nych odchylen pod-
Definicja Wymiar nominalny (mm) nych odchylen czas eksploatacji
(mm) (mm)
1 2 3 4
Szeroko$¢ krzyzowania: A1, A2, A3, 1435 +2 +5/-2. ()
A4 -1
Szerokos¢ ztobka 40 (1) +0,5 L]
-0,5
Szeroko$¢ prowadzenia w krzyzow- 1395 +0,5 >1393
nicy: C1, C2, C3, C4 -0,5
Szeroko$¢ ztobka szyny prowadza- 1355 (1) <1356 <1356
cej: B1, B2
Nadmierna wysokos¢ szyny dziobo- | zwrotnice: 0 < H < 60 +2 +10
wej krotkiej H przejazdy: 45 <H < 60 -1

(]

Nominalne wymiary ztobka, szerokosci prowadzenia w krzyzownicy i szerokosci ztobka szyny prowadzacej sa war-
toSciami konstrukcyjnymi dla przejazdéw i odbojnic i zalezg od istniejgcych zwrotnic i przejazdow. W kazdym razie
muszg by¢ przestrzegane minimalne wartosci szeroko$ci prowadzenia w odbojnicy i maksymalnej wartosci szero-
kosci ztobka szyny prowadzacej.

<

Zakres dopuszczalnych odchylen szerokosci krzyzowania mozna stosowaé, pod warunkiem ze przestrzegane sa
minimalna warto$¢ szeroko$ci prowadzenia w odbojnicy i maksymalna warto$¢ szerokosci zlobka szyny prowa-
dzacej.

Linie modernizowane specjalnie do duzych predkosci i tory tgczgce
Stosuje si¢ tylko funkcjonalne wymiary i przeswity z powyzszego podpunktu.

Wymagania eksploatacyjne, jakie maja by¢ przestrzegane przy utrzymaniu tego elementu, s3 tematem

przepiséw w ppkt 4.2.3.2.2 (,Plan konserwacji”) w sprawie zakreséw dopuszczalnych odchylen podczas
eksploatacji.
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4.3.3.21.

Wytrzymalo$¢ toru, zwrotnic i przejazdéw na sity hamowania i przyspieszenia

Elementy infrastruktury musza by¢ w stanie wytrzymac naprezenia mechaniczne i termiczne wynikajace
z hamowania i przyspieszania pojazdu, okre$lone przez nastgpujace kryteria interoperacyjnosci
(okreslone przez TSI taboru kolejowego).

Warunek naprezenia mechanicznego

Calkowita sita hamowania wszystkich uktadow hamulcowych razem nie wywoluje opéZnienia (stosunek
sity hamowania do masy na szynie) wigkszego niz 2,5 m/s” podczas faz hamowania o najwyzszej energii,
zarowno w kategoriach stosunku catkowitego, skumulowanej sily przypadajacej na pociag do masy
calego pociggu i w kategoriach Sredniej maksymalnej sity miejscowej wywieranej przez kazda jednostke
posiadajaca 0§ (wozek zwrotny lub wozek jednoosiowy Bissela) do masy tej jednostki na szynie.

Warunek termiczny

Uktady hamulcowe, ktére nie sa zalezne od przyczepnosci koto-szyna i ktére rozpraszaja energie
kinetyczng poprzez rozgrzewanie szyny (1), nie wytwarzaja sit hamowania wigkszych niz:

— przypadek 1: 360 kN na pociag (skfady pociagéw obejmujace jedng lub wiele jednostek) w przypadku
awaryjnego hamowania,

— przypadek 2: dla innych przypadkéw hamowania, takich jak zwykte hamowanie robocze w celu
zmniejszenia predkosci lub niepowtarzane hamowanie do celéw zatrzymania lub powtarzane
hamowanie w celu sterowania predko$cig, do czasu opublikowania odpowiedniej specyfikacji
europejskiej lub normy CEN korzystanie z hamulca i maksymalna sita hamowania dozwolona w tych
ostatnich warunkach stosowania sg ustalane przez zarzadzajacego infrastruktura dla kazdej linii
interoperacyjnej branej pod uwage. Warunki te sg publikowane w Rejestrze infrastruktury linii, ktorej
dotycza.

Uklady hamulcowe w pociagach interoperacyjnych sa regulowane, aby spetni¢ powyzsze wartosci
ustalone w ppkt 4.2.15 TSI taboru kolejowego.

Wzrost temperatury szyny zalezy nie tylko od sit hamowania opisanych powyzej, ale réwniez od ilosci
uruchomien hamowania powtarzanego, ktére mialy miejsce na tym samym odcinku toru, szczegdlnie dla
dwoch przypadkéw ostatnio opisanych. Z tego wzgledu zarzadzajacy infrastrukturg okresla dla odcinka
branego pod uwagg dopuszczalny poziom sity hamowania opisany dalej w sekeji B uwzgledniajac lokalne
warunki klimatyczne.

Przy stosowaniu powyzszych kryteriow interfejsu zarzadzajacy infrastrukturg stosuja nastepujace
przepisy:

A — Specyfikacje istotne dla warunkéw mechanicznych przy maksymalnej sile
hamowania

Wymagana wytrzymalos¢ toru jest zagwarantowana przez ponizsze przepisy:

Linie budowane specjalnie do duzych predkosci

Minimalny opér systemu mocowania szyny na przesuwanie szyny w kierunku wzdhuznym wynosi ponad
9 kN, z wyjatkiem ,$lizgowych” systeméw mocowania specjalnie zaprojektowanych, aby umozliwi¢
rozszerzalno$¢ szyn na koncach budowli nosnych toru lub urzadzen kompensujacych rozszerzalnosé
toru.

Pod warunkiem spelnienia wymagan zawartych w ppkt 7.3 niniejszej TSI niniejsze wymaganie uznaje sie
za spelnione, jezeli spelnione sa wymagania dla czg$ci skladowych toru okreslone w rozdziale 5
,Skladniki interoperacyjnosci” dotyczace szyny (ppkt 5.2.1), systeméw mocowania szyn (ppkt 5.2.2)
i podkladow oraz podpér (ppkt 5.2.3).

Mozna stosowaé inne typy czgci sktadowych toru lub inne typy systeméw nawierzchni kolejowej,, pod
warunkiem Ze organ orzekajacy lub odpowiedzialny za zarzadzanie infrastruktura wykaze poprzez
badanie techniczne, ze caly system konstrukcji toréw, tak jak je utozono, posiada wytrzymatos$¢ na

(")  Wzrost temperatury szyny wynikajacy z energii w niej rozproszonej w ilosciach do 0,035 °C na kN sity hamowania na nitke
szyny; przypadek 1 opisany (dla obu nitek szyn) odpowiada wzrostom temperatury szyny w wysokosci okoto 6 °C na pociag.
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obcigzenia wzdluzne réwna lub lepsza od wymaganej do wytrzymywania maksymalnych sit wzdtuznych
opisanych w poprzednim podpunkcie dla warunkéw mechanicznych i termicznych. Mozna to wykazad
poprzez badanie oporu na sity wzdluzne zgodne ze stosowana specyfikacja europejska lub normag CEN.
W takim przypadku ocena zgodnosci dokonywana jest wedtug przepiséw ustanowionych w ppkt 6.2.

Linie modernizowane specjalnie do duzych predkosci i tory tgczgce

Dla tego elementu wymagania dla istniejacych linii modernizowanych specjalnie do duzych predkosci sa
spelnione dla ruchu innego niz ruch pociaggéw interoperacyjnych. Wymagania podane w poprzednim
podpunkcie i w rozdziale 5 odnoszace si¢ do odpowiednich czgsci sktadowych interoperacyjnosci moga
by¢ na tych liniach uchylone.

B — Specyfikacje istotne dla warunkéw termicznych przy maksymalnej sile
hamowania wytwarzanej przez uklad hamulcowy niezaleznie od przyczepnosci
kolo-szyna

Wzrost temperatury szyny zalezy zaréwno od wskaznikéw zwigzanych z samym taborem, jak i od
wlasciwosci branej pod uwage linii (takich jak lokalne warunki klimatyczne i wymagane warunki
hamowania). Stosuje si¢ nastgpujace przepisy:

Linie budowane specjalnie do duzych predkosci, linie modernizowane specjalnie do duzych predkosci
i tory lgczgce

— Na wszystkich liniach transeuropejskiej sieci kolei duzych predkosci zarzadzajacy infrastrukturg
zezwalajg na stosowanie tych typéw hamulcow do hamowania awaryjnego (przypadek 1).
Charakterystyka konstrukcyjna toru opisana w sekcji A powyzej, wraz z ppkt 4.3.3.17, w normalnych
warunkach gwarantuje spelnienie tego wymagania.

— Dla kazdej linii transeuropejskiej sieci kolei duzych predkosci zarzadzajacy infrastrukturg okresla,
biorgc pod uwage lokalne cechy szczegdlne, dopuszczalne warunki dla korzystania z hamulcow
w przypadku 2, ktére mogg by¢ nastepujace:

— zakaz wykorzystywania tego typu hamulcéw dla przypadku 2: dozwolone jest tylko hamowanie
awaryjne,

— dopuszczenie korzystania z takiego ukladu hamulcowego w granicach podanych w sekcji A
powyzej.

Poniewaz sily przyspieszenia s zwykle mniejsze niz sity hamowania, nie wprowadza si¢ zadnego
szczegblnego wymagania, z wyjatkiem przypadkéw dla lacznego obciazenia okrelonego dla
projektowania budowli inzynieryjnych (ppkt 4.3.3.13).

Sztywno$¢ toru

W celu zmniejszenia pionowych sit dynamicznych migdzy kotami i szynami, sztywno$¢ toru ogranicza
si¢ poprzez stosowanie odpowiednich podkiadek pod szyny.

Linie budowane specjalnie do duzych predkosci

— Dynamiczna sztywno$¢ podkladki pod szyne w systemach mocowania szyn na podkladach
betonowych nie przekracza 600 MN/m.

— Calkowita sztywno$¢ dynamiczna systeméw mocowania szyn toru na plycie nie przekracza 150
MN/m.

Z zastrzezeniem wymagan z ppkt 7.3 niniejszej TSI niniejsze wymaganie uwaza si¢ za spelnione, jezeli
spelnione sa wymagania dla elementéw skladowych toru okreSlone w rozdziale 5 ,Skladniki
interoperacyjnosci” dla sktadnika interoperacyjnosci systeméw mocowania (ppkt 5.2.2).
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4.3.3.23.

4.3.3.24.

4.3.3.25.

Mozna stosowaé inne rodzaje czgsci sktadowych toru lub inne rodzaje systeméw nawierzchni kolejowej
pod warunkiem Ze organ orzekajacy lub zarzadzajacy infrastruktura wykaze poprzez badanie techniczne,
ze system konstrukji toru jako calo$¢, tak jak go utozono, ma dynamiczna sztywno$¢ réwna lub lepsza
od podanej powyzej w odniesieniu do toréw na plytach. W tym przypadku oceny zgodnosci dokonuje
si¢ w mysl przepisow ppkt 6.2.

Linie modernizowane specjalnie do duzych predkosci i tory lgczgce

Dla tego elementu wymagania dla istniejacych linii modernizowanych specjalnie do duzych predkosci sg
spetnione dla ruchu innego niz ruch pociggéw interoperacyjnych. Wymagania podane w poprzednim
podpunkcie i w rozdziale 5 odnoszgce si¢ do odpowiednich czgsci sktadowych interoperacyjnosci, moga
by¢ na tych liniach uchylone.

Skutki wiatréw bocznych

Pojazdy interoperacyjne sa tak skonstruowane, aby zagwarantowal, ze ich kryteria bezpieczenstwa
w odniesieniu do wywrdcenia lub wykolejenia nadal obowigzuja, kiedy pojazdy te poddane sg dziataniu
wiatrow bocznych o maksymalnej predkosci okreslonej przez stosowane w Europie specyfikacje lub
normy CEN.

Kazde Panstwo Czlonkowskie okresla dla kazdej linii interoperacyjnej zasady stosowane zaréwno wobec
pojazddw, jak i infrastruktury, aby zagwarantowac stateczno$¢ pojazdéw poddanych dziataniu wiatréw
bocznych. Zasady te sg publikowane w Rejestrze infrastruktury dla linii interoperacyjnych, ktérych to
dotyczy.

Jezeli lokalne punkty wzdluz infrastruktury objetej niniejsza TSI sa narazone na zagrozenia wynikajace
z wyzszych predkosci wiatru, albo na skutek ich polozenia geograficznego, albo na skutek szczeg6lnych
lokalnych wiasciwosci danej linii (takich jak ich wysoko$¢ nad otaczajgcym poziomem terenu),
zarzadzajacy infrastruktura musi podjac konieczne $rodki, aby utrzymacd poziom bezpieczenistwa ruchu
poprzez:

— lokalne zmniejszenie predkosci pociagu, ewentualnie tymczasowo w okresach zagrozenia burzami,
— instalowanie sprz¢tu chronigcego ten odcinek toru przed wiatrami bocznymi,

— podejmowanie koniecznych krokéw zapobiegajacych wywrdceniu lub wykolejeniu sie, poprzez
wladciwe urzgdzenia.

Wykrywacze zagrzanych lozysk
TSI taboru kolejowego zaleca pokladowe systemy monitorowania temperatury maznic fozyskowych.

Niemniej jednak jezeli sprz¢t do monitorowania temperatury maznic lozyskowych musi by¢
zainstalowany na podlozu do celéw monitorowania pociggdw, ktére nie s3 jeszcze wyposazone w takie
systemy pokladowe lub innych typéw pociggdw kursujgcych na danej linii, to jest on kompatybilny lub
tez doprowadza si¢ do jego kompatybilnosci z interoperacyjnymi sktadami pociggéw duzych predkosci.
W szczegdlnosci przejazd takich interoperacyjnych skladéw pociggéw obok tego rodzaju wykrywaczy
nie powoduje falszywych alarméw, ktére moglyby zatrzymac lub spowolni¢ pociagi duzych predkosci.

Rozwigzania tymczasowe, ktore moga by¢ konieczne do zapewnienia takiej kompatybilnosci sg
okreslone w rozdziale 7 ,Wdrazanie”.

Dostep lub wtargniecia do instalacji linii

Linie specjalnie budowane do duzych predkosci, gdzie predkos¢ jest rowna lub wyzsza niz 300 km/h,
posiadaja boczne zabezpieczenie pierwszenistwa przejazdu kolei, tak aby zapobiec niepozadanemu
dostepowi lub wtargnigeciom, przynajmniej do tych miejsc, gdzie zagrozenie z tym zwigzane mozna
uzna¢ za niedopuszczalne.

Zatem aby ograniczy¢ ryzyko zderzenia pojazdoéw drogowych z pociggami interoperacyjnymi, linie
szybkie, ktére dopiero beda budowane, nie posiadaja skrzyzowan jednopoziomowych otwartych dla
ruchu drogowego. Na istniejacych liniach modernizowanych do duzych predkosci i na torach faczacych
zarzgdzajacy infrastrukturg lub osoba przez niego oddelegowana stosuje krajowe przepisy regulacyjne
odnoszace si¢ do drogowych skrzyzowan jednopoziomowych i przepisy towarzyszace wlasciwe dla
ograniczenia zderzen z pojazdami drogowymi, okre$lone przez Paistwo Czlonkowskie. Niniejsze
przepisy krajowe uwzgledniajg, gdy jest to wymagane, charakterystyke odpornosci na zderzenia
pojazd6w interoperacyjnych okreslong w TSI taboru kolejowego, ppkt 4.1.7(b) i zalacznik A.
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Inne $rodki zapobiegajace dostgpowi lub niepozadanemu wtargnigciu 0séb lub pojazdéw do obiektow
infrastruktury  kolejowej sa przedmiotem krajowych przepisow Panstwa Czlonkowskiego
odpowiedzialnego za oddanie linii do eksploatacji.

4.3.3.26. Perony pasazerskie
Linie budowane specjalnie do duzych predkosci

Pasazerowie nie moga mie¢ dostgpu do tych czgsci perondw, ktére znajduja si¢ w poblizu toréw, po
ktorych pociagi kursuja z predkoscia 250 km/h lub wigksza, z wyjatkiem sytuacji gdy pociagi maja si¢
zatrzymad, a zapobiegaja temu:

— ograniczenie predkosci pociggu na torach sasiadujacych z peronami, albo

— barierki lub wszelkie inne urzadzenia ograniczajace dostep do czesci perondéw znajdujacych sie
w poblizu toréw.

Jezeli wymagania ppkt 7.3 sg przestrzegane, dozwolone sa obie wartosci dla wysokosci peronu, 550 mm
lub 760 mm; dla danego projektu budowanego specjalnie do duzych predkosci ustala si¢ jedna wysokos$é
dla wszystkich peronéw stacyjnych danej linii udostgpnionych dla pociggéw duzych predkosci.

Zakresy dopuszczalnych odchylen w odniesieniu do nominalnego polozenia toru wzgledem peronu
Wynoszg:

— wysoko$¢ peronu powyzej powierzchni tocznej, prostopadle do powierzchni tocznej: -30
mm/+0 mm,

— odleglo$¢ miedzy krawedzig peronu a Srodkiem toru, réwnolegle do powierzchni tocznej: -0 mm/+50
mm.

W czgéciach peronéw dostepnych dla pasazerow caly sprzet z jakim pasazerowie moga miec stycznosé
jest tak zaprojektowany, aby zapobiec niedopuszczalnemu zagrozeniu porazeniem pradem. Jezeli w ppkt
7.3 nie stwierdzono inaczej, odnosnie do takiego sprzetu egzekwowane sa przepisy ustanowione
w rozdziatach 4 i 5 normy EN 50122-1, majace znaczenie dla miejsc publicznych.

Perony stacyjne, na ktdérych zatrzymujg si¢ pociggi interoperacyjne, umozliwiaja pasazerom
niepelnosprawnym dostgp do pociagu. Przepisy wprowadzane w Zzycie to przepisy zawarte
w odpowiednich europejskich specyfikacjach i normach, majace znaczenie dla ogélnie dostgpnych
perondéw pasazerskich miedzymiastowych sieci kolejowych, szczegélnie w odniesieniu do nastepujacych
kwestii:

— pokrycie podtdg i geometria powierzchni, ktére pozwolg na tatwe przemieszczanie si¢ wozkow
inwalidzkich i wézkéw spacerowych,

— poczekalnie i miejsca odpoczynku z fatwym dostgpem i miejscem do pozostawienia wozkow
inwalidzkich,

— systemy informacji wizualnej i dZwigkowej dla pasazeréw, ktore pozwalaja na tatwe zrozumienie tych
informacji przez osoby z wadami wzroku lub stuchu.

Istniejgce linie szybkie, linie modernizowane specjalnie do duzych predkosci i tory tgczgce

Z wyjatkiem szczeg6lnych przypadkéw opisanych w ppkt 7.3 przepisy ustanowione w poprzednim
podpunkcie sa wprowadzane stopniowo na peronach na istniejacych stacjach, ktére sa otwarte dla
pociagéw duzych predkosci, poprzez stosowanie procedur wykonawczych opisanych w rozdziale 7.

Wysokosci peronéw dostosowane sa do wartosci ustanowionych dla linii szybkich, do ktérych gléwny
dostep prowadzi przez rozpatrywane linie modernizowane i tory taczace.

Jezeli istniejaca sytuacja uniemozliwia latwy dostep dla pasazeréw niepelnosprawnych, przedsigbiorstwo
kolejowe zapewnia Srodki pomocy dla niepelnosprawnych, ktére podlegaja opisaniu w ,Rejestrze
infrastruktury” dla danej linii, tak aby pasazerowie byli o nich poinformowani. Srodki te moga
obejmowac:

— ruchome rampy dostepu do pociagu,

— perony wznoszace.
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4.3.3.28.

Stacje podziemne dla pociaggéw duzych predkosci

Na stacjach podziemnych i innych stacjach stanowigcych przestrzen zamknigta zwraca si¢ uwage na
zapewnienie, ze ludzie nie sa poddawani niebezpiecznym wplywom ciSnienia lub cienia
aerodynamicznego wytwarzanego przez pociagi przejezdzajace z predkoscig, ktorej szczegdlowe
warto$ci sa podane w TSI taboru kolejowego.

Whplyw cisnienia wynika ze zmian ci$nienia wywolanego przez pojazdy w zamknietych przestrzeniach
korytarzy stacji podziemnych, stad te odcinki traktuje si¢ jak tunele, w kategoriach wymagan dla elementu
,konstrukcje ponizej poziomu terenu, takie jak tunele i zakryte wykopy” (ppkt 4.3.3.6) wymienionego

powyzej.

Sa dwa rodzaje strumienia powietrza, na ktore narazeni sa pasazerowie na stacjach. Bezposrednie skutki
cienia aerodynamicznego na peronach wywolywane przez pociagi przejezdzajace wzdhuz peronu, sg
dopuszczalne biorac pod uwage ograniczenia predkosci pociggu nalozone w elemencie ,perony
pasazerskie” (ppkt 4.3.3.26) powyzej. Z drugiej strony wahania ci$nienia moga przemieszczac si¢ migdzy
zamknigtymi przestrzeniami i innymi przestrzeniami na stacji, co moze wytworzy¢ potezne prady
powietrza, ktorych pasazerowie nie s3 w stanie wytrzymac.

Poniewaz kazda stacja podziemna stanowi szczeg6lny przypadek, nie ma jednej reguly dla ilo$ciowego
okreslenia tego wplywu. Dlatego musi to sta¢ si¢ przedmiotem szczeg6lnych badan konstrukeyjnych, z
wyjatkiem sytuacji, w ktorych stacja moze by¢ oddzielona od przestrzeni poddanych wahaniom cis$nienia
poprzez bezposrednie otwory na wolne powietrze na zewngtrz o polu przekroju poprzecznego, co
najmniej potowy pola przekroju poprzecznego tunelu dostgpu.

Jezeli nie jest to mozliwe, przeprowadzane sg wstgpne badania stacji w celu ograniczenia predkosci
powietrza, na jakie narazeni beda pasazerowie do wartosci, ktére nie sg szkodliwe, zgodnie z
obowigzujacymi przepisami krajowymi.

W tych miejscach na stacjach podziemnych, ktére sa dostgpne dla pasazeréw, caly sprzet, z jakim
pasazerowie moga mie¢ styczno$é, jest tak zaprojektowany, aby zapobiec niedopuszczalnemu
zagrozeniu porazeniem pradem. Jezeli w ppkt 7.3 nie stwierdzono inaczej, odnosnie do takiego sprzetu
wprowadzane s3 przepisy ustanowione w rozdzialach 4 i 5 normy EN 50 122-1, odnoszace si¢ do miejsc
publicznych.

Wymagania dotyczace ochrony przeciwpozarowej sa opisane w ppkt 4.2.3.1.3.

Charakterystyka elektryczna nawierzchni kolejowej

Nawierzchnia kolejowa, tj. szyny, podklady i zlacza, pozwala, w okreslonych warunkach, na
przewodzenie:

— powrotnego pradu trakcyjnego migdzy pojazdami i podstacjami,

— pradowych impulséw sygnalizacyjnych wykorzystywanych przez system sterowania ruchem
i sygnalizacji.

Do celéw powrotu pradu trakcyjnego, wymagania techniczne dotyczace stali do produkgji szyn dla tej
czesci skladowej toru s zwykle wystarczajace. Jednakze tor musi by¢ zgodny z wszelkimi wymaganiami
istotnymi dla TSI energii dla wykorzystywanego systemu elektryfikacji.

Aby zagwarantowac przewodzenie pradowych impulsow sygnalizacyjnych, ktére moze by¢ wymagane
dla niektorych systeméw sterowania ruchem i sygnalizacji, konieczne moze by¢ zagwarantowanie
okreslonego poziomu izolacji migdzy obiema szynami. Ta charakterystyka jest funkcja systemu
mocowania. Wymaganie to moze si¢ rézni¢ w zaleznoéci od réznych systemow sterowania ruchem
isygnalizacji, zgodnie z funkcja, jaka musza wypelniad, system mocowania wymaga certyfikacji, jezeli jest
nabywany jako jeden ze skladnikéw interoperacyjnosci lub sprawdzenia, jezeli jest zintegrowany jako
jeden z elementéw podsystemu infrastruktury, dotyczacej zadeklarowanej wartosci izolacji okreslanej
w pierwszym przypadku przez producenta, a w drugim przypadku przez jednostke notyfikowana, ktéra
upewnia si¢, Ze konieczna spéjnosé tej wlasciwosci systemu mocowania z wybranym systemem
sterowania ruchem i sygnalizacji jest przestrzegana.

Wymagane charakterystyki i procedury oceny dla tej cechy systemu mocowania okreslaja rozdzialy 51 6
dla sktadnika interoperacyjnosci ,systemy mocowania szyn”.
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SKEADNIKI INTEROPERACY]NOéCI
DEFINICJA SKEADNIKOW INTEROPERACYJNOSCI

Wedlug art. 2 lit. d) dyrektywy 96/48/WE:

Sktadnikami interoperacyjnosci sa ,wszelkie sktadniki podstawowe, grupy skladnikéw, podzespoly lub
zespoly sprzetu wlaczonego lub przeznaczonego do wiaczenia do podsystemu, od ktérych zalezy,
bezposrednio lub posrednio, interoperacyjno$¢ transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci”.

Sktadniki interoperacyjnosci omawiaja stosowne przepisy dyrektywy 96/48/WE i s3 one wigczone do
wykazow podanych w zalaczniku A do niniejszej TSI

Sktadniki interoperacyjnosci sa objete specyfikacja charakteryzujaca si¢ wymaganiami eksploatacyjnymi.
Ocena zgodnosci iflub przydatnosci do uzytku bedzie przeprowadzana poprzez sprawdzanie wymagan
eksploatacyjnych za pomoca interfejsow skladnikéw interoperacyjnosci, odwolywanie si¢ do
charakterystyki pojeciowej lub opisowej jest wyjatkiem. Na ile jest to konieczne, specyfikacja dla
sktadnikéw interoperacyjnosci opisanych ponizej odnosi si¢ do specyfikacji europejskiej opracowanej na
zyczenie Komisji przez europejskie organa standaryzacji: CEN, CENELEC i ETSI; jako specyfikacje
dotyczace sktadnikéw interoperacyjnosci musza by¢ one opracowywane na podstawie wymagan
dotyczacych osiggdw, w szczegdlnosci na zasadzie opisowej.

OPIS SKEADNIKOW INTEROPERACY]NOéCI PODSYSTEMU INFRASTRUKTURY

Do celow niniejszej TSI nastepujace elementy interoperacyjnosci, czy to poszczegdlne skladniki, czy
podzespoly toru, deklaruje si¢ jako ,skladniki interoperacyjnosci”. W konsekwencji kazda grupa
sktadnikéw linii interoperacyjnej, obejmujacej wszystkie lub czg$¢ sktadnikéw wyszczegdlnionych
ponizej, wymaga zgodnosci ze specyfikacja odnoszaca sie do kazdego ze sktadnikéw, ktérego to dotyczy.
— szyna, (ppkt 5.2.1: profil gléwki szyny i gatunek stali, z kt6rej wykonana jest szyna)

— systemy mocowania szyny (ppkt 5.2.2)

— podklady i podpory (ppkt 5.2.3)

— zwrotnice i przejazdy (ppkt 5.2.4).

Nastgpne podpunkty opisuja wymagania techniczne stosowane dla kazdego z tych sktadnikow.

Szyna

Zgodnie z pkt 2 zalacznika IV do dyrektywy, wewnetrzne wymagania techniczne skladnika
interoperacyjnosci ,szyna” sg nastepujace:

— profil gtéwki szyny obejmuje katowe pochylenie boczne na boku gléwki szyny zawierajace si¢
miedzy 1/20 a 1/17,2 wzgledem pionowej osi gléwki, po ktérym nastepuje, w kierunku gornej
powierzchni gléwki szyny, seria lukéw o promieniu 12,7 lub 13 mm, nastgpnie 80 i 300 mm, az do
pionowej osi glowki szyny,

— minimalna masa szyny wynosi ponad 53 kg/m,

— gatunek stali, z ktorej wykonana jest szyna, jest taki, jak okresla obowigzujaca norma CEN.

Wymagania techniczne dla skladnika interoperacyjno$ci ,szyna” odnosza si¢ do charakterystyk
okreslonych:

— dla szyn toru prostego:

— obowigzujace wymagania techniczne dla profilu glowki szyny okresla zalacznik K2 do obecnej
TSI,

— obowigzujace wymagania techniczne dla gatunku stali, z ktérej wykonana jest szyna, okresla
zalgcznik K1 do obecnej TSL
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— dla szyn stosowanych w zwrotnicach i przejazdach:

— obowigzujace wymagania techniczne dla profilu gléwki szyny to wymagania techniczne przyjete
dla profilu gtéwki szyny okreslone w zalaczniku L2 do obecnej TSI,

— obowigzujgce wymagania techniczne dla gatunku stali, z ktérego wykonana jest szyna, to
wymagania okreslone w zatgczniku L1 do obecnej TSI

Szczegbtowe wymagania techniczne i opisy metod badania, ktére maja by¢ stosowane do sktadnika
,szyna”, opisuje zatacznik A TSI

Ocena zgodnosci skladnika ,szyna” z powyzszymi wymaganiami technicznymi podlega przepisom
ustanowionym w ppkt 6.1 TSI

Systemy mocowania szyn

Obowigzujgce wymagania techniczne dla skladnika interoperacyjnosci ,systemy mocowania szyn”,
obejmujgce definicje interfejsow skladnika, w rozumieniu pkt 2 zalacznika IV do dyrektywy, s3
nastepujace:

— minimalna odporno$¢ na przesunigcie wzdtuzne szyny w systemie mocowania jest wigksza niz 9 kN,
z wyjatkiem ,$lizgowych” systeméw mocowania na budowli i ztaczach kompensacyjnych,

— odporno$¢ na powtarzajgce si¢ obcigzenie jest co najmniej taka sama, jak wymagana dla szlakowej
linii toréw w normie CEN (obcigZenie probne 70-80 kN zaleznie od sztywnosci podktadki pod szyneg),

— sztywno$¢ dynamiczna podkladki pod szyne nie przekracza 600 MN/m dla systemow mocowania na
podkladach betonowych,

— calkowita sztywno$¢ dynamiczna systeméw mocowania dla szyny w torze na plycie nie przekracza
150 MN/m,

— minimalny wymagany opér elektryczny wynosi 5 kQ, niektére systemy sterowania ruchem
i sygnalizacji moga wymagac wigkszych wartosci oporu, warto$¢ uzyskana w okreslonej dalej probie
jest wymieniona na $wiadectwie zgodnosci i jest uznawana jako ta zatwierdzona do celow
interoperacyjnosci. Dokonuje si¢ oceny oporu elektrycznego systemu mocowania i certyfikacja
produktu wymienia warto$¢ izolacyjng gwarantowana przez producenta, tak aby umozliwié
organowi orzekajacemu zapewnienie kompatybilnoéci z wybranym systemem sterowania ruchem
i sygnalizacji.

— systemy mocowania przeszly oceng dotyczaca zachowania podczas eksploatacji,

Interfejsy skladnika interoperacyjnosci ,systeméw mocowania szyn”, ktére musza by¢ kontrolowane przy
ocenie zgodnosci, to szyna, nachylenie szyny, typ podkladéw lub podpér oraz symulowane obcigzenia
dla kazdej cechy branej pod uwagg. Osiag sktadnika interoperacyjnosci ,systemy mocowania szyn” musi
by¢ zweryfikowany dla wszystkich kombinacji typéw szyn i podkladéw stosowanych w danym
podsystemie infrastruktury.

Ocena zachowania w trakcie eksploatacji musi by¢ réwniez dokonana dla tych samych kombinacji na
linii, gdzie predko$¢ najszybszych pociagdéw wynosi co najmniej 160 km/h i najwigksze obcigZenia na
0§ dla taboru kolejowego wynosza co najmniej 170 kN, w przypadku gdy co najmniej 1/3 poddawanych
probie systeméw mocowania jest potozona na tukach.

Podktady i podpory

Wewngtrzne wymagania techniczne stosowane dla sktadnika interoperacyjnosci ,podklady i podpory” sa
nastepujace:

— masa podktadéw lub podpér toréw stosowanych na torze na podsypce wynosi co najmniej 220 kg,

— minimalna dlugo$¢ podkladéw betonowych wynosi 2,25 m.
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Szczegbtowe wymagania techniczne i opisy metod badania stosowane dla skladnika ,podktady
i podpory” opisuje zalgcznik A do obecnej TSI.

Ocena zgodnosci skladnika ,podklady i podpory” z powyzszymi wymaganiami technicznymi podlega
przepisom ustanowionym w ppkt 6.1.

Zwrotnice i przejazdy

Zwrotnice i przejazdy s3 podzespotami nawierzchni. Zawieraja niektore z uprzednio wymienionych
sktadnikéw interoperacyjnoéci i mozna oceni¢ ich charakterystyki projektowe pod katem
kompatybilnosci wewngtrznej.

Wymagania wewngtrzne dla skladnika interoperacyjnosci ,zwrotnice i przejazdy” sa nastgpujace:

— czgdci sktadowe szyn w zwrotnicach i przejazdach spelniaja wymagania specyfikacji dla sktadnika
interoperacyjnosci ,szyna”,

— systemy mocowania szyn stosowane w zwrotnicach i przejazdach na torach prostych poza strefami
zwrotnic i przejazdow spelniajg wymagania specyfikacji dla skladnika interoperacyjnosci ,systemy
mocowania szyn”,

— funkcjonalne wymiary konstrukcyjne, mianowicie szerokosci ztobka szyny prowadzacej, wymiary
zabezpieczenia dzioba, prze$wit jezdny, wysoko$¢ podniesionej odbojnicy i szeroko$¢ toréw
spelniaja wymagania techniczne ppkt 4.3.3 dla elementéw ,zwrotnice i przejazdy: warunki
funkcjonalne” (ppkt 4.3.3.20) i ,szeroko$¢ toréw oraz zakres dopuszczalnych odchylen” (ppkt
4.3.3.10) w odniesieniu do warto$ci projektowych i ich zakreséw dopuszczalnych odchylen,

— dla kazdego typu zwrotnicy lub przejazdu warunki eksploatacji okresla producent, ktéry ustala
i okresla, co nastgpuje:

— zaleznie od ich stosowania na prostych lub zakrzywionych przebiegach, dopuszczalnych
predkosci na torze rozgalezionym, spelnianie przez nie obowiazujacych wymagan technicznych
zgodnie z ppkt 4.3.3 dla elementu ,niedomiar przechylki na torze rozgalezionym zwrotnic
i przejazdow” (ppkt 4.3.3.8 (b)): niedomiaru przechylki na torze rozgaleziajacym sig jest
ograniczony do 85 mm lub 100 mm wedlug przewidywanej predkosci na przebiegu toru,

— dopuszczalne predkosci na torze szlakowym ustala si¢ wedtug tego, czy zwrotnica posiada
element ruchomy, czy nie, i jako funkcje nachylenia szyny, zgodnie ze specyfikacja w ppkt 4.3.3
dla tych dwoch elementéw ,zwrotnice i przejazdy: warunki funkcjonalne” (ppkt 4.3.3.20) oraz
,nachylenie szyny” (ppkt 4.3.3.11).

Obowigzujaca specyfikacja dla skladnika interoperacyjnosdci ,zwrotnice i przejazdy” odnosi si¢ do
nastgpujacych charakterystyk:

szyny i systemy mocowania szyn stosowane na torach prostych w zwrotnicach i przejazdach:

obowigzujace specyfikacje i normy dla tych elementéw okreslaja podpunkty istotne dla tych sktadnikéw,

wymagania wewngtrzne dla podsystemu:

— wymiary funkcjonalne s3 wymienione w ppkt 4.3.3.20 niniejszej TSI,

— warunki eksploatacji dla przejazdéw po torze rozgalezionym sg podane w ppkt 4.3.3 niniejszej TSI

Szczegbtowe wymagania techniczne i opisy metod badania stosowanych dla skladnika ,zwrotnice
i przejazdy” opisuje zalgcznik A do niniejszej TSI

Ocena zgodno$ci skladnika ,zwrotnice i przejazdy” z powyzszymi wymaganiami technicznymi podlega
przepisom ustanowionym w ppkt 6.1. TSI
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6. OCENA ZGODNOSCI I PRZYDATNOSCI DO UZYTKU
6.1. SKLADNIKI INTEROPERACY]NOgCI
6.1.1. Procedury oceny zgodnosci i przydatnosci do uzytku (moduly)

Procedura oceny zgodnosci i przydatnosci do uzytku skladnikéw interoperacyjnosci okre$lona
w rozdziale 5 niniejszej TSI jest przeprowadzana poprzez stosowanie moduléw okreslonych
w zalgczniku C do niniejszej TSI

Procedura oceny zgodnosSci i przydatnosci do uzytku, opis metod badania dla skladnikéw
interoperacyjnosci: szyna, mocowania szyn, podklady i podpory oraz zwrotnice i przejazdy, okreslone
w rozdziale 5 niniejszej TSI, s3 wskazane w zalaczniku A do niniejszej TSI

Na ile jest to wymagane przez moduly okre$lone w zalaczniku C do niniejszej TSI, ocena zgodnosci
i przydatnosci do uzytku skladnika interoperacyjnosci jest szacowana przez jednostke notyfikowana,
jezeli jest wskazany w procedurze, do ktorej producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy
siedzibe we Wspdlnocie ztozyt wniosek.

Producent skladnika interoperacyjnosci lub jego upowazniony przedstawiciel majacy siedzibe we
Wspdlnocie opracowuje deklaracje zgodnosci WE lub deklaracje przydatnosci do uzytku WE zgodnie z
art. 13 ust. 1 i rozdzialem 3 zalacznika IV dyrektywy 96/48/WE przed wprowadzeniem skladnika
interoperacyjnosci na rynek. Deklaracja przydatnosci do uzytku WE jest wymagana tylko dla skadnika
interoperacyjnosci ,system mocowania szyn” podsystemu infrastruktury.

W przypadku gdy skladnik, ktéry ma zosta¢ wlaczony do podsystemu infrastruktury, nie otrzymat
deklaracji zgodno$ci WE lub deklaracji przydatnosci do uzytku WE dlatego ze jego charakterystyka
wewngtrzna jest inna niz przewidziana w TSI (produkty nowe) lub poniewaz spelnione wymagania
techniczne nie s3 tymi, ktére opisano w zalgczniku A dla skladnika podlegajacego ocenie, ocena
zgodnosci podlega przepisom ustanowionym ponizej dla tego podsystemu w ppkt 6.2. W szczegdlnosci
jednostka notyfikowana sprawdza, czy charakterystyka wewnetrzna i przydatno$¢ do uzytku skladnika
podlegajacego ocenie spelnia odnosne przepisy rozdzialu 4, ktére opisuja funkcje wymagane dla
sktadnika w podsystemie. Jezeli podczas weryfikacji projektu infrastruktury uzyskano pozytywna ocene,
wlaczanie tego skladnika kolejno w inne projekty jest dozwolone, jezeli interfejsy skladnika w nowym
zastosowaniu sg identyczne z tymi w zastosowaniu pierwotnym.

W tym przypadku wiasciwosci i specyfikacja sktadnika, ktére przyczyniaja si¢ do wymagan okreslonych
dla tego podsystemu, s3 w pelni opisywane wraz z ich interfejsami podczas wstepnej weryfikacji, aby
umozliwi¢ dalsza oceng jako skladnika podsystemu. Dalsza ocena zgodnosci tego skladnika jest
dokonywana wedtug moduléw opisanych w ppkt 6.1.2.1 ponizej dla ,produktéw nowych”.

6.1.2. Stosowanie modulow

6.1.2.1.  Ocena zgodnosci

Produkty konwencjonalne

Dla procedury oceny kazdego skladnika interoperacyjnosci w podsystemie infrastruktury, ktérego
whasciwosci spelniaja wymagania zalacznika A, producent lub jego upowazniony przedstawiciel
prowadzacy dziatalno$¢ we Wspdlnocie stosuje wewnetrzng procedure kontroli produkeji (modut A)
wskazang w zalaczniku C, C.2 niniejszej TSI dla wszystkich faz projektowania i produkgji.

Ocena zgodnosci obejmuje etapy i charakterystyki zaznaczone X w tabeli w zalaczniku A, tabele A.1-A.4
niniejszej TSI

Produkty nowe”

Dla dalszych procedur oceny kazdego sktadnika podsystemu infrastruktury, majacego wlasnosci inne niz
opisane w zalgczniku A, ale spelniajgcego pierwotnie wymagania procedury weryfikacji podsystemu
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infrastruktury i w przypadku gdy zastosowanie w nowym podsystemie charakteryzuje si¢ identycznymi
interfejsami, jak w pierwotnym zastosowaniu, producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy
siedzibe we Wspdlnocie moze wybiera¢ migdzy:

— procedurg badania (modut B) wskazana w zalaczniku C.3 niniejszej TSI dla fazy projektowania
i rozwoju w polaczeniu z procedurg zapewnienia jakosci produkcji (modul D) wskazang
w zalgczniku C.4 niniejszej TSI dla fazy produkgji, lub

— procedurg badania (modut B) wskazang w zalaczniku C.3 niniejszej TSI dla fazy projektowania
i rozwoju w polaczeniu z procedura weryfikacji produkeji (modut F) wskazany w zalaczniku C.5
niniejszej TSI dla fazy produkgji, lub

— procedurg zapewnienia pelnej jakoci wraz z procedura badania projektu (modul H2) wskazang
w zalaczniku C.6 niniejszej TSI dla wszystkich faz.

Modul H2 mozna wybra¢ tylko wtedy, gdy producent prowadzi system jakosci dla projektowania,
produkgji, kontrol¢ produktu koficowego i badanie, zatwierdzone i nadzorowane przez jednostke
notyfikowana.

Ocena zgodnosci obejmuje fazy i charakterystyki zaznaczone X w tabelach zatgcznika A, tabele A.1-A.4,
niniejszej TSI; wskazanie to opisuje wlasciwosci ,produktéw nowych”, ktére przyczyniaja sie do
spelnienia wymagan podsystemu okreslonych w rozdziale 4 niniejszej TSI, ktére zostaly zweryfikowane
przez wstgpng oceng calego podsystemu, jak wskazano w ppkt 6.2, i w calo$ci opisane i okreslone dla
tego pierwotnego zastosowania.

Ocena przydatnosci do uzytku

Przy ocenie stosowania skladnika interoperacyjnosci ,system mocowania szyn” podsystemu
infrastruktury producent lub jego upowazniony przedstawiciel majgcy siedzibe we Wspdlnocie stosuje
procedure zatwierdzania typu do$wiadczenia w eksploatacji (modut V) wskazang w zalaczniku C.7
niniejszej TSI

Definicja procedur oceny

Te procedury oceny sg okreslone w zalaczniku C niniejszej TSI

PODSYSTEM INFRASTRUKTURY

Procedury oceny (moduly)

Na zadanie organu orzekajacego lub jego upowaznionego przedstawiciela majacego siedzibe majcego
siedzibewe Wspdlnocie jednostka notyfikowana przeprowadza weryfikacje WE zgodnie z art. 18 ust. 1
i zalacznikiem VI do dyrektywy 96/48/WE i zgodnie z przepisami stosownych moduléw okreslonych
w zalgczniku C niniejszej TSI

Jezeli organ orzekajacy moze wykazad, ze badania lub weryfikacje sktadnikow interoperacyjnosci zostaly
uznane za pozytywne dla poprzednich zastosowar, oceny te pozostaja wigzace dla nowych zastosowan
i jednostka notyfikowana bierze je pod uwage w ocenie zgodnosci.

Procedury oceny dla weryfikacji WE podsystemu infrastruktury, wykaz wymagan technicznych i opisy
procedur badania znajduja si¢ w tabelach B.1-B.10 zalacznika B do niniejszej TSL

Na tyle, na ile jest to okreslone w niniejszej TSI, weryfikacja WE podsystemu infrastruktury bierze pod
uwage jego interfejsy z innymi podsystemami transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci.

Organ orzekajacy sporzadza deklaracje WE weryfikacji dla podsystemu infrastruktury zgodnie z art. 18
ust. 1 1 zalgcznikiem V do dyrektywy 96/48/WE.
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Zastosowanie moduléw

Dla procedury weryfikacji podsystemu infrastruktury organ orzekajacy lub jego upowazniony
przedstawiciel we Wspdlnocie moze wybieraé miedzy:

— procedurg weryfikacji jednostki (modut SG) wskazang w zalaczniku C.8 niniejszej TSI, lub

— procedurg zapewnienia pelnej jakosci wraz z procedurg badania projektu (modut SH2) wskazana
w zalaczniku C.9 do niniejszej TSI

Modul SH2 mozna wybral tylko wtedy, gdy dzialania przyczyniajace si¢ do proponowanego
podsystemu, jaki ma zostaé zweryfikowany (projektowanie, produkcja, montaz, instalacja), podlegaja
przepisom systemu jakosci dla projektowania, produkeji, kontroli produktu koncowego i badania,
zatwierdzonych i nadzorowanych przez jednostke notyfikowana.

Ocena obejmuje fazy i charakterystyki wskazane w tabelach B.1-B.10 zalgcznika B do niniejszej TSI

Jezeli funkcje podsystemu infrastruktury nie s3 w pelni wypelnione przez zintegrowanie sktadnikéw
interoperacyjnosci okre§lonych w niniejszej TSI, lecz przez inne skladniki, nie okreslone jako sktadniki
interoperacyjnosci w niniejszej TSI, rownowazno$¢ rozwigzan zachowanych dla podsystemu musi zostaé
zweryfikowana w tej fazie procedury, ktéra jest fazg weryfikacji podsystemu, wskazanej w tabelach B.7
iB.8.

WERYHFKACJA WE I ODDANIE DO EKSPLOATAC]I PODSYSTEMU INFRASTRUKTURY

Weryfikacja WE podsystemu infrastruktury uwzglednia jego zgodno$¢ =z integralnoscia
transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci, ktérego czgs¢ stanowi ten podsystem.

Zezwolenie na oddanie systemu do eksploatacji wydawane jest przez Pafistwo Czlonkowskie, zgodnie z
art. 14 dyrektywy 96/48/WE i wedlug procedury zalacznika VI do tej dyrektywy.

Weryfikacja zgodnosci toréw

Organ orzekajacy lub jego upowazniony przedstawiciel badZ zarzadzajacy infrastrukturg okresla,
w powigzaniu z danymi wladzami krajowymi, praktyczne $rodki i rézne fazy, ktére sa konieczne do
zezwolenia, we wlasciwym czasie, na oddanie do eksploatacji z wymaganymi warunkami eksploatacji.
Fazy te moga obejmowac okresy przejsciowe oddania do eksploatacji przy ograniczonych osiagach. W
szczegblnosci dla toréw na podsypce konieczne moze si¢ okazaé przechodzenie przez kolejne fazy
eksploatacji przedhandlowej przy ograniczonych predkosciach, po ktérych nastgpuje stopniowy przyrost
predkosci w zaleznosci od catkowitego dotychczasowego przebiegu, uwzgledniajac przy tym ostatnim
poziom stabilizacji toru uzyskany sztucznymi metodami.

Przed przekazaniem do eksploatacji linii budowanej do duzych predkosci i przy rozwazaniu faz
oddawania do eksploatacji okreslonych powyzej linia poddawana jest jednemu lub kilku przebiegom
probnym, aby zagwarantowaé przydatno$¢ konstrukgji toréw budowanych zgodnie z warunkami do
jazdy z duza predkoscia z mechanicznego punktu widzenia.

W takim przebiegu prébnym wykorzystuje si¢ handlowy sklad pociggu z wlasciwosciami
mechanicznymi jak najbardziej zblizonymi do tych okreslonych dla interoperacyjnych skladow
pociagdw, jezeli nie jest to sktad pociggu, ktérego zgodnos¢ z dyrektywa 96/48/WE zostala sprawdzona
jako podsystem. Przebiegi probne sa dokonywane az do predkosci zwigkszanych stosownie do
warunkéw przewidzianych w TSI taboru kolejowego dla odbioru pojazdéw. Paistwo Czlonkowskie
odpowiedzialne za oddawanie linii do eksploatacji, zgodnie z ppkt 6.2.4 niniejszej TSI, ustala parametry,
ktére musza by¢ mierzone podczas takiego przebiegu prébnego i nastepnie poddane analizie oraz
wartosci graniczne, jakie musza spelnia¢ te parametry, aby tory zostaly uznane za nadajace si¢ do uzytku.

Parametry takie obejmuja co najmniej:

— przyspieszenie boczne §rodkowej czgsci ramy lub wozka jednoosiowego Bissela przedniego wozka
zwrotnego skladu pociagu w kierunku jazdy oraz wozka zwrotnego pojazdu srodkowego,
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— przyspieszenie boczne nadwozia pojazdu, jak najbardziej zblizone do wozka zwrotnego lub wézka
jednoosiowego Bissela, z przodu i z tylu, jak rowniez w pojezdzie Srodkowym pociagu.

Wartosci graniczne okreslone przez Pafistwo Czlonkowskie dla tych parametréw z uwagi na uznanie linii
za nadajacg si¢ do uzytku nie przekraczaja odpowiednich wartosci granicznych okreslonych w normie
CEN prENV 256 016 (obecnie wersja proponowana: CEN/TC 256 N 368 do 22 marca 1999 r. lub
broszury UIC 518, drugie wydanie z 1 pazdziernika 1999 r.).

Jezeli chodzi o projekty modernizowania istniejacych linii, mozna przeprowadzi¢ podobne badania, jezeli
sa one uznane za konieczne, zaleznie od charakteru rozwazanej modernizacji i od szczegdlnych
wymagan, o ktérych wladze odpowiedzialne za wydanie zezwolenia na oddanie linii do eksploatacji
powiadomily organ orzekajacy lub zarzadzajacego infrastrukturg.

WPROWADZANIE W ZYCIE TSI INFRASTRUKTURY

ZASTOSOWANIE NINIEJSZE] TSI DO LINII SZYBKICH, KTORE MAJA ZOSTAC ODDANE DO
EKSPLOATAC]I

Jezeli chodzi o linie szybkie w geograficznym zakresie niniejszej TSI (patrz ppkt 1.2), ktére zostana
oddane do eksploatacji po wejciu w Zycie niniejszej TSI, rozdzialy 2-6 sa odtad w pelni stosowane, tak
jak ewentualne przepisy szczegdlne ppkt 7.3.

ZASTOSOWANIE NINIEJSZE] TSI DO JUZ EKSPLOATOWANYCH LINII SZYBKICH

W odniesieniu do instalacji infrastruktury juz eksploatowanych, niniejsza TSI stosuje si¢ do elementow
sktadowych zgodnie z warunkami okre$lonymi w art. 3 niniejszej decyzji. W tym szczegdlnym kontekscie
dotyczy to przede wszystkim stosowania strategii migracji, ktora umozliwia ekonomicznie uzasadnione
zaadaptowanie istniejacych instalacji, uwzgledniajac zasade dopuszczania wyjatkéw od obowigzujacego
przepisu wynikajagcych z warunkéw istniejacych przed jego wprowadzeniem. W przypadku TSI
infrastruktury stosuje si¢ nastgpujace zasady.

Typologia pracy

Zmiany na istniejgcych linach w celu uzyskania zgodnosci ze TSI pociagaja za sobg wysokie koszty
inwestycyjne, wskutek czego mogg by¢ dokonywane jedynie stopniowo.

Uwzgledniajac przewidywalna trwato$¢ uzytkowa réznych czgsci podsystemu infrastruktury wykaz tych
czesci utozony pod wzgledem stopnia trudno$ci wprowadzenia zmian wyglada nastgpujaco:

Inzynieria lgdowa i wodna:

— wytyczenie linii (promien tuku, rozstaw osi toréw, pochylenia wzniesienia i spadku),
— tunele (prze$wit i przekrdj poprzeczny),

— budowle kolejowe (wytrzymatos¢ na obcigzenia pionowe),

— budowle drogowe (przeswity),

— stacje (perony pasazerskie);

Nawierzchnia kolejowa:

— zwrotnice i przejazdy,

— nawierzchnia toru gléwnego zasadniczego;

Sprzgt rozny:

Wobec tych trzech grup zarzadzajacy infrastruktura postgpuje w sposob nastepujacy:



13/t. 30

| PL |

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

203

7.2.2.

7.2.3.

7.2.4.

7.2.5.

7.2.6.

7.2.6.1.

Parametry i specyfikacja dotyczgce inzynierii lgdowej i wodnej

Zostang one doprowadzone do zgodnos$ci w trakcie gléwnych projektéw modernizacji infrastruktury,
ktérych celem jest poprawa eksploatacji linii.

Elementy dotyczace inzynierii ladowej i wodnej w infrastrukturze maja najwigcej ograniczen, jako ze
najczesciej moga one by¢ modyfikowane tylko przy okazji przeprowadzania kompletnych prac
restrukturyzacyjnych (budowle, tunele, roboty ziemne).

Na stacjach nalezy rowniez wzia¢ pod uwage, w odniesieniu do zgodnosci wysokosci i dtugosci perondéw,
przyporzadkowanie stosownej liczby toréw przyjmujacych pociagi interoperacyjne, jak rowniez
dostepnos¢ wyposazenia dodatkowego stanowiacego pomoc dla pasazeréw niepelnosprawnych.
Wysokos$¢ wyznaczonych peronéw na liniach duzych predkosci na kazdej stacji zostanie ujednolicona
podczas projektu modernizacji.

Parametry i charakterystyki dotyczgce nawierzchni kolejowej

Majg one mniejsze znaczenie, jezeli chodzi o zmiany czg¢sciowe, z uwagi na to ze moga by¢ stopniowo
modyfikowane w kolejnych obszarach o ograniczonym zasiggu geograficznym lub poniewaz niektére
sktadniki mogg by¢ modyfikowane niezaleznie od calosci, ktorej sa czescia.

Zostang one doprowadzone do zgodnosci w trakcie gléwnych projektéw modernizacji infrastruktury,
ktérych celem jest poprawa eksploatacji linii.

Istnieje mozliwo$¢ stopniowej wymiany cato$ci lub czgéci elementéw nawierzchni kolejowej na elementy
zgodne z TSI. W takich przypadkach musi by¢ uwzgledniony fakt, ze kazdy z tych elementéw
rozpatrywany oddzielnie nie jest w stanie sam zagwarantowac zgodnosci catosci: zgodnos$¢ podsystemu
mozna stwierdzi¢ jedynie calo$ciowo, tj. gdy wszystkie elementy sa zgodne ze TSI.

W takim przypadku konieczne moga si¢ okazal etapy posrednie w celu zachowania zgodnosci
nawierzchni kolejowej z przepisami dla innych podsysteméw (sterowania ruchem i sygnalizacji,
energetycznego), jak rowniez z ruchem pociggdw nie objetych TSI

Parametry i charakterystyki dotyczqce réznego sprzgtu

Zostang one doprowadzone do zgodnosci stosownie do potrzeb wyrazonych przez operatoréw
korzystajacych z danych stacji.

Predkosc jako kryterium migracji

Moze by¢ rowniez uwzgledniony fakt, Ze wybrane warunki eksploatacji, w szczegdlnosci predkosé na
danym odcinku linii, stanowig ewentualny parametr dla tymczasowego dostosowania charakterystyki
linii do specyfikacji dla interoperacyjnosci, w przypadku gdy moga by¢ modulowane jako funkcja tego
parametru. Taka ewentualno$¢, ktora umozliwia tymczasowe otwarcie trasy, nie powinna jednakze
stang¢ na przeszkodzie przyjeciu w nastgpnej kolejnosci, kiedy bedzie to w miar¢ do przewidzenia,
specyfikacji odpowiadajacych najwyzszej predkosci, ktdre oferujg najlepsze z mozliwych osiagi sieci.

Przypadek wykrywaczy zagrzanego lozyska

W odniesieniu do wykrywaczy zagrzanego lozyska okreslonych w ppkt 4.3.3.24 nalezy przyjaé
nastepujgcy strategie migracji.

Tymczasowa sytuacja, gdy nie ma pokladowych systeméw zabezpieczen, ktére zostaly
sprawdzone pod katem zgodno$ci z norma

Podczas tego okresu zarzadzajacy infrastruktura powinien przeprowadzié, za pomoca urzadzei
naziemnych, kontrole maznic fozyskowych. Przedsiebiorstwo kolejowe chcace $wiadczy¢ ustugi w takich
warunkach (brak wykrywania pokladowego) powinno skontaktowac si¢ z zarzadzajacym infrastruktura,
w celu zagwarantowania, Ze stosowane urzadzenia wykrywajace rzeczywiScie pozwalaja na
kontrolowanie maznic fozyskowych jego wlasnych pociggdw, z wlasciwa czestotliwosciag monitorowania
dla przewidywanych ustug.
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Ostateczna sytuacja, w ktorej pokladowe systemy wykrywania istnieja dla pociggéw duzych
predkosci, a naziemne systemy wykrywania s3 zachowane w celu umozliwienia kontrolowania
maznic fozyskowych innych pociagow

Zarzadzajacy infrastrukturg danej linii powinien dostosowaé system kontroli w taki sposdb, aby
zagwarantowad, ze ruch pociggdw interoperacyjnych, w przypadku gdy za kontrolowanie maznic
tozyskowych odpowiadajg urzadzenia poktadowe, nie jest zaktdcany przez system naziemny.

Mozna to osiggnac:

— poprzez zagwarantowanie uznawania i rozrdznienia rozmaitych typow pociggdw kursujacych na
danej linii, gdy mijaja wykrywacze naziemne,

— lub poprzez zagwarantowanie, ze kryteria wykrywania stosowane przez systemy naziemne s zgodne
z kryteriami systeméw pokladowych. W takim wypadku wykrywanie przez systemy naziemne
stanowi potwierdzenie wykrywania pokladowego, ktérego wyniki i ich wykorzystywanie powinny
by¢ przedmiotem szczegdlnej umowy migdzy operatorem infrastruktury a danym przedsigbiorstwem
kolejowym.

SZCZEGOLNE PRZYPADKI

Ponizsze przepisy szczegdlne sa dozwolone w wymienionych ponizej szczeg6lnych przypadkach. Takie
szczegdlne przypadki sa klasyfikowane wedlug dwoch kategorii: przepisy te obowiazuja albo stale

99

(przypadki ,P"), albo tymczasowo (przypadki ,T"). Jezeli chodzi o przypadki tymczasowe, zaleca sig, aby
system docelowy zostal osiagniety albo do 2010 r. (przypadki ,T1"), cel ustanowiony w decyzji
nr 1692/96/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 lipca 1996 r. w sprawie wspolnotowych
wytycznych dla rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej lub do 2020 r. (przypadki ,T2").

Cechy szczegdlne sieci niemieckiej (przypadek P)

Maksymalne pochylenia spadku i wznoszenia

Na liniach duzych predkosci migdzy Kolonig a Frankfurtem (Ren-Men) maksymalne pochylenia spadku
i wznoszenia ustalono na 40 promili.

Skrajnia pantografu
Na istniejacych liniach modernizowanych do duzych predkosci, na torach faczacych i na stacjach, obrys

skrajni infrastruktury ustala sie na szeroko$¢ pantografu wynoszacg 1 950 mm.

Cechy szczegdlne sieci austriackiej

Skrajnia pantografu (przypadek T1)
Na istniejacych liniach modernizowanych do duzych predkosci, na torach faczacych i na stacjach, obrys

skrajni infrastruktury ustala sie na szeroko$¢ pantografu wynoszacg 1 950 mm.

Cechy szczegdlne sieci duriskiej

Minimalna dtugos$¢ peronéw pasazerskich i tor6w postojowych (przypadek P)
Na liniach sieci duniskiej minimalna dlugo$¢ peronéw pasazerskich i toréw postojowych jest zmniejszona

do 320 m.

Cechy szczegdlne sieci hiszpariskiej

Szeroko$¢ toréw (przypadek P)

Z wyjatkiem linii szybkich migdzy Madrytem a Sewillg oraz migdzy Madrytem a Barcelong do granicy
francuskiej linie sieci hiszpanskiej s3 potozone z szerokoscia toréw wynoszaca 1 668 mm.
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7.3.6.

Skrajnia pantografu (przypadek P)

Na istniejgcych liniach zbudowanych lub modernizowanych do duzych predkosci, na torach faczacych
i na stacjach obrys skrajni infrastruktury ustala si¢ na szeroko$¢ pantografu wynoszaca 1 950 mm.

Rozstaw osi tor6w (przypadek P)

Na istniejacych liniach modernizowanych do duzych predkosci i na torach taczacych migdzy rozstaw osi
toréw moze zosta¢ zmniejszony do warto$ci nominalnej wynoszacej 3,808 m.

Cechy szczegdlne sieci firiskiej (przypadki P)

Szeroko$é toréw

Finiska sie¢ kolejowa sklada si¢ z linii polozonych z szerokoscia toréw 1 524 mm.

Obrys skrajni budowli

Obrys skrajni budowli musi by¢ odpowiedni dla pociagdéw zbudowanych do skrajni ladunkowej FIN 1 (1).

Skrajnia pantografu

Normalna wysoko$¢ przewodu jezdnego wynosi 6 150 mm.

Minimalna dlugos$¢ peronéw pasazerskich i toré6w postojowych

Na liniach sieci finskiej minimalna dtugo$¢ uzytkowa dla peronéw pasazerskich i toréw postojowych jest
wyznaczona na 350 m.

Peron

Odleglo$¢ migdzy osig toru a krawedzia peronu wynosi 1 800 mm.

Cechy szczegdlne sieci brytyjskiej (przypadki P)

Wysoko$¢ peronu
Perony wykorzystywane ma liniach w Wielkiej Brytanii maja standardowa wysokos¢ 915 mm z zakresem

dopuszczalnych odchylen +0/-50 mm. Pozioma odleglos$¢ peronu (L) jest tak wybierana, aby optymalnie
wykorzystywal polozenie stopni w pociggach budowanych dla skrajni tadunkowej UK1 (2).

Minimalna dtugo$¢ peronu

Minimalna dtugos¢ peronu jest zmniejszona do 300 m na liniach modernizowanych sieci brytyjskiej, tak
aby sprosta¢ ograniczeniu dlugosci pociagéw do 320 m na modernizowanych liniach sieci.

Tory postojowe: minimalna dtugos¢

Na modernizowanych liniach sieci brytyjskiej dtugos¢ toré6w postojowych moze by¢ ograniczona, tak aby
pomiesci¢ pociag o maksymalnej dlugosci 320 m.

Obrys skrajni budowli

Minimalny obrys skrajni budowli na liniach modernizowanych w Wielkiej Brytanii pozwala na przejazd
pociagéw do skrajni fadunkowej UK1.

() Patrz zafgcznik N.

() Patrz zafgcznik M.
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Skrajnia pantografu

Na istniejacych liniach modernizowanych do duzych predkosci i torach laczacych normalna wysokosé
przewodu jezdnego wynosi 4720 mm (minimalnie 4170 mm, maksymalnie 5940 mm).

Odleglto$¢ miedzy osiami toré6w

Minimalny nominalny mig¢dzy rozstaw osi toréw na liniach modernizowanych w Wielkiej Brytanii
wynosi 3165 mm.

Cechy szczegdlne sieci greckiej

Szeroko$é toréw

Linia Ateny-Patras jest utozona z szeroko$cig toréw wynoszaca 1 000 mm. Przewiduje si¢ stopniowa
modernizacj¢ do szerokosci 1435 mm (przypadek T2).

Obrys skrajni budowli

Obrys skrajni budowli niektérych odcinkéw linii Ateny—Saloniki-Idomeni jest ograniczony do GA lub
GB (przypadek P).

Cechy szczegdlne sieci w Irlandii i Irlandii Pélnocnej (przypadki P)

Obrys skrajni budowli

Minimalny obrys skrajni budowli, jaki ma by¢ stosowany w Irlandii i Irlandii Pélnocnej to norma IRL1 (1).
Standardowy irlandzki obrys skrajni budowli.

Szeroko$¢ toréw
Sie¢ kolejowa w Irlandii i Irlandii Péinocnej sktada sig z linii polozonych z szerokoscig toréw wynoszaca

1602 mm. Przy stosowaniu art. 7 lit. b) dyrektywy Rady 96/48/WE, projekty dla nowych linii w Irlandii
i Irlandii PéInocnej zachowajg te szerokosé.

Minimalny promiefi tuku
Poniewaz zachowana zostanie szeroko$¢ toréw wynoszaca 1602 mm, przepisy obecnej TSI dotyczace

minimalnego promienia tuku i elementéw z tym zwiazanych (pochylenie toru i niedomiar przechytki)
nie s3 stosowane w sieci kolejowej w Irlandii i Irlandii Potnocnej.

Minimalna dlugos$¢ peronéw pasazerskich i tor6w postojowych

Na liniach sieci w Irlandii i Irlandii Pétnocnej minimalna uzyteczna dtugos¢ peronéw pasazerskich i toréw
postojowych stosowana dla pociagéw duzych predkosci jest ustalona na 215 m.

Wysoko$¢ peronu
Na liniach sieci w Irlandii i Irlandii POlnocnej perony maja konstrukcyjna wysokosé 915 mm. Wysokosci

peronéw wybiera si¢ w taki sposob, aby optymalnie wykorzysta¢ polozenie stopni w pociagach
zbudowanych do skrajni tadunkowej IRLI.

Rozstaw osi toréw
Minimalny rozstaw osi toréw na liniach istniejacych w Irlandii i w Irlandii Pénocnej jest zwigkszony

w przewidywaniu modernizacji majacej na celu zagwarantowanie bezpiecznego odstepu miedzy
mijajgcymi si¢ pociggami.

Cechy szczegdlne sieci niderlandzkiej

Wysoko$¢ peronu wynosi 840 mm na liniach kategorii II i I (przypadek P).

() Patrz zalacznik O.
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7.3.10.  Cechy szczegdlne sieci portugalskiej

Szeroko$¢ toréw 1 668 mm na liniach kategorii II i Il (przypadek P).

7.3.11.  Cechy szczegdlne sieci szwedzkiej (przypadki P)

Minimalna dtugo$¢ peronu

Minimalna dlugo$¢ peronu w przypadku linii o niskim natezeniu ruchu jest zmniejszona do 225 m.

Bocznice: minimalna dlugo$é

Dlugos¢ toréw postojowych moze by¢ ograniczona, tak aby pomiesci¢ pociag o maksymalnej dtugosci
225 m.

7.4. PRZYPADKI SZCZEGOLNE DLA DOCELOWEGO PODSYSTEMU

W razie stosowania przepisow odnoszacych si¢ do przypadkéw szczegdlnych wskazanych w ppkt 7.3
organ orzekajacy lub zarzadzajacy infrastrukturg zagwarantuje, Ze nadal istnieje mozliwos¢ przyjecia
w dalszej kolejnosci docelowych charakterystyk niniejszej TSL

Przepis ten stosuje si¢ w szczegdlnosci do nastepujacych parametrow:

— dlugosci peronu: umiejscowienie stacji bedzie wybierane w taki sposéb, aby umozliwi¢ dtugosé
przekraczajacg 400 m,

— profil pantografu: w niektorych przypadkach ograniczenia ekonomiczne doprowadzity do wyboru
elektryfikacji opartej na ciaglym zasilaniu pradem na etapie opracowywania projektu. W takich
przypadkach organ orzekajacy lub, gdzie to stosowne, zarzadzajacy infrastrukturg zagwarantuje, ze
rozmiar profilu jest taki, aby umozliwi¢ we wlasciwym czasie latwiejsze przejScie na system
elektryfikacji opartej na sterowanym samoczynnie zasilaniu pradem, ktéry pozwala na lepsza
eksploatacje pociggu.

7.5. ZALECENIA

7.5.1. Charakterystyki zwigzane z przewozem osob niepelnosprawnych (BP22)

Oprécz przepiséw ppkt 4.1.9 infrastruktury uwzgledniaja odpowiednio wyniki Dziatania COST 335.
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ZALACZNIK A

SKEADNIKI INTEROPERACY]NOéCI PODSYSTEMU INFRASTRUKTURY

A.1. Zakres

Niniejszy zalacznik opisuje oceng zgodnosci sktadnika interoperacyjnosci ,szyna” podsystemu infrastruktury.

A.2. Charakterystyki podlegajace ocenie, metody badania i moduly

Charakterystyki sktadnikéw interoperacyjnosci podlegajace ocenie w réznych fazach projektowania, produkcji
i montazu opisuja kolejne sekcje A.3-A.7.

W dolaczonych tabelach A.1-A.4 fazy projektowania i produkcji, ktérych dotyczy procedura oceniajaca, sa

zaznaczone X.

A.3. Szyny na torze prostym oraz na zwrotnicach i przejazdach

Tabela A.1.

Ocena skfadnika interoperacyjnosci ,szyny” dla deklaracji zgodno$ci WE

1 2 3 4 5 6
Ocena w kolejnej fazieOcena w kolejnej fazie
Faza projektowania i rozwoju Faza produkgji
Charakterystyki podlegajace ocenie . -
Przeglad pro- Przeglad pro- Doswiadczenie Jakos¢ produktu
8¢ P 84¢ pro- Préba typu w trakcie eks- pr
jektu cesu produkeji - (seria)
ploatacji
Zakres dopuszczalnych odchy- X X nie dot. nie dot. X
len dla typu i wymiaréw (ppkt
5.2.1(a))
Twardo$¢ (ppkt 5.2.1 (c)) X X nie dot. nie dot. X
nie dot.: nie dotyczy
A.4. Systemy mocowania szyn
Tabela A.2.

Ocena skladnika interoperacyjnosci ,systemy mocowania szyn” dla deklaracji zgodnosci i przydatnosci do uzytku

WE
1 2 3 4 5 6
Ocena w kolejnej fazieOcena w kolejnej fazie
Charakterystyki podlegajace ocenie Faza projektowania i rozwoju Faza produkcji
Przeglad pro- Przeglad pro- . Doswiadczenie | Jako$¢ produktu
jektu cesu produkdji Proba typu w eksploatacji (seria)
Umocowanie wzdluzne szyny (1) nie dot. nie dot. nie dot. X
Skutek powtarzanego obciaZenia nie dot. nie dot. nie dot. X
Sztywnos$¢ podkladki pod szyne nie dot. nie dot. nie dot. X
(ppkt 4.3.3.22)

(") Nie ma znaczenia dla ,Slizgowego” systemu mocowania na budowli i zlaczach kompensacyjnych
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1 2 3 4 5 6
Ocena w kolejnej fazieOcena w kolejnej fazie
Charakeerystyki podlegajace ocenie Faza projektowania i rozwoju Faza produkcji
Przeglad pro- Przeglad pro- . Doswiadczenie | Jako$¢ produktu
jektu cesu produkgji Préba typu w eksploatacji (seria)
Opér  elektryczny (ppkt nie dot. nie dot. X nie dot. X
4.3.3.28)
Sztywno$¢ pionowa systemu (tor nie dot. nie dot. X nie dot. X
na plycie) (ppkt 4.3.3.22)
Zachowanie w trakcie eksploata- nie dot. nie dot. nie dot. X nie dot.
Gji
nie dot.: nie dotyczy
A.5. Podklady i podpory
Tabela A.3.
Ocena sktadnika interoperacyjnosci ,podklady i podpory” dla deklaracji zgodnosci WE
1 2 3 4 5 6
Ocena w kolejnej fazieOcena w kolejnej fazie
Charakeerystyki podlegajace ocenie Faza projektowania i rozwoju Faza produkcji
Przeglad pro- Przeglad pro- . Doswiadczenie | Jako$¢ produktu
jektu cesu produkeji Préba typu w eksploatacji (seria)
Masa i wymiary X X X nie dot. X
nie dot.: nie dotyczy
A.6. Zwrotnice i przejazdy
Tabela A.4.

Ocena skladnika interoperacyjnosci ,zwrotnice i przejazdy” dla deklaracji zgodnosci i przydatnosci do uzytku WE

1 2 3 4 5 6
Ocena w kolejnej fazieOcena w kolejnej fazie
Faza projektowania i rozwoju Faza produkcji

Charakterystyki podlegajace ocenie

Przeglad pro- Przeglad pro- . Doswiadczenie | Jako$¢ produktu
jektu cesu produkeji Préba typu w eksploatacji (seria)

Przekrdj  poprzeczny  szyny X X nie dot. nie dot. X
w zwrotnicy (ppkt 4.3.3.19)
Szerokosci funkcjonalne w pro- X X nie dot. nie dot. X
jekcie S C (ppkt 4.3.3.20)
Krzyzownica z ruchomymi ele- X nie dot. nie dot. nie dot. X
mentami (ppkt 4.3.3.20)
Niedomiar przechylki w torze X nie dot. nie dot. X (Y nie dot.
rozgalezionym (ppkt 4.3.3.8(b))
Warto§¢ szerokosci w S & C X X nie dot. nie dot X
(ppkt 4.3.3.10)
Warto$¢ pochylenia szyny w S & X X nie dot. nie dot X

C (ppkt 4.3.3.11)

nie dot.: nie dotyczy
(") To jest przebieg probny
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ZALACZNIK B

OCENA PODSYSTEMU INFRASTRUKTURY

B.1. Zakres

Niniejszy zalacznik pokazuje oceng zgodnosci podsystemu infrastruktury.

B.2. Charakterystyki i moduly

Charakterystyki podsystemu podlegajace ocenie w réznych fazach projektowania, montazu, instalacji i eksploatacji
sa zaznaczone X w tabelach B.1-B.10. Tabele te zostaly ustanowione w taki sposob, ze kazda z nich odpowiada innej
dziedzinie projektu dotyczacego infrastruktury kolejowej dla kazdej czynnosci branej pod uwage. Celem niniejszej
prezentacji jest ulatwienie procedury weryfikacji dla projektéw obejmujacych dos¢ odmienne dzialania techniczne
zalezne od kilku przedsigbiorstw.

Tabela B.1.

Ocena podsystemu infrastruktury dla weryfikacji zgodnosci WEDziedzina: Inzynieria ladowa i wodna (ogélnie)

1 2 3 4 5
Ocena w kolejnej fazie
Faza projektowa- Faza produkdji
nia 1 rozwoju
Charakterystyki podlegajace ocenie -
Zmontowane Sprawdzanie zgod-
. Budowa, montaz, . nosci z norma
Przeglad projektu . przed oddaniem kach pelnei
mocowanie do eksploatacii W warunkach peinej
P ) eksploatacji
Pochylenie toru (ppkt 4.3.3.7) X X nie dot. nie dot.
Promieni tuku (ppkt 4.3.3.8) X X nie dot. nie dot.
Pionowy i poprzeczny promieri tuku X X nie dot. nie dot.
toréw postojowych (ppkt 4.3.3.5)
Pochylosci wznoszenia i spadku X X nie dot. nie dot.
(ppkt 4.3.3.4)
Rozstaw osi toréw (ppkt 4.3.3.2) X X nie dot. nie dot.
Wystepowanie odstgpu poprzecz- X X nie dot. nie dot.
nego (ppkt 4.2.3.2)
Ochrona $rodowiska (ppkt 4.2.3.1.2) X X nie dot. nie dot.
Dostep —  wtargnigcia  (ppkt X X nie dot. nie dot.
4.3.3.25)
Skutki wiatrow bocznych (ppkt X X nie dot. nie dot.
4.3.3.23)
Rejestr infrastruktury (ppkt 4.2.3.2.6) X X X nie dot.

nie dot.: nie dotyczy
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Tabela B.2.

Ocena podsystemu infrastruktury dla weryfikacji zgodnosci WE
Dziedzina: Inzynieria ladowa i wodna (stacje, ogélnie)

3 4

Ocena w kolejnej fazie

Faza projektowa- Faza produkgji
nia 1 rozwoju
Charakterystyki podlegajace ocenie -
Zmontowane Sprawdzanie zgod-
. Budowa, montaz, . nosci z normg
Przeglad projektu . przed oddaniem .
mocowanie do cksploatacji w warunkach pelnej
eksploatacji
Wysoko$¢ peronu (ppkt 4.3.3.26) nie dot. nie dot.
Dlugos¢ peronu (ppkt 4.1.5) nie dot. nie dot.
Ochrona przed porazeniem pragdem nie dot. nie dot.
(ppkt 4.3.3.26 i 27)
Dostepnos¢ dla pasazeréw niepelno- X X nie dot. nie dot.
sprawnych (ppkt 4.3.3.26)
Ochrona pasazeréw (ppkt 4.3.3.26) X X nie dot. nie dot.
nie dot.: nie dotyczy
Tabela B.3.
Ocena podsystemu infrastruktury dla weryfikacji zgodnosci WE
Dziedzina: stacje podziemne
1 2 3 4 5

Ocena w kolejnej fazie

Faza projektowa-

C . Faza produkgji
nia 1 rozwoju
Charakterystyki podlegajace ocenie
7 Sprawdzanie zgod-
. montowane 4.
. Budowa, montaz, . nodci z norma
Przeglad projektu . przed oddaniem Kach pelnei
mocowanie do eksploatacji W warunkac pe nej
eksploatacji
Pole  przekroju  poprzecznego, X X nie dot. nie dot.
ochrona pasazeréw na stacji (ppkt
4.3.3.27)
Ochrona przed porazeniem pradem nie dot. nie dot.
Minimalny promien tuku w s zestro- nie dot. nie dot.
jeniu toréw postojowych i w ksztal-
cie litery S (ppkt 4.3.3.27)
Ochrona przeciwpozarowa (przepisy X X nie dot. nie dot.
krajowe) (ppkt 4.2.3.1.3)
Profil skrajni budowli (ppkt 4.1.1 X X nie dot. nie dot.
i4.3.3.1)
Skrajnia pantografu — TSI energii X X nie dot. nie dot.
(ppkt 4.1.2.1, 4.1.2.2, 41.23
i 4.3.2.3)

nie dot.: nie dotyczy
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Tabela B.4.

Ocena podsystemu infrastruktury dla weryfikacji zgodnosci WE
Dziedzina: Budowle (mosty kolejowe i wiadukty)

3

4

Ocena w kolejnej fazie

Faza projektowa- Faza produkdji
nia 1 rozwoju
Charakterystyki podlegajace ocenie
7 Sprawdzanie zgod-
. montowane 4.
. Budowa, montaz, . nosci z norma
Przeglad projektu . przed oddaniem .
mocowanie . w warunkach pelnej
do eksploatacji -
eksploatacji
Obcigzenia pionowe: diagram obcia- X nie dot. nie dot. nie dot.
zenia statycznego — obliczenia
budowli (ppkt 4.3.3.13)
Sily pionowe: obliczenia dynamiczne X nie dot. nie dot. nie dot.
(ppkt 4.3.3.13)
Poprzeczne obcigzenia poziome: dia- X nie dot. nie dot. nie dot.
gram obcigzenia — obliczenia
budowli (ppkt 4.3.3.14)
Obcigzenia ~ wzdluzne:  diagram X nie dot. nie dot. nie dot.
obcigzenia — obliczenia budowli
(ppkt 4.3.3.15)
Wystepowanie odstepu poprzecz- X X nie dot. nie dot.
nego (ppkt 4.2.3.2.4)
Badania przed oddaniem do eksplo- nie dot. nie dot. X nie dot.
atacji
nie dot.: nie dotyczy
Tabela B.5.
Ocena podsystemu infrastruktury dla weryfikacji zgodnosci WE
Dziedzina: Budowle (mosty drogowe)
1 2 3 4 5

Charakterystyki podlegajace ocenie

Ocena w kolejnej fazie

Faza projektowa-
nia i rozwoju

Faza produkcji

Budowa, montaz,

Zmontowane

Sprawdzanie zgod-
nosci z norma

Przeglad projektu mocowanie przed Oddaniel? w warunkach pelnej
do eksploatacji »
eksploatacji
Profil skrajni budowli (ppkt 4.1.1 X X nie dot. nie dot.
i43.3.1)
Skrajnia pantografu — TSI energii X X nie dot. nie dot.
(ppkt 4.1.2.1, 4122, 4123
i4.3.2.3)
Wplyw sit aerodynamicznych na X X nie dot. nie dot.

obliczenia budowli (ppkt 4.3.3.3)

nie dot.: nie dotyczy
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Tabela B.6.

Ocena podsystemu infrastruktury dla weryfikacji zgodnosci WE

Dziedzina: Tunele oraz zakryte wykopy

3

4

Ocena w kolejnej fazie

Faza projektowa- Faza produkgji
nia 1 rozwoju
Charakterystyki podlegajace ocenie
7 Sprawdzanie zgod-
. montowane 4.
. Budowa, montaz, K noéci z norma
Przeglad projektu . przed oddaniem .
mocowanie . w warunkach pelnej
do eksploatacji "
eksploatacji
Obliczenia pola przekroju poprzecz- X X nie dot. nie dot.
nego (ppkt 4.3.3.6)
Profil skrajni budowli (ppkt 4.1.1 X X nie dot. nie dot.
i43.3.1)
Skrajnia pantografu (ppkt 4.3.3.1) X X nie dot. nie dot.
TSI energii (ppkt 4.1.2.1, 4.1.2.2,
4.1.2.314.3.2.3)
Wystepowanie odstepu poprzecz- X X nie dot. nie dot.
nego (ppkt 4.2.3.2.4)
Bardzo dlugie tunele. Zasady bezpie- X X nie dot. nie dot.
czefistwa (ppkt 4.2.3.1.4)
nie dot.: nie dotyczy
Tabela B.7.
Ocena podsystemu infrastruktury dla weryfikacji zgodnosci WE
Dziedzina: Nawierzchnia kolejowa (tor plaski)
1 2 3 4 5

Charakterystyki podlegajace ocenie

Ocena w kolejnej fazie

Faza projektowa-
nia i rozwoju

Faza produkcji

Budowa, montaz,

Zmontowane

Sprawdzanie zgod-
nosci z norma

Praeglad projektu mocowanie przed Oddanie?'l w warunkach pelnej
do eksploatacji .
eksploatagji

Szeroko$¢ toru: teoretyczna warto$é X X nie dot. nie dot.
odniesienia (ppkt 4.3.3.10)
Zbiezno§¢ réwnowazna: obliczenia X X nie dot. X
zbieznosci  réwnowaznej  (ppkt
43.3.9)
Pochylenie szyny: warto§¢ przyjeta X nie dot. nie dot. nie dot.
(ppkt 4.3.3.11)
Wytrzymalo$¢ toru na obciazenia X nie dot. nie dot. nie dot.
pionowe (") (ppkt 4.3.3.16)
Wytrzymalo$¢ toru na obciazenia X nie dot. nie dot. nie dot.
poprzeczne () (ppkt 4.3.3.17)
Wytrzymalo$¢ toru na sily hamowa- X nie dot. nie dot. nie dot.
nia (') (ppkt 4.3.3.21)
Dynamiczna sztywnosc toru (1) (ppkt X nie dot. nie dot. nie dot.
43.3.22)
Zachowanie w trakcie eksploatacji () nie dot. nie dot. nie dot. X

nie dot.: nie dotyczy

(") Weryfikacji tych mozna dokona¢ tylko wtedy, gdy odpowiednim skladnikom nie przyznano deklaracji zgodnosci jako sktadni-

kom interoperacyjnosci.
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Tabela B.S.

Ocena podsystemu infrastruktury dla weryfikacji zgodnosci WE
Dziedzina: Nawierzchnia kolejowa (zwrotnice i przejazdy)

3

4

Charakterystyki podlegajace ocenie

Ocena w kolejnej fazie

Faza projektowa-
nia i rozwoju

Faza produkgji

Budowa, montaz,

Zmontowane

Sprawdzanie zgod-
nosci z normg

Przeglad projektu mocowanie p(ircfeedkgp()il?)zl:ei;?; w warunkach P'elnej
eksploatacji

Warunki funkcjonalne: typ S i C X X nie dot. nie dot.
(krzyzownica z ruchomymi elemen-
tami) (') (ppkt 4.3.3.20)
Warunki funkcjonalne: typ Si C: (nie- X nie dot. nie dot. nie dot.
domiar przechylki w torze rozgalez-
nym) (*) (ppkt 4.3.3.20)
Warunki funkcjonalne: Wymiary X X nie dot. nie dot.
funkcjonalne (patrz plan konserwa-
Gji) (1) (ppkt 4.3.3.20)
Warunki funkcjonalne: urzadzenia X X nie dot. nie dot.
ryglujace (ppkt 4.3.3.20)
Warunki mechaniczne: profil szyny X X nie dot. nie dot.

w zwrotnicy (') (ppkt 4.3.3.19)

nie dot.: nie dotyczy

(") Weryfikacji tych mozna dokona¢ tylko wtedy, gdy odpowiednim sktadnikom nie przyznano deklaracji zgodnosci jako sktadni-

kom interoperacyjnosci.

Tabela B.9.

Ocena podsystemu infrastruktury dla weryfikacji zgodnosci WE

Dziedzina: Nawierzchnia kolejowa (tor plaski oraz zwrotnice i przejazdy)

3

4

Charakterystyki podlegajace ocenie

Ocena w kolejnej fazie

Faza projektowa-
nia i rozwoju

Faza produkgji

Budowa, montaz,

Zmontowane

Sprawdzanie zgod-
nosci z norma

Przeglad projektu mocowanie przed oddaniem w warankach peknei
do eksploatacji peine)
eksploatacji

Plan konserwacji: ustalanie norm X nie dot. X nie dot.
geometrii toréw (') (ppkt 4.2.3.2.2)
Plan konserwacji: opis systeméw X nie dot. X nie dot.
pomiaru geometrii toréw () (ppkt
4.2.3.2.2)
Plan konserwacji: ustalanie okreso- X nie dot. X nie dot.
wosci pomiaréw geometrii toréw (1)
(ppkt 4.2.3.2.2)
Plan konserwacji: ustalanie okreso- X nie dot. X nie dot.

wosci kontroli toréw typu S i C (1)
(ppkt 4.2.3.2.2)

(") Plan konserwacji: oceniane sg jedynie minimalne wymagania wskazane w ppkt 4.2.3.2.2 odnosnie do tresci planu konserwaciji,
jak rowniez ustalanie wlasciwych wartosci granicznych zgodnych z okreslonymi w ppkt 4.3.3.
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3

4

Charakterystyki podlegajace ocenie

Ocena w kolejnej fazie

Faza projektowa-
nia i rozwoju

Faza produkcji

Budowa, montaz,

Zmontowane

Sprawdzanie zgod-
nosci z norma

Praeglad projektu mocowanie p;gejk:;i?:;i? w warunkach ]ae%nej
eksploatacji

Plan konserwacji: ustalanie okreso- X nie dot. X nie dot.
woéci  kontroli  szyn (1)  (ppkt

42.3.2.2)

Plan konserwacji: opis urzadzen stu- X nie dot. nie dot. nie dot.
zacych do kontroli szyn (') (ppkt

4.2.3.2.2)

Badania przed oddaniem do eksplo- X nie dot. X nie dot.

atacji (ppkt 4.2.3.2.1)

nie dot.: nie dotyczy

(") Plan konserwacji: oceniane s3 jedynie minimalne wymagania wskazane w ppkt 4.2.3.2.2 odnosnie do treci planu konserwacji,
jak réwniez ustalanie wlasciwych wartosci granicznych zgodnych z okreslonymi w ppkt 4.3.3.

Tabela B.10.

Ocena podsystemu infrastruktury dla weryfikacji zgodnosci WE
Dziedzina: Urzadzenia rézne

3

4

Charakterystyki podlegajace ocenie

Ocena w kolejnej fazie

Faza projektowa-
nia i rozwoju

Faza produkeji

Budowa, montaz,

Zmontowane

Sprawdzanie zgod-
nosci z normg

Przeglad projektu mocowanie p;gejk:;ii?;g? w warunkach [').ehlej

eksploatacji

Profil skrajni budowli (ppkt 4.1.1 X X nie dot. nie dot.

i43.3.1)

Skrajnia pantorgafu (ppkt 4.3.3.1) X X nie dot. nie dot.

TSI energii (ppkt 4.1.2.1, 4.1.2.2,

4.1.2314.3.2.3)

Obliczanie skutkow dzialania sit X X nie dot. nie dot.

aerodynamicznych (ppkt 4.3.3.3)

Kompatybilno$¢ instalacji pobocza X nie dot. X nie dot.

toru z pociggami interoperacyjnymi
(ppkt 4.3.3.24)

nie dot.: nie dotyczy
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ZALACZNIK C

PROCEDURA OCENY (MODULY)

— dla zgodnosci sktadnikéw interoperacyjnosci i

— dla weryfikacji WE podsystemu infrastruktury.

C.1. Zakres

Niniejszy zalacznik obejmuje moduly dotyczace procedury oceny przy ocenianiu zgodnosci skladnikow
interoperacyjnosci i weryfikacji WE dla podsystemu infrastruktury.

C.2. Modul A (wewnetrzna kontrola produkcji)
Ocena zgodnosci sktadnikéw interoperacyjnosci
Niniejszy modut opisuje procedure, wedtug ktorej producent lub jego upowazniony przedstawiciel prowadzacy

dzialalno$¢ we Wspdlnocie, ktéry wykonuje zobowigzania ustanowione w pkt 2, zapewnia i o§wiadcza, ze
brany pod uwage sktadnik interoperacyjnosci spelnia wymagania TSI, ktéra go dotyczy.

Producent musi ustanowi¢ dokumentacj¢ techniczng opisana w pkt 3.

Dokumentacja techniczna musi umozliwiaé oceng zgodnosci skladnika interoperacyjnosci z wymaganiami
niniejszej TSI. Musi, na ile jest to istotne dla takiej oceny, obejmowaé projektowanie, produkeje i eksploatacje
skfadnika interoperacyjnosci. Na tyle, na ile jest to przydatne dla oceny, dokumentacja musi zawiera¢:

— ogdlny opis skladnika interoperacyjnosci,
— projekt koncepcyjny i rysunki oraz schematy produkgji sktadnikow, podzespoléow, obwodow itd.,

— opisy i objasnienia konieczne dla zrozumienia wspomnianych rysunkow i schematéw oraz eksploatacji
sktadnika interoperacyjnosci,

— wykaz specyfikacji technicznych (przydatno$é TSI iflub Europejskiej Specyfikacji z istotnymi klauzulami
okreslonymi w TSI), stosowanych w catosci lub czgsciowo,

— opisy rozwigzan przyjetych w celu spelnienia wymagan TSI w przypadkach, w ktorych europejska
specyfikacja okreslona w TSI nie byla w pelni stosowana,

— wyniki dokonanych obliczen projektowych, przeprowadzonych badan itd.,

— sprawozdania z badan.

Producent musi przyja¢ wszystkie konieczne Srodki, aby proces produkcji zapewnial zgodno$é
wyprodukowanego skladnika interoperacyjnosci z dokumentacjg techniczng okreslong w pkt 2 i z
wymaganiami TSI, ktore go dotycza.

Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy siedzibe we Wspdlnocie musi sporzadzi¢ pisemna
deklaracj¢ zgodnosci. Tres¢ tej deklaracji musi zawiera¢ co najmniej informacje wskazane w pkt 3 zalacznika
IV do dyrektywy 96/48/WE i w art. 13 ust. 3. Deklaracja zgodnosci WE i dokument towarzyszacy musza by¢
opatrzone datg i podpisem. Deklaracja musi by¢ napisana w tym samym jezyku, co dokumentacja techniczna
i musi zawierac:

— odniesienie do dyrektywy (dyrektywa 96/48/WE i inne dyrektywy, ktéorym moze podlega¢ skladnik
interoperacyjnosci),

— nazwe i adres producenta lub jego upowaznionego przedstawiciela majacego siedzib¢ we Wspdlnocie
(podaé nazwe firmy i pelen adres, za$ w przypadku upowaznionego przedstawiciela podaé réwniez nazwe

firmy producenta lub wykonawcy),

— opis skladnika interoperacyjnosci (marka, typ etc.),
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— opis procedury (modutu) wykonywanej w celu stwierdzenia zgodnosci,

— wszystkie stosowne opisy dotyczace skladnika interoperacyjnosci, w szczegdlnosci warunki jego
uzytkowania,

— odniesienie do niniejszej TSI i do innych stosowanych TSI i, gdzie sytuacja tego wymaga, odniesienie do
europejskiej specyfikacji,

— identyfikacj¢ sygnatariusza, ktéry otrzymal uprawnienia do zaangazowania producenta lub jego
upowaznionego przedstawiciela majacego siedzib¢ we Wspdlnocie.

Producent lub jego upowazniony przedstawiciel muszg przechowywa¢ kopie deklaracji zgodnosci WE wraz z
dokumentacjg techniczng przez okres 10 lat od chwili wyprodukowania ostatniego skladnika
interoperacyjno$ci. W przypadku gdy ani producent, ani jego upowazniony przedstawiciel nie maja siedziby
we Wspdlnocie, obowiazek przechowywania dostepnej dokumentacji technicznej spoczywa na osobie, ktora
umieszcza skladnik interoperacyjnosci na rynku wspélnotowym.

Jezeli TSI wymaga, oprocz deklaracji zgodnosci WE, deklaracji przydatnosci do uzytku WE, deklaracja ta musi
by¢ dodana po wydaniu jej przez producenta zgodnie z warunkami modutu V.

C.3. Modu! B (badanie typu)

Ocena zgodnosci skladnikéw interoperacyjnosci (produkty nowe)

Modut niniejszy opisuje t¢ czg$¢ procedury, za pomocg ktérej jednostka notyfikowana ustala i zaswiadcza, ze
typ reprezentatywny dla przewidywanej produkcji spelnia przepisy TSI, ktére w stosunku do niego obowiazuja.

Whniosek o badanie typu musi zosta¢ zlozony przez producenta lub jego upowaznionego przedstawiciela
majacego siedzibe we Wspdlnocie do wybranej przez siebie jednostki notyfikowanej.

Whniosek musi zawieraé:

— nazwe i adres producenta, za$ jezeli wniosek jest wniesiony przez upowaznionego przedstawiciela —
dodatkowo jego nazwe i adres,

— pisemne o§wiadczenie, ze ten sam wniosek nie zostal wniesiony do Zadnej innej jednostki notyfikowanej,
— dokumentacje techniczng opisang w pkt 3.

Sktadajacy wniosek musi zlozy¢ do dyspozycji jednostki notyfikowanej probke reprezentatywna dla
przewidywanej produkgji i zwang dalej ,typem”.

Typ moze obejmowac kilka wersji skladnika interoperacyjnosci pod warunkiem ze réznice migdzy wersjami
nie maja wplywu na przepisy TSI

Jednostka notyfikowana moze zazada¢ dalszych probek, jezeli jest to konieczne dla przeprowadzenia programu
badania.

Jezeli procedura badania typu nie wymaga préb typu (patrz ppkt 4.4), a typ jest wystarczajaco zdefiniowany

przez dokumentacj¢ techniczng opisana w pkt 3, jednostka notyfikowana moze zgodzi¢ si¢ na
nieudostgpnianie prébek do jej dyspozycji.

Dokumentacja techniczna musi umozliwia¢ ocen¢ zgodnosci skladnika interoperacyjnosci z przepisami TSI
Musi ona obejmowad, na tyle na ile ma to znaczenie dla takiej oceny, projektowanie, produkcje i eksploatacje
produktu. Dokumentacja techniczna musi zawiera¢:

— ogdlny opis typu,

— projekt koncepcyjny i rysunki oraz schematy produkgji skladnikéw, podzespotéw, obwodéw itd.,

— opisy i objasnienia konieczne dla zrozumienia wspomnianych rysunkow i schematéw oraz eksploatacji
produktu,
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4.1.

4.2.

4.3.

4.4.

4.5.

4.6.

4.7.

4.8.

— warunki wlaczania sktadnika interoperacyjnosci do srodowiska systemu (podzespoly, zespoly, podsystem)
oraz konieczne warunki interfejsu,

— warunki uzytkowania i konserwacji sktadnika interoperacyjnosci (ograniczenia co do czasu lub przebiegu
itd.),

— wykaz specyfikacji technicznych, wedtug ktorych oceniana ma by¢ zgodnos¢ skladnika interoperacyjnosci
(przydatnos¢ TSI i/lub europejskiej specyfikacji z klauzulami, ktore go dotycza),

— opisy przyjetych rozwigzan w celu spelnienia wymagan TSI w przypadkach, w ktérych europejska
specyfikacja okreslona w TSI nie jest w pelni stosowana,

— wyniki dokonanych obliczen projektowych, przeprowadzonych badan itd.,

— sprawozdania z badan.

Jednostka notyfikowana musi:

Zbada¢ dokumentacj¢ techniczna;

Jezeli TSI wymaga przegladu projektu, przeprowadzi¢ badanie metod projektowych, narzedzi projektowych
i wynikéw projektu, aby oceni¢ ich zdolno$¢ do spelnienia wymagan zgodnosci dla skladnika
interoperacyjnosci na zakonczenie procesu projektowania;

Jezeli TSI wymaga przegladu procesu produkgji, przeprowadzi¢ badanie procesu produkeji, opracowanego dla
wytwarzania sktadnika interoperacyjnosci, aby oceni¢ jego udzial w zgodnosci produktu iflub zbadaé przeglad
dokonany przez producenta na zakoriczenie procesu projektowania;

Jezeli TSI wymaga prob typu, zweryfikowal, ze probka(-i) zostala(-y) wyprodukowana(-¢) zgodnie z
dokumentacja techniczna i przeprowadzi¢ lub zleci¢ przeprowadzenie préb typu zgodnie z przepisami TSI
i europejskiej specyfikacji, okreslonych w TSI;

Ustali¢ elementy, ktére zostaly zaprojektowane zgodnie ze stosownymi przepisami TSI i europejskiej
specyfikacji, okreslonymi w TSI, jak réwniez elementy, ktdre zostaly zaprojektowane bez stosowania
odpowiednich przepiséw europejskiej specyfikacji;

Wykonac lub zleci¢ wykonanie odpowiednich badan i koniecznych préb zgodnie z ppkt 4.2, 4.3 i 4.4, aby
ustali¢, czy, jezeli wlasciwa europejska specyfikacja okreslona w TSI nie zostala zastosowana, rozwigzania
przyjete przez producenta spelniaja wymagania TSI;

Wykona¢ lub zleci¢ wykonanie odpowiednich badan i koniecznych préb zgodnie z ppkt 4.2, 4.3 i 4.4, aby
ustali¢, czy w przypadku gdy producent zdecydowal si¢ zastosowaé odnos$na europejska specyfikacje,
rzeczywidcie zostala ona zastosowana;

Uzgodni¢ ze skladajacym wniosek miejsce, w ktérym wykonane zostang badania i konieczne proby.

W przypadku gdy typ spelnia przepisy TSI, jednostka notyfikowana musi wydaé sktadajagcemu wniosek
certyfikat badania typu. Certyfikat ten musi zawiera¢ nazwe i adres producenta, wnioski z badania, warunki dla
jego waznosci i niezbedne dane do identyfikacji zatwierdzanego typu.

Okres waznosci nie przekracza trzech lat.

Wykaz stosownych czgsci dokumentacji technicznej musi by¢ zalaczony do certyfikatu i jego kopia musi by¢
przechowywana przez jednostke notyfikowang.

Jezeli producentowi lub jego upowaznionemu przedstawicielowi majacemu siedzibe we Wspdlnocie odmawia
si¢ §wiadectwa badania typu WE, jednostka notyfikowana musi przedstawi¢ szczegétowe powody takiej

odmowy.

Nalezy uwzgledni¢ procedure odwolawcza.
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10.

3.1.

3.2.

Sktadajacy wniosek musi poinformowaé jednostk¢ notyfikowang, ktéra jest w posiadaniu dokumentacji
technicznej dotyczacej certyfikatu badania typu WE, o wszystkich zmianach w zatwierdzonym produkcie,
ktéry musi otrzymaé dodatkowe zatwierdzenie, w przypadku gdy takie zmiany moga wplyna¢ na zgodno$é
z wymaganiami TSI lub zalecanymi warunkami uzytkowania produktu. Takie dodatkowe zatwierdzenie jest
udzielane w postaci dodatku do pierwotnego certyfikatu badania typu lub tez wydawane bedzie nowy certyfikat
po wycofaniu starego.

Jezeli nie dokonano zadnych zmian wspomnianych w pkt 6, wazno$¢ wygasajacego certyfikatu moze by¢
rozszerzona o kolejny okres waznosci. Sktadajacy wniosek wystapi o takie przedtuzenie przez pisemne
potwierdzenie, Ze takie zmiany nie zostaly dokonane i jednostka notyfikowana wydaje przedtuzenie o kolejny
okres waznosci jak w pkt 5, jezeli nie ma przeciwwskazan. Procedure t¢ mozna powtarzac.

Kazda jednostka notyfikowana musi przekaza¢ innym jednostkom notyfikowanym istotne informacje
dotyczace certyfikatu badania typu, ktéry wycofata lub, ktérego wydania odméwita.

Inne jednostki notyfikowane mogg na zadanie otrzymaé kopie wydanych certyfikatow badania typu i/lub
dodatkéw do nich. Zalaczniki do certyfikatéw musza by¢ przechowywane do dyspozycji innych jednostek
notyfikowanych.

Producent lub jego upowazniony przedstawiciel muszg przechowywac, wraz z dokumentacja techniczna,
kopie certyfikatow badania typu WE i dodatki do nich przez okres 10 lat od chwili wyprodukowania ostatniego
produktu. W przypadku gdy ani producent, ani jego upowazniony przedstawiciel nie maja siedziby we
Wspélnocie, obowigzek przechowywania dostepnej dokumentacji technicznej spoczywa na osobie, ktéra
wprowadza skladnik interoperacyjnosci na rynek wspdlnotowy.

C.4. Modul D (Zapewnienie jakosci produkcji)

Ocena zgodnosci sktadnikéw interoperacyjnosci (,produkty nowe”)

Modut ten opisuje procedury, wedtug ktérych producent spekniajacy wymagania pkt 2 zapewnia i o$wiadcza,
ze brany pod uwage skladnik interoperacyjnosci jest zgodny z typem opisanym w certyfikacie badania typu WE
i spelnia wymagania dyrektywy 96/48/WE i TSI, ktore go dotycza.

Producent musi prowadzi¢ zatwierdzony system jakosci dla produkcji, kontroli produktu koficowego i badania,
okreslony w pkt 3 i podlega monitorowaniu okre$lonemu w pkt 4.

System jakoSci

Producent musi zlozy¢ wniosek o oceng swojego systemu jakosci do wybranej przez siebie jednostki
notyfikowanej dla branych pod uwage sktadnikéw interoperacyjnosci.
Whniosek musi zawieraé:

— wszystkie istotne informacje dotyczace kategorii produktu reprezentatywnego dla przewidywanych
sktadnikéw interoperacyjnosci,

— dokumentacj¢ dotyczaca systemu jakosci,

— dokumentacj¢ techniczng zatwierdzonego typu i kopi¢ $wiadectwa badania typu.

System jakosci musi gwarantowa¢ zgodnos¢ sktadnikow interoperacyjnosci z typem opisanym w certyfikacie
badania typu WE i z wymaganiami dyrektywy 96/48/WE oraz TSI, ktére go dotycza. Wszystkie elementy,
wymagania i przepisy przyjete przez producenta sa udokumentowane w spos6b systematyczny
i uporzadkowany w postaci pisemnych zasad, procedur i instrukcji. Dokumentacja systemu jakosci musi
pozwoli¢ na spdjng interpretacj¢ programéw jakosci, planéw, podrecznikow i akt.

Musi zawieraé w szczegdlnoci stosowny opis:
— celéw dotyczgcych jakosci i struktury organizacyjnej,

— obowigzkéw i kompetencji kierownictwa w odniesieniu do jakosci produktu,
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3.3.

3.4.

3.5.

3.6.

4.1.

4.2.

4.3.

— technik produkgji, kontroli jakosci i zapewniania jako$ci, proceséw i dziatan systematycznych, ktére beda
stosoware,

— badanipréb, ktére zostang przeprowadzone przed, w trakcie i po produkeji, oraz czgstotliwosci z jaka beda
przeprowadzane,

— danych dotyczacych jakosci, takich jak sprawozdania z kontroli i dane z prob, danych kalibracyjnych,
sprawozdan kwalifikacyjnych zaangazowanego personelu itd.,

— $rodkéw monitorowania osiggania wymaganej jakosci produktu i skutecznego funkcjonowania systemu
jakosci.

Jednostka notyfikowana musi oceni¢ system jakosci, aby ustali¢, czy spetnia on wymagania okre§lone w ppkt
3.2. Uznaje ona zgodno$¢ z tymi wymaganiami w odniesieniu do systeméw jakosci, ktére wdrazaja stosowne
normy zharmonizowane. Niniejsza normg zharmonizowang jest norma EN ISO 9001 z grudnia 2000 r.,
uzupelniana w miarg potrzeb, aby uwzgledni¢ szczegdlne cechy tego sktadnika interoperacyjnosci, dla ktérego
wdrazana jest norma.

Kontrola musi by¢ dostosowana do kategorii produktu reprezentatywnej dla sktadnika interoperacyjnosci. W
zespole kontrolnym musi by¢ co najmniej jedna osoba z do§wiadczeniem w ocenianiu technologii produktu
branego pod uwagg. Procedura oceny musi obejmowaé wizyte kontrolng na terenie zakladu producenta.

Producent musi zosta¢ zawiadomiony o decyzji. Zawiadomienie musi zawiera wnioski z badania oraz
umotywowang decyzje wynikajaca z oceny.
Producent musi zobowigza¢ si¢ do wypelnienia obowigzkéw wynikajacych z zatwierdzonego systemu jakosci

i przestrzega¢ ich, tak aby pozostal on prawidtowy i skuteczny.

Producent lub jego upowazniony przedstawiciel na biezaco informuje jednostke notyfikowana, ktéra
zatwierdzila system jakosci, o planowanych uaktualnieniach w systemie jakosci.

Jednostka notyfikowana musi oceni¢ proponowane zmiany i zdecydowa¢, czy zmieniony system jakosci spetni
wymagania okre§lone w ppkt 3.2, czy tez konieczne jest powtérne przeprowadzenie oceny.

Jednostka musi o swojej decyzji poinformowaé producenta. Zawiadomienie musi zawiera¢ wnioski z badania
i umotywowang decyzj¢ wynikajaca z oceny.

Kazda jednostka notyfikowana musi poinformowac inne jednostki notyfikowane o istotnych informacjach
dotyczgcych zatwierdzen systemu jakosci, ktore wycofata lub ktérych wydania odmoéwita.

Inne jednostki notyfikowane moga, na zadanie, otrzymac kopie wydanych zatwierdzen systemu jakoci.

Nadzor nad systemem jakos$ci w ramach kompetencji jednostki notyfikowanej.

Celem nadzoru jest upewnienie si¢, ze producent nalezycie wypelnia zobowigzania wynikajace z
zatwierdzonego systemu jakosci.

Producent musi umozliwi¢ jednostce notyfikowanej wejscie, do celéw kontroli, do miejsc produkcji, kontroli,
badania i magazynowania oraz dostarczy¢ jej wszelkie niezbedne informacje, w szczegdlnosci:

— dokumentacje systemu jakosci,

— dokumentacje jakosci, taka jak sprawozdania z kontroli i dane z préb, dane kalibracyjne, sprawozdania
kwalifikacyjne zaangazowanego personelu itd.

Jednostka notyfikowana musi okresowo przeprowadza¢ kontrole, aby upewni¢ sig, ze producent utrzymuje
i stosuje system jakosci i musi przedstawi¢ producentowi sprawozdanie z kontroli. Czestotliwo$¢ kontroli
wynosi co najmniej jedng na rok.
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Oprécz tego jednostka notyfikowana moze sklada¢ producentowi niezapowiedziane wizyty. Podczas takich
wizyt jednostka notyfikowana moze przeprowadzaé lub spowodowal przeprowadzenie badan, w celu
sprawdzenia czy system jakosci funkcjonuje poprawnie, jezeli zachodzi taka potrzeba. Jednostka notyfikowana
musi przedstawi¢ producentowi sprawozdanie z wizyty i, jezeli odbyly si¢ badania, sprawozdanie z badan.

Producent musi przez okres 10 lat od wyprodukowania ostatniego produktu przechowywaé¢ do dyspozycji
organéw krajowych:

— dokumentacj¢ okreslong w ppkt 3.1 tiret drugie,
— uaktualnienie okreslone w ppkt 3.4,

— decyzje i sprawozdania od jednostki notyfikowanej, okreslone w ppkt 3.4 akapit ostatni, ppkt 4.3 i 4.4.

Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy siedzibe we Wspdlnocie musi sporzadzi¢ deklaracje
zgodnosci WE skladnika interoperacyjnosci.

Tres¢ tej deklaracji musi zawiera¢ przynajmniej informacje wskazane w pkt 3 zalacznika IV do dyrektywy
96/48|WE i art. 13 ust. 3. Deklaracja zgodnosci WE i dokument towarzyszacy musza by¢ opatrzone datg
i podpisem.

Deklaracja musi by¢ napisana w tym samym jezyku co dokumentacja techniczna i zawieraé, co nastepuje:

— odniesienia do dyrektywy (dyrektywa 96/48/WE i inne dyrektywy, ktéorym moze podlegaé skladnik
interoperacyjnosci),

— nazwe i adres producenta lub jego upowaznionego przedstawiciela majacego siedzibe we Wspdlnocie
(podaé nazwe firmy i pelen adres, a w przypadku upowaznionego przedstawiciela podac rowniez nazwe
firmy producenta lub wykonawcy),

— opis skladnika interoperacyjnosci (marka, typ itd.),
— opis procedury (modutu) stosowanej w odniesieniu do stwierdzenia zgodnosci,

— wszystkie istotne opisy dotyczace skladnika interoperacyjnosci, w szczegblnosci warunki jego
uzytkowania,

— nazwe 1 adres jednostki(-stek) notyfikowanej(-ych) zaangazowanej(-ych) w procedurg stosowang
w odniesieniu do zgodnosci oraz daty certyfikatow badan wraz z czasem obowigzywania i warunkami
waznosci §wiadectwa,

— odniesienie do niniejszej TSI i wszelkiej innej stosowanej TSI i gdzie to stosowne, odniesienie do
europejskiej specyfikacji,

— identyfikacj¢ sygnatariusza, ktory otrzymal uprawnienia do zaangazowania producenta lub jego
upowaznionego przedstawiciela majacego siedzib¢ we Wspdlnocie.

Swiadectwa, do ktérych nalezy si¢ odnosic:
— zatwierdzenia systemu jakosci i sprawozdan z nadzoru wskazane w pkt 3 i 4,

— certyfikaty badania typu i dodatkéw do nich,

Producent lub jego upowazniony przedstawiciel musi przechowywaé kopie deklaracji zgodnosci WE przez
okres 10 lat od wyprodukowania ostatniego skladnika interoperacyjnosci.

W przypadku gdy ani producent, ani jego upowazniony przedstawiciel nie maja siedziby we Wspélnocie,
obowiazek przechowywania dostepnej dokumentacji technicznej spoczywa na osobie wprowadzajacej
sktadnik interoperacyjnosci do obrotu we Wspédlnocie.
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8.

4.1.

4.2.

4.3.

5.1.

5.2.

5.3.

5.4.

Jezeli TSI wymaga oprocz deklaracji zgodno$ci WE deklaracji przydatnoéci do uzytku WE skladnika
interoperacyjnosci; deklaracja ta musi by¢ dodana po wydaniu jej przez producenta, zgodnie z warunkami
modulu V.

C.5. Modul F (weryfikacja produkcji)

Ocena zgodnosci sktadnikéw interoperacyjnosci (produkty nowe)

Modut niniejszy opisuje t¢ cze$¢ procedury, wedlug ktorej producent lub jego upowazniony przedstawiciel
majacy siedzib¢ we Wspdlnocie kontroluje i zaswiadcza, ze brany pod uwage sktadnik interoperacyjnosci
podlegajacy przepisom pkt 3 jest zgodny z typem opisanym w certyfikacie badania typu WE i spelnia
wymagania dyrektywy 96/48/WE oraz TSI, ktére go dotycza.

Producent musi podja¢ wszelkie niezbedne $rodki, aby proces produkeji zapewnial zgodno$¢ sktadnikow
interoperacyjnosci z typem opisanym w certyfikacie badania typu WE i z wymaganiami dyrektywy 96/48/WE
oraz TSI, ktére ich dotycza.

Jednostka notyfikowana musi przeprowadzi¢ wlasciwe badania i proby, aby sprawdzi¢ zgodnos¢ skfadnika
interoperacyjnosci z typem opisanym w certyfikacie badania typu WE i z wymaganiami dyrektywy 96/48/WE
oraz TSI poprzez badanie i przeprowadzanie prob dla kazdego skladnika interoperacyjnosci okreslonego
w pkt 4 lub poprzez badanie i przeprowadzanie préb na sktadnikach interoperacyjnosci na podstawie statystyki
okreslonej w pkt 5, zaleznie od wyboru producenta.

Weryfikacja poprzez badanie i przeprowadzanie préb dla kazdego skladnika
interoperacyjnosci.

Wszystkie produkty musza by¢ osobno zbadane i poddaje si¢ je odpowiednim prébom, okreslonym
w stosownych europejskich specyfikacjach wymienionych w art. 10 lub prébom réwnowaznym w celu
zweryfikowania zgodnosci z typem opisanym w certyfikacie badania typu WE i z wymaganiami dyrektywy
96/48/WE oraz TSI, ktére ich dotycza.

Jednostka notyfikowana musi sporzadzic na pismie §wiadectwo zgodno$ci dotyczace przeprowadzonych prob.

Producent lub jego upowazniony przedstawiciel musi zagwarantowac, ze jest w stanie, na zadanie, dostarczy¢
jednostce notyfikowanej $wiadectwo zgodnosci.

Weryfikacja statystyczna

Producent musi zaprezentowa¢ swoje skladniki interoperacyjnosci w postaci jednorodnych partii i podejmuje
wszelkie niezbedne $rodki, aby proces produkcji gwarantowat jednorodnos¢ kazdej wyprodukowanej partii.

Wszystkie sktadniki interoperacyjnosci musza by¢ dostgpne do weryfikacji w postaci jednorodnych partii. Z
kazdej partii wybiera si¢ probe losowq. Skladniki interoperacyjno$ci w probie sa badane kazdy z osobna
i przeprowadzane sa odpowiednie préby okreslone w stosownej europejskiej specyfikacji wymienionej
wart. 10 lub préby rownowazne, aby zagwarantowa¢ ich zgodnos¢ z wymaganiami dyrektywy 96/48/WE oraz
TSI, ktoéra ich dotyczy i aby ustali¢ czy partia jest przyjeta czy odrzucona.

Procedura statystyczna musi wykorzystywac wlasciwe elementy (metoda statystyczna, plan pobierania probek
itd.), zaleznie od wlasciwosci, ktére maja podlegaé ocenie, okreslonych w TSI, ktéra ich dotyczy.

W przypadku partii przyjetych jednostka notyfikowana sporzadza na pismie Swiadectwo zgodnosci dotyczace
przeprowadzonych préb. Wszystkie sktadniki interoperacyjnosci w partii mozna wprowadzi¢ do obrotu z
wyjatkiem tych skladnikéw interoperacyjnosci z préby, ktére zostaly uznane za niezgodne.

Jezeli partia jest odrzucona, jednostka notyfikowana lub wlasciwy organ musi podja¢ stosowne $rodki, aby nie
dopusci¢ do wprowadzenia tej partii do obrotu. W razie czgstego odrzucania partii jednostka notyfikowana
moze zawiesi¢ weryfikacje statystyczng.
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1.

Producent lub jego upowazniony przedstawiciel musi zagwarantowac, ze jest w stanie, na zadanie, dostarczy¢
jednostce notyfikowanej $wiadectwo zgodnosci.

Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy siedzibe we Wspdlnocie musi sporzadzi¢ deklaracje
zgodnosci WE dla sktadnika interoperacyjnosci.

Tre$¢ tej deklaracji musi zawiera¢ przynajmniej informacje wskazane w pkt 3 zalacznika IV do dyrektywy

96/48/WE i art. 13 ust. 3. Deklaracja zgodnosci WE i dokument towarzyszacy muszg by¢ opatrzone data
i podpisem.

Deklaracja musi by¢ napisana w tym samym jezyku, co dokumentacja techniczna i zawieraé:

— odniesienia do dyrektywy (dyrektywa 96/48/WE i inne dyrektywy, ktéorym moze podlega¢ skladnik
interoperacyjnosci),

— nazwe i adres producenta lub jego upowaznionego przedstawiciela majgcego siedzibe we Wspdlnocie
(poda¢ nazwe firmy i pelen adres, za$ w przypadku upowaznionego przedstawiciela poda¢ réwniez nazwe
firmy producenta lub wykonawcy),

— opis skladnika interoperacyjnosci (marka, typ itd.),
— opis procedury (modutu) stosowanej w odniesieniu do stwierdzenia zgodnosci,

— wszystkie istotne opisy dotyczace skladnika interoperacyjnosci, w szczegblnosci warunki jego
uzytkowania,

— nazwe 1 adres jednostki(-stek) notyfikowanej(-ych) zaangazowanej(-ych) w procedure stosowang
w odniesieniu do zgodnosci i daty $wiadectw badania wraz z okresem obowiazywania i warunkami
waznosci §wiadectwa,

— odniesienie do niniejszej TSI i wszelkiej innej stosowanej TSI i gdzie to stosowne, odniesienie do
europejskiej specyfikacji,

— identyfikacj¢ sygnatariusza, ktory otrzymal uprawnienia do zaangazowania producenta lub jego
upowaznionego przedstawiciela majacego siedzib¢ we Wspdlnocie.

Swiadectwa, do ktérych nalezy si¢ odnosic:
— $wiadectwo badania typu i dodatki do niego,

— $wiadectwo zgodnosci wymienione w pkt 5 lub 6,

Producent lub jego upowazniony przedstawiciel musi przechowywaé kopie deklaracji zgodnosci WE przez
okres 10 lat od wyprodukowania ostatniego skladnika interoperacyjnosci.

W przypadku gdy ani producent, ani jego upowazniony przedstawiciel nie maja siedziby we Wspélnocie,
obowigzek przechowywania dostgpnej dokumentacji technicznej spoczywa na osobie wprowadzajacej
sktadnik interoperacyjnosci na rynek Wspélnoty.

Jezeli TSI wymaga oprocz deklaracji zgodnosci WE deklaracji przydatnosci do uzytku WE dla sktadnika
interoperacyjnosci, deklaracja ta musi by¢ dodana po wydaniu jej przez producenta zgodnie z warunkami
modutu V.

C.6. Modul H2 (badanie zapewniania pelnej jakoSci wraz z badaniem projektu)
Ocena zgodnosci skladnikéw interoperacyjnosci (produkty nowe)
Modul niniejszy opisuje procedure, wedtug ktérej jednostka notyfikowana przeprowadza badanie projektu

sktadnika interoperacyjnosci i producent, spelniajacy wymagania pkt 2 zapewnia i o§wiadcza, ze brany pod
uwage skladnik interoperacyjnosci spetnia wymagania dyrektywy 96/48/WE i TSI, ktore go dotycza.
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3.1.

3.2.

3.3.

Producent musi prowadzi¢ zatwierdzony system jakosci dla projektowania, produkeji i kontroli produktu
koricowego oraz badania, okreslony w pkt 3 i podlega monitorowaniu okreslonemu w pkt 4.

System jako$ci

Producent musi ztozy¢ wniosek o oceng swojego systemu jakosci do jednostki notyfikowanej.

Whniosek musi zawiera¢:

— wszystkie istotne informacje dla kategorii produktu reprezentatywnego dla przewidywanych sktadnikow
interoperacyjnosci,

— dokumentacje systemu jakosci,

System jako$ci musi gwarantowaé zgodno$¢ skladnika interoperacyjnosci z wymaganiami dyrektywy
96/48/WE oraz TSI, ktére go dotycza. Wszystkie elementy, wymagania i przepisy przyjete przez producenta
sa udokumentowane w sposéb systematyczny i uporzadkowany w postaci pisemnych zasad, procedur
i instrukeji. Dokumentacja systemu jako$ci musi pozwoli¢ na spojng interpretacje programéw jakosci, planéw,
podrecznikéw i akt.

Musi zawieraé w szczegdlnosci stosowny opis:
— celéw dotyczacych jakosci i struktury organizacyjnej,
— obowigzkéw i kompetencji kierownictwa w odniesieniu do projektu i jakosci produktu,

— specyfikacji projektu technicznego, lacznie z europejska specyfikacja, ktdora bedzie stosowana i,
w przypadku gdy europejska specyfikacja okreslona w art. 10 nie bedzie w pelni stosowana, $rodki, ktére
zostang zastosowane, aby zagwarantowa¢, ze wymagania dyrektywy 96/48/WE oraz TSI dotyczace
sktadnika interoperacyjnosci beda spelnione,

— technik kontroli projektu i weryfikacji projektu, proceséw i dziatan systematycznych, ktére beda stosowane
podczas projektowania sktadnikow interoperacyjnosci dotyczacych branej pod uwage kategorii produktu,

— odpowiednich technik produkgcji, kontroli jakosci i zapewniania jako$ci, proceséw i dzialan
systematycznych, ktére bedg stosowane,

— badan i préb, ktore zostang przeprowadzone przed, w trakcie i po produkeji, oraz czestotliwosci, z jaka
beda przeprowadzane,

— dokumentacji jakosci takich, jak sprawozdania z kontroli i dane z badan, danych kalibracyjnych,
sprawozdan kwalifikacyjnych zaangazowanego personelu itd.,

— $rodkéw monitorowania osiggania wymaganej jako$ci projektu i produktu oraz skutecznego
funkcjonowania systemu jakosci.

Zasady i procedury dotyczace jakosci obejmuja w szczegdlnosci fazy oceny, takie jak przeglad projektu,
przeglad procesu produkgji i badania typu, okreslone w TSI dla réznych charakterystyk i warunkow eksploatacji
sktadnika interoperacyjnosci.

Jednostka notyfikowana musi oceni¢ system jakosci, aby ustali¢, czy spelnia on wymagania okre§lone w ppkt
3.2. Uznaje ona zgodno$¢ z tymi wymaganiami w odniesieniu do systeméw jakosci, ktére wdrazaja stosowne
normy zharmonizowane. Niniejsza normg zharmonizowang jest norma EN ISO 9001 z grudnia 2000 r.,
uzupelniana w miarg potrzeb, aby uwzgledni¢ szczegdlne cechy tego sktadnika interoperacyjnosci, dla ktérego
wdrazana jest norma.

Kontrola musi by¢ dostosowana do kategorii produktu reprezentatywnej dla sktadnika interoperacyjnosci. W
zespole kontrolnym musi by¢ co najmniej jedna osoba z do§wiadczeniem w ocenianiu technologii produktu
branego pod uwagg. Procedura oceny musi obejmowaé wizyte¢ oceniajacg na terenie zakladu producenta.

Producent musi zosta¢ zawiadomiony o decyzji. Zawiadomienie musi zawiera¢ wnioski z badania oraz
umotywowang decyzje wynikajaca z oceny.
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3.4.

4.1.

4.2.

4.3.

4.4.

6.1.

6.2.

Producent musi zobowigza¢ si¢ do wypelnienia obowigzkéw wynikajacych z zatwierdzonego systemu jakosci
i przestrzegac ich, aby pozostal on prawidlowy i skuteczny.

Producent lub jego upowazniony przedstawiciel na biezaco informuje jednostke notyfikowang, ktéra
zatwierdzita system jakosci, o planowanych uaktualnieniach w systemie jakosci.

Jednostka notyfikowana musi oceni¢ proponowane zmiany i, czy tez konieczne jest powtdrne
przeprowadzenie oceny.

Jednostka musi o swojej decyzji poinformowac producenta. Zawiadomienie musi zawiera¢ wnioski z badania

i umotywowang decyzj¢ wynikajaca z oceny.

Nadz6r nad systemem jakoSci w ramach kompetencji jednostki notyfikowanej

Celem nadzoru jest upewnienie sig, ze producent nalezycie wypelnia zobowigzania wynikajace z
zatwierdzonego systemu jakosci.

Producent musi umozliwi¢ jednostce notyfikowanej wejscie do celéw kontroli do miejsc projektowania,
produkcji, kontroli, badania i magazynowania oraz dostarczy¢ jej wszelkie niezbedne informacje,
w szczegllnosci:

— dokumentacje systemu jakosci,

— dane dotyczace jakosci przewidywane przez cz¢$¢ projektowa systemu jakosci, takie jak wyniki analiz,
obliczen, badan itd.,

— dokumentacj¢ jakosci przewidywang przez czg$¢ produkcyjng systemu jakosci, takg jak sprawozdania z
kontroli i dane z badan, dane kalibracyjne, sprawozdania kwalifikacyjne zaangazowanego personelu itd.

Jednostka notyfikowana musi okresowo przeprowadza¢ kontrole, aby upewnic si¢, ze producent utrzymuje
i stosuje system jakosci i musi przedstawi¢ producentowi sprawozdanie z kontroli. Czestotliwo$¢ kontroli
wynosi co najmniej jedna na rok.

Oprécz tego jednostka notyfikowana moze sklada¢ producentowi niezapowiedziane wizyty. Podczas takich
wizyt jednostka notyfikowana moze przeprowadzac lub zleca¢ przeprowadzenie badai w celu sprawdzenia,
czy system jakosci funkcjonuje poprawnie, jezeli zachodzi taka potrzeba. Jednostka notyfikowana musi
przedstawi¢ producentowi sprawozdanie z wizyty i, jezeli odbyly si¢ badania, sprawozdanie z badan.

Producent musi, przez okres 10 lat od wyprodukowania ostatniego produktu, przechowywac do dyspozycji
wladz krajowych:

— dokumentacje okreslong w ppkt 3.1 tiret drugie,

— uaktualnienie okre$lone w ppkt 3.4,

— decyzje i sprawozdania od jednostki notyfikowanej, okreslone w ppkt 3.4 akapit ostatni, ppkt 4.3 i 4.4.

Badanie projektu

Producent musi ztozy¢ wniosek do jednostki notyfikowanej o zbadanie projektu sktadnika interoperacyjnosci.

Whiosek musi umozliwi¢ zrozumienie projektu, produkgji i eksploatacji skladnika interoperacyjnosci oraz
umozliwia¢ oceng zgodnosci z wymaganiami dyrektywy 96/48/WE i TSI

Whiosek musi zawiera¢:
— specyfikacje projektu technicznego wraz z europejska specyfikacja, ktére byly stosowane,

— niezbedne dowody na poparcie ich adekwatnosci, w szczegdlnosci tam gdzie europejska specyfikacja
okre$lona w art. 10 nie byla w pelni stosowana. Dowody te musza obejmowal wyniki prob
przeprowadzonych przez wlasciwe laboratorium producenta lub laboratorium dziatajace w jego imieniu.
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6.3.

6.4.

6.5.

Jednostka notyfikowana musi zbada¢ wniosek i jezeli projekt jest zgodny z przepisami TSI, ktére go dotycza,
musi wystawi¢ sktadajacemu wniosek §wiadectwo badania projektu. Swiadectwo zawiera wnioski z badania,
warunki jego waznosci, informacje niezbedne do identyfikacji zatwierdzonego projektu i, jezeli dotyczy, opis
funkcjonowania produktu.

Okres waznosci nie przekracza trzech lat.

Sktadajacy wniosek musi na biezgco informowac jednostke notyfikowang, ktéra wystawita $wiadectwo badania
projektu, o wszelkich zmianach w zatwierdzonym projekcie. Zmiany w zatwierdzonym projekcie musza
otrzymaé dodatkowa zgode od jednostki notyfikowanej, ktéra wydala $wiadectwo badania projektu,
w przypadku gdy takie zmiany moga wplynac na zgodno$¢ z wymaganiami TSI lub z zalecanymi warunkami
uzytkowania produktu. Taka dodatkowa zgoda jest udzielana w postaci dodatku do oryginalnego $wiadectwa
badania projektu.

Jezeli nie dokonano zadnych zmian zgodnie z ppkt 6.4, wazno$¢ wygasajacego Swiadectwa moze by¢
przedluzona o kolejny okres waznosci. Skladajacy wniosek wystapi o takie przedtuzenie poprzez pisemne
potwierdzenie, ze nie dokonano zadnych zmian, za$ jednostka notyfikowana wydaje przedtuzenie o kolejny
okres waznosci zgodnie z ppkt 6.3, jezeli nie ma przeciwwskazan. Procedura ta moze by¢ powtarzana.

Kazda jednostka notyfikowana musi przekaza¢ innym jednostkom notyfikowanym istotne informacje

4oz

odméwita.

Inne jednostki notyfikowane moga otrzymac kopie:

— zatwierdzen systemu jakosci i dodatkowych wystawionych zatwierdzef oraz
— S$wiadectw badania projektu i wydanych dodatkéw,

na zadanie.

Producent lub jego upowazniony przedstawiciel prowadzacy dziatalnos¢ we Wspdlnocie musi sporzadzié
deklaracj¢ zgodnosci WE skladnika interoperacyjnosci.

Tre§¢ tej deklaracji musi zawiera¢ przynajmniej informacje wskazane w pkt 3 zalacznika IV do dyrektywy
96/48/WE i art. 13 ust. 3. Deklaracja zgodnosci WE i dokument towarzyszacy muszg by¢ opatrzone datg
i podpisem.

Deklaracja musi by¢ napisana w tym samym jezyku co dokumentacja techniczna i zawiera¢, co nastepuje:

— odniesienia do dyrektywy (dyrektywa 96/48/WE i inne dyrektywy, ktorym moze podlegal skladnik
interoperacyjnosci),

— nazwe i adres producenta lub jego upowaznionego przedstawiciela majacego siedzib¢ we Wspdlnocie
(podaé nazwe firmy i pelen adres, za$ w przypadku upowaznionego przedstawiciela podac réwniez nazwe
firmy producenta lub wykonawcy),

— opis skladnika interoperacyjnosci (marka, typ itd.),
— opis procedury (modutu) stosowanej w odniesieniu do stwierdzenia zgodnosci,

— wszystkie istotne opisy dotyczace skladnika interoperacyjnoci, w szczegdlnosci warunki jego
uzytkowania,

— nazwe i adres jednostki(-stek) notyfikowanej(-ych) zaangazowanej(-ych) w procedurg stosowang
w odniesieniu do zgodnosci i daty $wiadectw badania wraz z okresem obowiazywania i warunkami
waznosci §wiadectwa,

— odniesienie do niniejszej TSI i wszelkiej innej stosowanej TSI oraz, gdzie to stosowne, odniesienie do
europejskich specyfikagji,

— identyfikacj¢ sygnatariusza, ktory otrzymal uprawnienia do zaangazowania producenta lub jego
upowaznionego przedstawiciela majacego siedzibe we Wspdlnocie.
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10.

Swiadectwa, do ktérych nalezy si¢ odnosic:
— zatwierdzenia systemu jakosci i sprawozdania z nadzoru wskazane w pkt 3 i 4,

— $wiadectwa badania projektu i dodatkéw do niego.

Producent lub jego upowazniony przedstawiciel musi przechowywa¢ kopie deklaracji zgodnosci WE przez
okres 10 lat od wyprodukowania ostatniego skladnika interoperacyjnosci.

W przypadku gdy ani producent, ani jego upowazniony przedstawiciel nie prowadzi dzialalnosci we
Wspdlnocie, obowigzek przechowywania dokumentagji technicznej w celu jej udostepnienia spoczywa na
osobie, ktéra umieszcza na rynku sktadnik interoperacyjnosci.

Jezeli oprécz deklaracji zgodnosci WE TSI wymaga rowniez deklaracji przydatnosci do uzytku WE dla danego
sktadnika interoperacyjnosci, deklaracje t¢ nalezy dodaé po wydaniu jej przez producenta zgodnie z warunkami
modutu V.

C.7. Modu! V (atestacja typu doswiadczenia w eksploatacji)

Ocena przydatnosci do uzytku sktadnikéw interoperacyjnosci

Modul ten opisuje procedure, wedlug ktérej jednostka notyfikowana zapewnia i o$wiadcza, ze probka
reprezentatywna dla przewidywanej produkeji spelnia przepisy dyrektywy 96/48/WE i TSI, ktére go dotycza,
co wykaze zatwierdzenie typu do$wiadczenia eksploatacyjnego.

Whiosek o zatwierdzenie typu do§wiadczenia eksploatacyjnego musi by¢ ztozony przez producenta lub jego
upowaznionego przedstawiciela majacego siedzibe we Wspdlnocie do wybranej przez siebie jednostki
notyfikowanej.

Whniosek musi zawieraé:

— nazwe i adres producenta i, jezeli wniosek jest sktadany przez upowaznionego przedstawiciela, rowniez
jego nazwe i adres,

— pisemne o$wiadczenie, ze taki sam wniosek nie zostat ztozony do zadnej innej jednostki notyfikowane;j,
— dokumentacj¢ techniczng, opisang w pkt 3,
— program zatwierdzenia doswiadczenia eksploatacyjnego, opisany w pkt 4,

— nazwe i adres przedsigbiorstwa (zarzadzajacego infrastrukturg lub przedsigbiorstwa kolejowego), u ktdrego
sktadajacy wniosek uzyskal zgode na udzial w ocenie przydatnosci do uzytku poprzez do$wiadczenie
eksploatacyjnego:

— uzytkowanie skladnika interoperacyjnosci podczas jego eksploatacii,
— monitorowanie zachowania w trakcie eksploatacji, oraz
— wydanie sprawozdania koficowego dotyczacego eksploatacyjnego do§wiadczenia w eksploatacji,

— nazwe i adres przedsigbiorstwa podejmujacego si¢ konserwacji skfadnika interoperacyjnoéci podczas
okresu czasu lub przebiegu, wymaganego do do$wiadczenia eksploatacyjnego,

— deklaracje zgodnosci WE dla skladnika interoperacyjnosci oraz
— jezeli TSI wymaga modutu B — $wiadectwo badania typu WE,

— jezeli TSI wymaga modutu H2 — $wiadectwo badania projektu WE.
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Skladajacy wniosek musi ztozy¢ do dyspozycji przedsigbiorstwa podejmujacego si¢ uzytkowania sktadnika
interoperacyjnosci podczas eksploatacji probke lub wystarczajaca liczbe probek, reprezentatywna dla
przewidywanej produkcji i zwana dalej ,typem”. Typ moze obejmowaé kilka wersji skladnika
interoperacyjnosci, pod warunkiem ze wszystkie roznice migdzy wersjami sa uwzglednione w deklaracji
zgodnosci WE i $wiadectwach wspomnianych powyzej.

Jednostka notyfikowana moze zazadaé dalszych probek, jezeli jest to konieczne dla przeprowadzenia
zatwierdzenia poprzez do§wiadczenie eksploatacyjnego w celu oddania do eksploatacji.

3. Dokumentacja techniczna musi umozliwia¢ ocene zgodnosci produktu z wymaganiami dyrektywy 96/48/WE
oraz TSI Musi ona obejmowa¢ eksploatacje skladnika interoperacyjnosci oraz, tak jak dalece ma to znaczenie
dla takiej oceny, projektowanie i produkcje.

Dokumentacja techniczna musi zawieraé:
— og6lny opis typu,

— specyfikacje techniczne, wedlug ktérych oceniane maja by¢ osiagi i zachowanie sktadnika
interoperacyjnosci w trakcie eksploatacji (odnosna TSI i[lub europejska specyfikacja, z klauzulami, ktére go
dotycza),

— schematy skladnik6w, podzespotéw, obwodéw itd.,

— warunki wlaczania sktadnika interoperacyjnosci do Srodowiska systemu (podzespoly, zespoly, podsystem)
oraz konieczne warunki interfejsu,

— warunki uzytkowania i konserwacji skladnika interoperacyjnosci (ograniczenia, co do czasu jazdy lub
przebiegu, wartosci graniczne dla zuzycia itd.),

— opisy i objasnienia konieczne dla zrozumienia wspomnianych rysunkow i schematéw oraz eksploatacji
sktadnika interoperacyjnosci

oraz, jezeli chodzi o znaczenie dla oceny,
— projekt koncepcyjny i rysunki dotyczace produkdji,
— wyniki dokonanych obliczen projektowych i przeprowadzonych badan,
— sprawozdania z badan.
Jezeli TSI wymaga dalszych informacji do dokumentagji technicznej, nalezy je zawrzel.
Nalezy zalaczy¢ wykaz europejskich specyfikacji okreslonych w dokumentacji technicznej, stosowanych
w catosci lub czgsciowo.
4. Program zatwierdzenia poprzez do$wiadczenie eksploatacyjne musi obejmowac:
— wymagane osiagi lub zachowanie w trakcie eksploatacji sktadnika interoperacyjnosci poddawanego prébie,
— ustalenia dotyczace instalacji
— okres trwania programu — czas lub przebieg,
— warunki uzytkowania i spodziewany program eksploataciji,
— program konserwagji,

— specjalne badania w trakcie eksploatacji, jakie majg by¢ przeprowadzane, jezeli w ogdle maja by¢
przeprowadzone,

— liczba prébek w serii — jezeli wigcej niz jedna,
— program kontroli (charakter, liczba i czgstotliwos¢ kontroli, dokumentacja),
— kryteria dotyczace dopuszczalnych wad i ich wplyw na program,

— informacja, ktéra ma byl zawarta w sprawozdaniu przedsigbiorstwa uzytkujacego skladnik
interoperacyjnosci w trakcie eksploatacji (patrz pkt 2).



13/t. 30

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

229

5.1.

5.2.

5.3.

5.4.

5.5.

5.6.

5.7.

10.

Jednostka notyfikowana musi:

Zbada¢ dokumentacj¢ techniczng oraz program zatwierdzenia poprzez doswiadczenie eksploatacyjne,

Sprawdzié, czy typ jest reprezentatywny i czy zostal wyprodukowany zgodnie z dokumentacja technicznag,

Sprawdzi¢, czy program zatwierdzenia poprzez doswiadczenie eksploatacyjne jest dobrze dostosowany do
wymaganych osiggdéw oraz zachowania si¢ sktadnika interoperacyjnosci w trakcie eksploatacji,

Uzgodni¢ ze skladajacym wniosek program i miejsce, w ktérym zostang przeprowadzone kontrole i konieczne
préby oraz organ przeprowadzajacy préby (jednostka notyfikowana lub inne uprawnione laboratorium),

Monitorowac i kontrolowaé postep przebiegu, uzytkowania i konserwacji sktadnika interoperacyjnosci,

Ocenia¢ sprawozdanie, ktére zostanie wydane przez przedsigbiorstwo (zarzadzajacego infrastrukturg lub
przedsigbiorstwo kolejowe) uzytkujace skladnik interoperacyjnosci oraz wszelka inng dokumentacje
iinformacje uzyskane podczas procedury (sprawozdanie z badan, do§wiadczenia zwigzane z konserwacja itd.),

Oceniaé, czy zachowanie w trakcie eksploatacji spelnia wymagania TSI

W przypadku gdy typ spetnia przepisy TSI jednostka notyfikowana musi wyda¢ skladajacemu wniosek
$wiadectwo badania typu. Swiadectwo to musi zawiera¢ nazwe i adres producenta, wnioski ze sprawdzania
zgodnosci z normg, warunki dla jego waznosci i niezbedne dane do identyfikacji zatwierdzanego typu.

Okres waznosci nie przekracza trzech lat.

Wykaz odno$nych czgsci dokumentadji technicznej musi by¢ zatgczony do §wiadectwa i jego kopia musi by¢
przechowywana przez jednostke notyfikowana.

Jezeli producentowi lub jego upowaznionemu przedstawicielowi prowadzacemu dzialalno$¢ we Wspdlnocie
odmawia si¢ certyfikacji przydatnosci do uzytku, jednostka notyfikowana musi przedstawi¢ szczegélowe
powody takiej odmowy.

Nalezy uwzgledni¢ procedur¢ odwotawcza.

Skladajacy wniosek musi poinformowal jednostke notyfikowang, ktéra jest w posiadaniu dokumentacji
technicznej dotyczacej certyfikacji przydatnosci do uzytku, o wszystkich zmianach w zatwierdzonym
produkcie, ktéry musi otrzymac¢ dodatkowe zatwierdzenie, w przypadku gdy takie zmiany moga wplyna¢ na
przydatno$¢ do uzytku lub zalecane warunki uzytkowania produktu. Takie dodatkowe zatwierdzenie jest
udzielane w postaci dodatku do pierwotnego $wiadectwa przydatnosci do uzytku lub tez wydawane bedzie
nowe $wiadectwo po wycofaniu starego $wiadectwa.

Jezeli nie dokonano Zadnych zmian wspomnianych w pkt 7, wazno$¢ wygasajacego $wiadectwa moze by¢
rozszerzona o kolejny okres waznosci. Sktadajacy wniosek wystapi o takie przedtuzenie przez pisemne
potwierdzenie, Ze takie zmiany nie zostaly dokonane i jednostka notyfikowana wydaje przedtuzenie o kolejny
okres waznosci, jak w pkt 6, jezeli nie ma przeciwwskazan. Procedure t¢ mozna powtarzac.

Kazda jednostka notyfikowana musi przekaza¢ innym jednostkom notyfikowanym istotne informacje
dotyczace $wiadectwa przydatnosci do uzytku, ktore wycofata lub ktérego wydania odmowita.

Inne jednostki notyfikowane moga otrzymaé kopie wydanych $wiadectw przydatnosci do uzytku iflub
dodatkéw do nich, na zadanie. Zalaczniki do $wiadectw muszg by¢ przechowywane do dyspozycji innych
jednostek notyfikowanych.
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12.

13.

Producent lub jego upowazniony przedstawiciel musi przechowywaé wraz z dokumentacjg techniczng kopie
$wiadectw przydatnosci do uzytku i dodatki do nich przez okres 10 lat od chwili wyprodukowania ostatniego
produktu.

W przypadku gdy ani producent, ani jego upowazniony przedstawiciel nie prowadza dzialalnosci we

Wspdlnocie, obowigzek przechowywania dostepnej dokumentacji technicznej spoczywa na osobie, ktora
umieszcza skfadnik interoperacyjnosci na rynku wspélnotowym.

Producent lub jego upowazniony przedstawiciel prowadzacy dziatalnos¢ we Wspdlnocie muszg sporzadzié
deklaracje przydatnosci do uzytku WE dla skladnika interoperacyjnosci.
Tres¢ tej deklaracji musi zawiera¢ przynajmniej informacje wskazane w pkt 3 zalgcznika IV do dyrektywy

96/48/WE i art. 13 ust. 3. Deklaracja przydatnosci do uzytku WE i dokument towarzyszacy musza by¢
opatrzone datg i podpisem.

Deklaracja musi by¢ napisana w tym samym jezyku co dokumentacja techniczna i zawieraé, co nastgpuje:

— odniesienia do dyrektywy (dyrektywa 96/48/WE),

— nazwe i adres producenta lub jego upowaznionego przedstawiciela majacego siedzibe we Wspdlnocie
(podaé nazwe firmy i pelen adres, za$ w przypadku upowaznionego przedstawiciela podaé réwniez nazwe
firmy producenta lub wykonawcy),

— opis skladnika interoperacyjnosci (marka, typ itd.),

— wszystkie istotne opisy dotyczace skladnika interoperacyjnosci, w szczegdlnosci warunki jego
uzytkowania,

— nazwe i adres jednostki(-stek) notyfikowanej(-ych) zaangazowanej(-ych) w procedure stosowang
w odniesieniu do przydatnosci do uzytku i daty $wiadectwa przydatnosci do uzytku wraz z czasem

obowiqzywania i warunkami waznosci §wiadectwa,

— odniesienie do niniejszej TSI i wszelkiej innej stosowanej TSI i, gdzie to stosowne, odniesienie do
europejskiej specyfikacji,

— identyfikacj¢ sygnatariusza, ktory otrzymal uprawnienia do zaangazowania producenta lub jego
upowaznionego przedstawiciela majacego siedzib¢ we Wspdlnocie.

Producent lub jego upowazniony przedstawiciel musi przechowywac kopie deklaracji przydatnosci do uzytku

WE przez okres 10 lat od wyprodukowania ostatniego sktadnika interoperacyjnosci.

W przypadku gdy ani producent, ani jego upowazniony przedstawiciel nie prowadza dzialalnosci we

Wspélnocie, obowiazek przechowywania dokumentacji technicznej w celu jej udostepnienia spoczywa na
osobie, ktéra umieszcza na rynku skfadnik interoperacyjnosci.

C.8. Modu! SG (weryfikacja jednostki)
Weryfikacja WE podsystemu infrastruktury
Modut ten opisuje procedure weryfikacji WE, wedtug ktérej jednostka notyfikowana kontroluje i zaswiadcza,
na zadanie organu orzekajacego lub jego upowaznionego przedstawiciela majacego siedzib¢ we Wspdlnocie,

ze podsystem infrastruktury:

— jest zgodny z dyrektywa 96/48/WE, niniejsza TSI i innymi stosowanymi specyfikacjami technicznymi dla
interoperacyjnosci,

— jest zgodny z innymi przepisami wynikajgcymi z Traktatu i moze by¢ oddany do eksploatacji.
Organ orzekajacy lub jego upowazniony przedstawiciel prowadzacy dzialalno$¢ we Wspdlnocie musi ztozy¢

wniosek o weryfikacje WE (poprzez weryfikacj¢ jednostki) podsystemu do wybranej przez siebie jednostki
notyfikowanej.

Whiosek zawiera:
— nazwe i adres organu orzekajacego lub jego upowaznionego przedstawiciela,

— dokumentacje techniczng.
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Dokumentacja techniczna musi umozliwi¢ zrozumienie projektu, produkeji, instalacji i eksploatacji
podsystemu oraz umozliwi¢ zgodno$¢ z wymaganiami dyrektywy i specyfikacji technicznej dla
interoperacyjnosci podlegajacej ocenie.

Dokumentacja techniczna musi zawierac:

— og6lny opis podsystemu, calego projektu i struktury,

— rejestr infrastruktury, lacznie ze wszelkimi wskazaniami okreslonymi w TSI (zalacznik E),

— projekt koncepcyjny i rysunki oraz schematy produkcji podzespotéw, obwodéw itd.,

— dokumentacj¢ techniczng dotyczacg produkgji i montazu podsystemu,

— specyfikacje projektu technicznego, tacznie ze europejskimi specyfikacjami, ktére byly stosowane,

— konieczny dowdd na poparcie ich odpowiednosci, w szczegdlnosci w przypadku gdy europejskie
specyfikacje okreslone w TSI i odpowiednie klauzule nie byly w pelni stosowane,

— wykaz skladnikéw interoperacyjnosci, ktore maja by¢ wlaczone do podsystemu,

— wykaz producentdw, zaangazowanych w projektowanie, produkcj¢, montaz i instalacje podsystemu,
— wykaz europejskich specyfikacji okreslonych w TSI lub w specyfikacji projektu technicznego.

Jezeli TSI wymaga dalszych informacji do dokumentagji technicznej, informacje te musza by¢ wlaczone.

Aby umozliwi¢ ocen¢ kompleksowych projektéw infrastrukturalnych skladajacych si¢ z réznych elementow
konstrukeyjnych, ktére sa budowane lub montowane kolejno, wniosek moze by¢ podzielony na kilka krokow
lub faz, opisanych w zalaczniku D do niniejszej TSI. W takim przypadku kazdy krok lub faza projektu podlega
we wlasciwym czasie powyzszym wymaganiom. Jednostka notyfikowana odpowiedzialna za weryfikacj¢ WE
bada nastepnie, czy kolejne kroki lub fazy stanowia kompleksowy i spéjny ciag dziatan dotyczacych
projektowania, produkcji i budowania, umozliwiajgce calosciowg zgodnos¢ podsystemu podlegajacego ocenie.

Jednostka notyfikowana musi zbada¢ wniosek i przeprowadzi¢ wlasciwe préby oraz weryfikacje okreslone
w TSI iflub specyfikacji europejskiej okreslonej w TSI, w celu zagwarantowania zgodnosci z zasadniczymi
wymaganiami dyrektywy przewidzianymi w TSI

Badania, préby i kontrole obejmuja nastepujace etapy przewidziane w TSI:
— calos¢ projektu,

— strukture podsystemu facznie, w szczegdlnosci i tam gdzie ma to znaczenie, z dziataniami zwigzanymi z
inzynieria ladowa, montazem czesci sktadowych, ogélnym dostosowaniem,

— konicowe badanie podsystemu,

— oraz, w przypadku gdy jest to okreslone w TSI, sprawdzanie zgodnosci z normami w warunkach pelnej
eksploatacji.

Jednostka notyfikowana moze uzgodni¢ z organem orzekajacym miejsce, w ktérym wykonywane beda badania
i moze uzgodnié, ze koficowe badanie podsystemu oraz, w przypadku gdy wymaga tego TSI, badania
w warunkach pelnej eksploatacji, sa przeprowadzane przez organ orzekajacy pod bezposrednim nadzorem
i przy udziale jednostki notyfikowane;.

Jednostka notyfikowana musi mie¢ staly dostep, w celu przeprowadzania badan i weryfikacji, do miejsc
projektowania, placow budowy, warsztatdw produkcji, miejsc montazu i instalacji i gdzie sytuacja tego
wymaga, urzadzen i miejsc prefabrykacji i przeprowadzania badan, tak aby wykonaé swoje zadania
przewidziane w TSI

W przypadku gdy podsystem spelnia wymagania TSI, jednostka notyfikowana musi, na podstawie badan,
weryfikacji i kontroli przeprowadzonych w zgodnie z wymaganiami TSI i europejskimi specyfikacjami
okre§lonymi w TSI, sporzadzi¢ $wiadectwo weryfikacji WE przeznaczone dla organu orzekajacego lub jego
upowaznionego przedstawiciela majacego siedzibe we Wspdlnocie, ktéry z kolei sporzadza deklaracje
weryfikacji WE przeznaczong dla wladzy nadzorczej w Panstwie Cztonkowskim, w ktérym podsystem znajduje
si¢ i/lub jest eksploatowany. Deklaracja weryfikacji WE i dokument towarzyszacy musza by¢ opatrzone datg
i podpisem. Deklaracja musi by¢ napisana w tym samym jezyku co dokumentacja techniczna i zawierac co
najmniej informacje zawarte w zalaczniku V do dyrektywy 96/48/WE.
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Jednostka notyfikowana jest odpowiedzialna za opracowanie dokumentacji technicznej, ktéra musi towarzyszy
deklaracji weryfikacji WE. Dokumentacja techniczna musi zawieraé przynajmniej informacje wskazane
w art. 18 ust. 3 dyrektywy 96/48/WE, w szczegdlnosci co nastepuje:

— wszystkie konieczne dokumenty dotyczace charakterystyki podsystemu,
— wykaz skladnikéw interoperacyjnosci wlaczonych do podsystemu,

— kopie deklaracji zgodnosci WE i, gdzie sytuacja tego wymaga, deklaracji przydatnosci do uzytku WE,
ktérych wspomniane czgsci musza by¢ dostarczone zgodnie z art. 13 dyrektywy wraz z, gdzie to stosowne,
odpowiednimi dokumentami (§wiadectwa, dokumenty zatwierdzajace system jakosci i dokumenty z
kontroli) wydane przez jednostki notyfikowane na podstawie TSI,

— wszelkie elementy dotyczace warunkéw i ograniczen w uzytkowaniu,

— wszelkie elementy dotyczace instrukcji odnoszace si¢ do obstugi, stalego lub rutynowego monitorowania,
regulacji i konserwaciji,

— S$wiadectwo weryfikacji WE jednostki notyfikowanej wymienione w pkt 7, wraz z odpowiadajacymi mu
uwagami dotyczacymi obliczen i przez nig kontrasygnowane, stwierdzajace, Ze projekt jest zgodny z
dyrektywa i z TSI, i wymieniajace, gdzie sytuacja tego wymaga, zastrzezenia zarejestrowane podczas
wykonywania czynnosci i niewycofane; §wiadectwu powinny towarzyszy¢, jezeli ma to znaczenie,
sprawozdania z inspekgji i z kontroli sporzadzone w zwiazku z weryfikacja,

— rejestr infrastruktury, facznie ze wskazéwkami okreslonymi w TSI

Kompletna dokumentacja towarzyszaca $wiadectwu weryfikacji WE mus zostaé zlozona do organu
orzekajacego lub jego upowaznionego przedstawiciela jako dokumenty pomocnicze do $wiadectwa weryfikacji
WE wydanego przez jednostke notyfikowana i musi by¢ dotaczone do deklaracji weryfikacji WE sporzadzonej
przez organ orzekajacy i przeznaczonej dla wladzy nadzorczej.

Organ orzekajacy lub jego upowazniony przedstawiciel we Wspdlnocie musi przechowywac kopig akt przez
okres uzytkowania podsystemu; muszg one zosta¢ wystane do kazdego Panstwa Cztonkowskiego, ktére o to
wnioskuje.

C.9. Modu!t SH2 (zapewnienie pelnej jako$ci obejmujace badanie projektu)

Weryfikacja WE podsystemu infrastruktury

Modul niniejszy opisuje procedure weryfikacji WE, wedtug ktérej jednostka notyfikowana kontroluje
i zaswiadcza, na wniosek organu orzekajacego lub jego upowaznionego przedstawiciela majacego siedzibe we
Wspdlnocie, ze podsystem infrastruktury:

— jest zgodny z dyrektywa 96/48/WE, niniejsza TSI i innymi stosowanymi TSI,

— jest zgodny z innymi przepisami wynikajacymi z Traktatu i moze by¢ oddany do eksploatacji.

Jednostka notyfikowana przeprowadza procedure tacznie z badaniem projektu podsystemu, pod warunkiem
ze organ orzekajacy i producenci, ktérych to dotyczy, spelniaja zobowigzania pkt 2.

Dla podsystemu podlegajacego procedurze weryfikacji WE organ orzekajacy musi zawieraC umowy tylko z
tymi producentami, ktérych dziatania, majace udzial w projekcie weryfikowanego podsystemu (projekt,
produkcja, montaz, instalacja), podlegaja zatwierdzonemu systemowi jakosci dla projektu, produkdji i kontroli
produktu korficowego oraz przeprowadzania prob okreslonemu w pkt 3, ktérzy podlegaja nadzorowi
okre§lonemu w pkt 4.

Okreslenie ,producent” obejmuje réwniez przedsi¢biorstwa:

— odpowiadajace za caly projekt podsystemu (w szczegdlnosci lacznie z odpowiedzialnoscig za integracje
podsystemu (gtéwny wykonawca),

— $wiadczace ustugi projektowania lub badania (np. konsultanci),

— wykonujace montaz (przedsigbiorstwa montazowe) i instalacje podsystemu. Dla producentéw
wykonujacych jedynie montaz i instalacje wystarcza system jakosci dotyczgcy produkeji i kontroli
produktu koicowego.
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Gléwny wykonawca odpowiedzialny za caly projekt podsystemu (w szczegélnosci lacznie z
odpowiedzialnoscig za integracje podsystemu), musi w kazdym razie postugiwa¢ si¢ zatwierdzonym systemem
jakosci dla projektowania, produkji i kontroli produktu koficowego oraz przeprowadzania prob, okreslonym
w pkt 3 i podlegajacym nadzorowi okre§lonemu w pkt 4.

W przypadku gdy organ orzekajacy jest bezposrednio zaangazowany w projektowanie i/lub produkcje (facznie
z montazem i instalacjg) lub gdy sam organ orzekajacy jest odpowiedzialny za caly projekt podsystemu
(w szczeg6lnosci facznie z odpowiedzialnodcia za integracje podsystemu), musi on postugiwaé si¢
zatwierdzonym systemem jakosci dla tych dzialan, okreslonym w pkt 3 i podlega¢ nadzorowi okreslonemu
w pkt 4.

System jako$ci

Producent (producenci) zaangazowany (zaangazowani) i organy orzekajace, jezeli sa zaangazowane w sprawe,
muszg zlozy¢ wniosek o ocene swojego systemu jakosci do wybranej przez siebie jednostki notyfikowane;j.

Whniosek musi zawiera¢:
— wszystkie istotne informacje dla przewidywanego podsystemu,
— dokumentacj¢ dotyczacy systemu jakosci.

Dla producentéw zaangazowanych jedynie w cz¢$¢ projektu podsystemu wymagane sg informacje dotyczace
jedynie tej specjalnej odnosnej czgsci.

Dla gtéwnego wykonawcy system jako$ci musi gwarantowac zgodno$¢ podsystemu z wymaganiami dyrektywy
96/48/WE oraz TSI Dla innych producentéw (poddostawcow), system jakosci musi gwarantowaé zgodnosé
ich stosownego wkladu do podsystemu z wymaganiami TSI

Wszystkie elementy, wymagania i przepisy przyjete przez skladajacego wniosek musza by¢ udokumentowane
w sposob systematyczny i uporzadkowany w postaci pisemnych zasad, procedur i instrukeji. Dokumentacja
systemu jako$ci musi zapewni¢ powszechne zrozumienie polityk i procedur dotyczacych jakosci, takich jak
programy jakosci, plany, podreczniki i akta.

Musi zawiera¢ w szczegdlnosci stosowny opis nastepujacych pozycji:
— dla wszystkich skladajacych wniosek:
— celéw dotyczacych jakosci i struktury organizacyjnej,

— odpowiednich technik produkcji, kontroli jakosci i zapewniania jakosci, proceséw i dzialan
systematycznych, ktore beda stosowane,

— badan, kontroli i préb, ktére zostang przeprowadzone przed, w trakcie i po produkcji, montazu
i instalacji oraz czestotliwosci, z jaka beda przeprowadzane,

— danych dotyczacych jakosci, takich jak sprawozdania z kontroli i dane z badaf, danych kalibracyjnych,
sprawozdar kwalifikacyjnych zaangazowanego personelu itd.,

— dla gléwnego wykonawcy i poddostawcow (tylko w takim zakresie, w jakim jest to istotne dla ich
konkretnego udzialu w projekcie podsystemu):

— specyfikacji projektu technicznego, tacznie z europejska specyfikacja, ktéra bedzie stosowana oraz,
jezeli europejska specyfikacja okreslona w art. 10 nie bedzie w pelni stosowana, Srodki jakie zostang
zastosowane w celu zagwarantowania, ze wymagania TSI, ktdre stosujg si¢ do podsystemu, zostang
spetnione,

— technik kontroli projektowania i weryfikacji projektowania, procesow i systematycznych dziatan, ktore
beda wykorzystywane podczas projektowania podsystemu,

— $rodkéw monitorowania osiggania wymaganej jakosci projektu i podsystemu oraz skutecznego
funkcjonowania systemu jakosci,
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— a dla gléwnego wykonawcy:

— obowigzkéw i kompetencji kierownictwa w odniesieniu do jakosci projektu i podsystemu, tacznie z
zarzgdzaniem integracjg podsystemu,

— $rodkéw monitorowania osiggania wymaganej jakosci projektu i podsystemu oraz skutecznego
funkcjonowania systemu jakosci.

Badania, préby i kontrole obejmuja wszystkie z nastgpujacych etapow:
— calos¢ projektu,

— struktur¢ podsystemu, w szczegdlnoci facznie z dzialalnoscia zwigzang z inzynierig ladowa i wodna,
montazem poszczegdlnych elementéw, catkowitym wyregulowaniem,

— koncowe badanie podsystemu,

— oraz, w przypadku gdy jest to okreslone w TSI, sprawdzanie zgodnosci z normg w warunkach pelnej
eksploatacji.

Jednostka notyfikowana okreslona w ppkt 3.1 musi oceni¢ system jakosci aby ustali¢, czy spelnia on
wymagania okrelone w ppkt 3.2. Uznaje ona zgodno$¢ z tymi wymaganiami w odniesieniu do systeméw
jakosci, ktore wdrazaja stosowne normy zharmonizowane. Niniejsza normg zharmonizowang jest norma EN
ISO 9001 z grudnia 2000 r., uzupelniana w miarg¢ potrzeb w celu uwzglednienia szczegdlnych cech tego
podsystemu, dla ktérego wdrazana jest norma.

Dla skfadajacych wniosek, ktérzy biora udzial jedynie w montazu i instalacji, norma zharmonizowang jest
norma ENISO 9001 z grudnia 2000 r., uzupelniana w miar¢ potrzeb w celu uwzglednienia szczegdlnych cech
tego podsystemu, dla ktorego wdrazana jest norma.

Kontrola musi by¢ dostosowana do podsystemu, ktorego dotyczy, z uwzglednieniem szczegélnego udziatu, jaki
ma skladajacy wniosek w calym podsystemie. W zespole kontrolnym musi by¢ co najmniej jedna osoba z
doéwiadczeniem w ocenianiu technologii podsystemu branego pod uwage. Procedura oceny obejmuje wizyte
oceniajacg na terenie zakladu skladajacego wniosek.

Skladajacy wniosek musi zosta¢ zawiadomiony o decyzji. Zawiadomienie musi zawiera¢ wnioski z badania
oraz umotywowang decyzje wynikajaca z oceny.

Producent(-cenci) oraz organ orzekajacy, jezeli jest zaangazowany, muszg zobowigzaé si¢ do wypelnienia
zobowigzan wynikajacych z zatwierdzonego systemu jakosci i przestrzega¢ ich, tak aby pozostal on
prawidlowy i skuteczny.

Producent lub jego upowazniony przedstawiciel na biezaco informuje jednostke notyfikowana, ktéra
zatwierdzila system jakosci, o planowanych uaktualnieniach w systemie jakosci.

Jednostka notyfikowana musi oceni¢ proponowane zmiany i zdecydowa¢, czy zmieniony system jakosci spetni
wymagania okre§lone w ppkt 3.2, czy tez konieczne jest powtérne przeprowadzenie oceny.

Jednostka ta musi o swojej decyzji poinformowac sktadajacego wniosek. Zawiadomienie musi zawiera¢ wnioski
z badania i umotywowang decyzje¢ wynikajacg z oceny.

Nadzor nad systemem(-ami) jakoSci gestii ramach odpowiedzialnosci jednostki (-stek)
notyfikowanej(-ych)

Celem nadzoru jest upewnienie si¢, ze producent (producenci) i organ orzekajacy, jezeli jest zaangazowany,
nalezycie wypelnia zobowigzania wynikajace z zatwierdzonego systemu jakosci.

Jednostka(-i) notyfikowana(-¢) wymieniona(-e) w ppkt 3.1 musi (muszg) mie¢ staly dostep, w celach
kontrolnych, do miejsc projektowania, placow budowy, warsztatéw produkcji, miejsc montazu i instalacji,
obszaréw magazynowych i, gdzie sytuacja tego wymaga, do miejsc prefabrykacji lub przeprowadzania badan,
a bardziej ogdlnie — do wszystkich terendw, ktdre uzna za niezbedne do wykonania swojego zadania, zgodnie
ze szczegdlnym udzialem skladajgcego wniosek w projekcie podsystemu.
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Producent(-cenci) i organ orzekajacy, jezeli jest zaangazowany, lub jego upowazniony przedstawiciel majacy
siedzibe we Wspdlnocie, muszg przesta¢ jednostce notyfikowanej wymienionej w ppkt 3.1 (lub zlecié
przestanie) wszystkich wymaganych w tym celu dokumentéw, w szczegélnoSci planéw wdrazania
i dokumentacji technicznej dotyczacych podsystemu (jezeli sa one istotne dla szczegblnego udzialu
sktadajacego wniosek w podsystemie), w szczegdlnosci:

— dokumentacje systemu jakosci, facznie z konkretnymi $rodkami wprowadzonymi, zagwarantowac celu
zapewnienia, ze:

— (dla gléwnego wykonawcy) cato$¢ obowiazkéw i kompetencji kierownictwa, w celu zgodnosci catego
podsystemu jest wystarczajaco i wlasciwie okreslona,

— systemy jakosci kazdego producenta sg wlasciwie zarzadzane w celu osiagnigcia integracji na poziomie
podsystemu,

— dokumentacja jakosci przewidywana w czesci projektowej systemu jakosci, taka jak wyniki analiz,
obliczenia, badania itd.,

— dokumentacja jako$ci przewidywana w czesci produkceyjnej (facznie z montazem i instalacjg) systemu
jakoci, taka jak sprawozdanie z kontroli i dane z badan, dane kalibracyjne, sprawozdania kwalifikacyjne
zaangazowanego personelu itd.

Jednostka notyfikowana musi okresowo przeprowadza¢ kontrole, aby upewnic si¢, Ze producent (producenci)
oraz organ orzekajacy, jezeli jest zaangazowany, utrzymuje i stosuje system jakoci, i musi przedstawi¢ mu
sprawozdanie z kontroli.

Czgstotliwos¢ kontroli wynosi co najmniej jedna na rok, z przynajmniej jedna kontrola w okresie wykonywania
stosownych czynnoéci (projektowanie, produkcja, montaz lub instalacja) dla podsystemu bedacego
przedmiotem procedury weryfikacji WE wymienionej w pkt 6.

Oprécz tego jednostka(-i) notyfikowana(-e) moze (moga) skladaé niezapowiedziane wizyty w miejscach
nalezacych do skladajacych wniosek, wymienionych w ppkt 4.2. Podczas takich wizyt jednostka notyfikowana
moze przeprowadza¢ kompletne lub czeSciowe kontrole, aby sprawdzi¢ czy system jakosci funkcjonuje
poprawnie, jezeli zachodzi taka potrzeba. Jednostka notyfikowana musi przedstawi¢ skladajacemu
(sktadajacym) wniosek sprawozdanie z kontroli, a jezeli odby? si¢ audyt, sprawozdanie z audytu.

Producent(-ci) i organ orzekajacy, jezeli jest zaangazowany, musi, przez okres 10 lat od wyprodukowania
ostatniego podsystemu, przechowywaé do dyspozycji organéw krajowych:

— dokumentacj¢ okreslong w ppkt 3.1 akapit drugi tiret drugie,
— uaktualnienie okreslone w ppkt 3.4 akapit drugi,

— decyzje i sprawozdania od jednostki notyfikowanej, okreslone w ppkt 3.4 akapit ostatni ppkt 4.4 i 4.5.

Procedura weryfikacji WE

Organ orzekajacy lub jego upowazniony przedstawiciel majacy siedzib¢ we Wspélnocie musi sktada¢ wniosek
o weryfikacj¢ WE dla podsystemu (poprzez zapewnienie pelnej jakoci, z badaniem projektu), tacznie z
koordynowaniem nadzoru systeméw jakosci zgodnie z ppkt 4.4 i 4.5, do wybranej przez siebie jednostki
notyfikowanej. Organ orzekajacy lub jego upowazniony przedstawiciel we Wspdlnocie musi powiadomic
zaangazowanego producenta o swoim wyborze i o wniosku.

Whiosek musi umozliwia¢ zrozumienie projektu, produkeji, instalacji i eksploatacji podsystemu oraz
umozliwia¢ oceng zgodnosci z wymaganiami dyrektywy i TSI

Whniosek musi zawiera¢:
— specyfikacje projektu technicznego, facznie z europejskimi specyfikacjami, ktére byly stosowane,

— konieczny dowdd na poparcie ich odpowiednosci, w szczegdlnosci w przypadku gdy europejskie
specyfikacje okreslone w TSI nie byly w pelni stosowane. Taki dowdd dodatkowy musi zawieraé wyniki
badan przeprowadzonych przez wiasciwe laboratorium producenta lub w jego imieniu,
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— rejestr infrastruktury, facznie ze wszelkimi wskazaniami okreslonymi w TSI,

— dokumentacje techniczng dotyczaca produkeji i montazu podsystemu,

— wykaz skladnikéw interoperacyjnosci, ktore majg by¢ wlaczone do podsystemu,

— wykaz producentéw zaangazowanych w projektowanie, produkcje, montaz i instalacj¢ podsystemu,

— wykazanie, ze wszystkie etapy wymienione w ppkt 3.2 sg objete systemami jakosci zaangazowanego
producenta (producentéw) i/lub organu orzekajacego i dowody ich skutecznosci,

— wskazanie jednostki (-stek) notyfikowanej(-ych), odpowiedzialnej(-ych) za zatwierdzenie i nadzér nad
systemami jakosci.

W celu umozliwienia oceny kompleksowych projektéw infrastrukturalnych skladajacych si¢ z réznych
elementéw konstrukcyjnych, budowanych lub montowanych kolejno, wniosek mozna podzieli¢ na kilka
krokow lub faz, opisanych w zataczniku D. W takim przypadku kazdy kolejny krok lub faza projektu podlega,
we wlasciwym czasie, powyzszym wymaganiom. Jednostka notyfikowana odpowiedzialna za weryfikacje WE
bada nastepnie, czy wszystkie kolejne kroki lub fazy stanowig kompleksowy i spdjny ciag dziatan zwigzanych
z projektowaniem, produkgja i budows, umozliwiajacy catkowita zgodno$¢ podsystemu podlegajacego ocenie.

Jednostka notyfikowana musi zbada¢ wniosek dotyczacy badania projektu i jezeli projekt spelnia przepisy
dyrektywy 96/48/WE i TSI, ktére go dotycza, musi wydaé skladajacemu wniosek sprawozdanie z badania
projektu. Sprawozdanie zawiera wnioski z badania projektu, warunki jego waznosci, dane niezbedne dla
identyfikacji badanego projektu i, jezeli dotyczy, opis funkcjonowania podsystemu.

Jednostka notyfikowana musi, w odniesieniu do innych etapéw weryfikacji WE, zbada¢ czy wszystkie etapy
podsystemu wymienione w ppkt 3.2 sg wystarczajaco i odpowiednio objete zatwierdzeniem i nadzorem nad
systemem(-ami) jakosci u skladajacego(-ych) wniosek.

Jezeli zgodno$¢ podsystemu z wymaganiami TSI opiera si¢ na wigcej niz jednym systemie jako$ci, musi zbada¢
w szczegdlnosci:

— czy relagje i interfejsy miedzy systemami jakosci sg dobrze udokumentowane,

— czy calo$¢ obowigzkéw i kompetencji kierownictwa w zakresie zgodnosci calego podsystemu jest
wystarczajgco i wlasciwie okreslona.

Jednostka notyfikowana odpowiedzialna za weryfikacj¢ WE, jezeli nie przeprowadza nadzoru systemu(-6w)
jakosci branych pod uwage zgodnie z pkt 4, musi koordynowa¢ dziatania nadzorujace kazdej innej jednostki
notyfikowanej odpowiedzialnej za to zadanie, zagwarantowac¢ celu zapewnienia, ze w obliczu integracji
podsystemu zarzadzanie interfejsami migdzy réznymi systemami jako$ci wykonane zostalo prawidtowo.
Koordynacja ta obejmuje prawo jednostki notyfikowanej odpowiedzialnej za weryfikacje WE do:

— otrzymywania wszelkiej dokumentacji (zatwierdzanie i nadzoér) wydanej przez inng jednostke(-i)
notyfikowana(-e),

— wystepowania w charakterze $wiadka kontroli nadzorczych zgodnie z ppkt 4.4,

— wszczynania dodatkowych kontroli zgodnie z ppkt 4.5 wraz z inna jednostka(-ami) notyfikowana(-ymi).

W przypadku gdy podsystem spelnia wymagania dyrektywy 96/48/WE oraz TSI, jednostka notyfikowana musi
na podstawie badania projektu oraz zatwierdzenia i nadzoru systemu (systeméw) jakosci sporzadzié
$wiadectwo weryfikacji WE przeznaczone dla organu orzekajacego lub jego upowaznionego przedstawiciela
majacego siedzib¢ we Wspdlnocie, ktdry z kolei sporzadza deklaracje weryfikacji WE przeznaczona dla organu
nadzorczego w Pafistwie Cztonkowskim, w ktorym podsystem znajduje si¢ iflub jest eksploatowany.

Deklaracja weryfikacji WE i dokument towarzyszacy musza by¢ opatrzone datg i podpisem. Deklaracja musi
by¢ napisana w tym samym jezyku co dokumentacja techniczna i zawiera¢ co najmniej informacje zawarte
w zalaczniku V do dyrektywy 96/48/WE.
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Jednostka notyfikowana jest odpowiedzialna za sporzadzenie dokumentacji technicznej, ktére muszg
towarzyszy¢ deklaracji weryfikacji WE. Dokumentacja techniczna musi zawiera¢ przynajmniej informacje
wskazane w art. 18 ust. 3 dyrektywy 96/48/WE w szczegdlnosci:

— wszystkie konieczne dokumenty dotyczace charakterystyki podsystemu,
— wykaz skladnikéw interoperacyjnoéci wlaczonych do podsystemu,

— kopie deklaracji zgodno$ci WE i, gdzie sytuacja tego wymaga, deklaracji przydatnosci do uzytku WE,
ktérych wspomniane czesci musza by¢ dostarczone zgodnie z art. 13 dyrektywy wraz z, gdzie to stosowne,
odpowiednimi dokumentami (§wiadectwa, dokumenty zatwierdzajace system jakosci i dokumenty z
kontroli) wydane przez jednostki notyfikowane na podstawie TSI,

— wszelkie elementy dotyczace warunkéw i ograniczen w uzytkowaniu,

— wszelkie elementy dotyczace instrukcji odnoszace si¢ do przegladu, stalego lub rutynowego
monitorowania, regulacji i konserwacji,

— $wiadectwo weryfikacji WE jednostki notyfikowanej wymienione w ppkt 6.6, wraz z odpowiadajacymi mu
uwagami dotyczacymi obliczen i przez nig kontrasygnowanymi, stwierdzajace, ze projekt jest zgodny z
dyrektywa i ze TSI i wymieniajace, gdzie sytuacja tego wymaga, zastrzezenia zarejestrowane podczas
wykonywania czynnosci i niewycofane; $§wiadectwu powinny towarzyszy¢, jezeli ma to znaczenie,
sprawozdania z inspekgji i z kontroli sporzadzone w zwigzku z weryfikacja, wymienione w ppkt 4.4 1 4.5,

— rejestr infrastruktury, facznie ze wskazéwkami okre$lonymi w TSL

Kompletna dokumentacja towarzyszgca $wiadectwu weryfikacji WE musi zosta¢ zlozona do organu
orzekajacego lub jego upowaznionego przedstawiciela jako dokumenty pomocnicze do $wiadectwa weryfikacji
WE wydanego przez jednostke notyfikowana i musi by¢ dolaczona do deklaracji weryfikacji WE sporzadzonej
przez organ orzekajacy i przeznaczonej dla wladzy nadzorczej.

Organ orzekajacy lub jego upowazniony przedstawiciel we Wspdlnocie musza przechowywaé kopie
dokumentacji przez okres uzytkowania podsystemu; musi ona zosta¢ wystana do kazdego Panstwa
Czlonkowskiego, ktdre o to wnioskuje.
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ZALACZNIK D

DEFINICJA FAZ W OCENIE PODSYSTEMU INFRASTRUKTURY

D.1. ZAKRES

Niniejszy zalacznik opisuje rézne fazy i kolejne kroki, na jakie podzielone sg projektowanie, budowa i ostateczny
montaz podsystemu infrastruktury. Dla kazdego kroku lub fazy wyszczegdlniona jest dokumentacja techniczna, ktéra
musi dostarczy¢ organ orzekajgcy, w celu umozliwienia weryfikacji zgodnosci podsystemu.

Poniewaz niniejsze elementy techniczne sa ograniczone do tej czeSci dokumentacji technicznej, ktéra jest istotna dla
interoperacyjnosci, wedtug ktérej nowy lub zmodyfikowany podsystem infrastruktury moze otrzymac zezwolenie na
eksploatacje od tego samego organu krajowego, zarzadzajagcemu infrastruktura na danej linii mozna powierzy¢ te
samg role, wskazang w kolejnych sekcjach, co organowi orzekajacemu.

D.2. LINIE BUDOWANE SPECJALNIE DO DUZYCH PREDKO§CI

Projektowanie i budowa nowej infrastruktury kolejowej zabiera zwykle kilka lat. Co wigcej, niezgodnosci przy
projektowaniu lub budowie moga pocigga¢ za soba powazne konsekwengje, jezeli konieczne jest przeprowadzanie
prac korygujacych na budowlach inzynieryjnych, ktére sa juz bliskie ukonczenia. Z tego wzgledu konieczne jest
precyzyjne okreslenie wedtug ogdlnych procedur orzekania przyjetych dla projektu faz, w ktérych odbywa sig
procedura weryfikacji przeprowadzana przez jednostke notyfikowana. Dla podsystemu infrastruktury, fazy projektu,
ktore majg podlega¢ ocenie mozna ogdlnie okresli¢ nastepujaco:

— szczegdlowy projekt catosci budowli inzynieryjnych i zwiazanych z nawierzchnig kolejows,
— faza projektowa wykonania budowli inzynieryjnych,

— faza budowy budowli inzynieryjnych,

— faza projektowa wykonania nawierzchni kolejowe;j,

— faza budowy nawierzchni kolejowej,

— faza oddania do eksploatacji.

Kazda z powyzszych faz odpowiada ré6znym pracom projektowym lub budowie, ktére moga si¢ pokrywaé w czasie
i ktére mozna kontrolowa¢ poprzez rézne weryfikacje, pod warunkiem zachowania spéjnosci w calym podsystemie,
zgodnie z niniejszg TSI

D.2.1. Szczegolowy projekt catosci budowli inZynieryjnych oraz nawierzchni kolejowej

Celem tej fazy jest ustalenie i przedstawienie specyfikacji technicznych majacych shuzy¢ jako podstawa do
sporzadzenia pdZniejszych uméw o wykonanie projektu i budowy budowli inzynieryjnych i nawierzchni kolejowe;j.

W celu umozliwienia sprawnego przebiegu weryfikacji przeprowadzanej przez wyznaczong jednostke notyfikowana
jako pierwszy krok organ orzekajacy lub odpowiedzialny za zarzadzanie infrastrukturg przygotowuje i przesyla tej
ostatniej, dla rozpatrywanego projektu, ksigge weryfikacyjng, ktora streszcza informacje okreslajace, na czym polega
projekt dla planowanego podsystemu, stanowigcg cze$¢ dokumentacji technicznej podsystemu, jaka wylania si¢ na
tym etapie definicji z projektu stuzacego jako podstawa dla decyzji Paristwa Czlonkowskiego o kontynuowaniu.
Niniejsza ksiega weryfikacyjna opisuje w osobnym rozdziale elementy, jakie maja by¢ wlaczone do rejestru
infrastruktury linii branej pod uwage, zgodnie z ppkt 4.2.3.2.6.

Uwzgledniajac zwykla procedure stosowang w budowie nowej infrastruktury, definicja lub specyfikacja
charakterystyki podsystemu moze, na tym etapie, by¢ niekompletna, w szczegélnosci w odniesieniu do
charakterystyki niektorych parametréw interoperacyjnosci, elementéw i skladnikéw, ktére mozna okresli¢ jedynie
wedlug procedur orzekajacych dla branych pod uwage uméw. Organ orzekajacy lub zarzadzajacy infrastruktury
doradza jednostce notyfikowanej w tej sprawie, wskazujgc ewentualng date podjecia decyzji konstrukeyjnej dla
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kazdego parametru, elementu lub skladnika i powiadomienia jej o takiej decyzji. Kazda decyzja, ktéra nastgpnie
okresla lub zmienia wybdr dokonany w odniesieniu do parametréw interoperacyjnosci, elementéw lub sktadnikow,
jest przekazywana przez organ orzekajacy lub zarzadzajacego infrastruktura do jednostki notyfikowanej poprzez
wydanie tej ostatniej uaktualnionej wersji ksiggi weryfikacyjnej dla rozpatrywanej linii.

W kazdym przypadku uaktualniona wersja ksiegi weryfikacyjnej skierowana jest przez organ orzekajacy lub
zarzadzajacego infrastruktura do jednostki notyfikowanej po zakonczeniu kazdej z faz ,okreslajacych”
w wyszczeg6lnionych powyzej fazach projektu, dla kazdej partii konstrukeji i przed rozpoczeciem prac budowlanych.

Ta faza szczeg6lowego projektowania uznana jest za zakoficzona, jezeli dla jakiejkolwiek czesci budowli umowy
sporzadzane zgodnie ze specyfikacjami wybranymi dla parametrow i elementéw oraz zweryfikowane przez jednostke
notyfikowang zostaly przyznane branym pod uwage wykonawcom generalnym.

Na podstawie ksiggi weryfikacyjnej parametry i elementy, ktére musza by¢ zweryfikowane pod pozycja
szczegOtowego projektu calosci budowli inzynieryjnych oraz nawierzchni kolejowej sa nastgpujace, z
uwzglednieniem procedury, ktéra ma by¢ przestrzegana dla kazdego parametru i elementu wskazanego w dalszej
czgsci.

Obrys skrajni infrastruktury, rozstaw osi torw, odstep poprzeczny, dostep i wtargniecia

Organ orzekajacy lub jego upowazniony przedstawiciel badz zarzadzajacy infrastruktura, sporzadza, do celéw
weryfikacji przez jednostke notyfikowang, zestaw rysunkéw typowego przekroju poprzecznego toru plaskiego,
pokazujacych ustalenia planowane dla czterech elementéw:

— skrajnia budowli: stosowne rysunki sporzadzane sa dla odcinkéw linii na prostym zestrojeniu, jak réwniez dla
najwigkszych tukéw z punktu widzenia obrysu skrajni budowli. Kazdy rysunek zawiera nastepujace informacje:

— obrys skrajni budowli, dla kazdego z danych toréw, jaki wynika z wyboréw dokonanych w odpowiedzi na
wskazania w rejestrze infrastruktury i z obliczen dla stosowania wlasciwej europejskiej specyfikacji lub, do
czasu ich opublikowania, broszur UIC 505-4 i 506 okreslonych w ppkt 4.3.3 dla elementu ,obrys skrajni
budowli” (ppkt 4.3.3.1), ktére to obliczenia sg dofgczane do rysunkow,

— profil skrajni pantografu, jaki wynika z wyboréw dokonanych w odpowiedzi na wskazania w rejestrze
infrastruktury na temat systemu elektryfikacji i z obliczen dla stosowania broszur UIC 606-1, 505-1 oraz
505-4 okreslonych w ppkt 4.3.3 dla elementu ,obrys skrajni budowli” (ppkt 4.3.3.1), ktére to obliczenia s3
dolgczane,

— umiejscowienie przeszkdd stalych nalezacych do innych podsysteméw (energetycznego, sterowania ruchem
i sygnalizagji),

— rozstaw osi torow dla kazdej sytuacji gdzie dotyczy, w przypadku linii z wigcej niz dwoma torami;

— odstep poprzeczny: typowy przekrdj poprzeczny wspomniany wyzej obejmuje planowane odstepy poprzeczne
z wymiarami dla ich szerokosci i odleglosci od najblizszej zaznaczonej na nim szyny,

— drogi dostgpu i wtargnigcia: typowy przekrdj poprzeczny przedstawia ponadto wszelkie ogrodzenia planowane
przez organ orzekajacy lub zarzadzajacego infrastrukturg, zgodnie z wymaganiami ppkt 4.3.3 (ppkt 4.3.3.25)
i zasadg urzadzen, o ile istnieje, z przeznaczeniem ograniczenia ryzyka wtargnigcia pojazdéw drogowych.

Pochylenia toru i promienie tuku

Organ orzekajgcy lub jego przedstawiciel zleca, do celéw weryfikacji przez jednostke notyfikowang, sporzadzenie
wykazu tukéw na stosownym odcinku linii opracowywanego projektu, w stopniu zdefiniowania osiggnigtym na tym
etapie projektu, pokazujacy promien tuku, teoretyczne i pochylenie toru i niedomiar przechylki wynikajacy z tego
pochylenia toru dla wybranej predkosci maksymalnej. Te trzy wartosci sg wskazane oddzielnie dla kazdego toru, jezeli
tory majg inne charakterystyki tuku lub pochylenie.

Jezeli projekt obejmuje tory serwisowe lub tory postojowe dla sktadu pociagu, ktére musza byé otwarte dla
interoperacyjnych sktadéw pociagéw, organ orzekajacy lub zarzadzajacy infrastrukturg zleca sporzadzenie planu tych
instalacji pokazujacego elementy ich zestrojenia i promien tukéw na tych bocznicach.
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Pochylenia wznoszenia i spadku

Organ orzekajacy lub jego przedstawiciel badZ zarzadzajacy infrastruktura zleca, do celéw weryfikacji przez jednostke
notyfikowana, sporzadzenie rysunku zestrojenia pokazujacego pochylenia, jakie planuje si¢ zastosowa¢ na trasie na
tym etapie projektu, jak réwniez planowane promienie krzywych przejSciowych miedzy elementami zestrojent
pionowych.

Ochrona Srodowiska

Organ orzekajgcy lub jego przedstawiciel badz zarzadzajacy infrastruktura dostarcza, do celéw weryfikacji przez
jednostke notyfikowana, badanie wplywu na $rodowisko, wykonane zgodnie z wymaganiami okreslonymi przez
Pafistwo Czlonkowskie w celu dostosowania si¢ do dyrektywy Rady 85/337/WE. Niniejsze badanie okresla
spodziewane poziomy drgan, jakie moga zaistnie¢ wzdhuz infrastruktury w odniesieniu do pozioméw okreslonych
w europejskiej specyfikacji lub obowiazujacych przepisach Panstw Czlonkowskich, i opisuja urzadzenia ochronne
zainstalowane, w celu przestrzegania tych poziomow.

Skutek wiatréw bocznych

Organ orzekajacy lub jego przedstawiciel badZ zarzadzajacy infrastruktura ustala miejsca, w ktérych predkosci wiatru
bocznego przekraczaja dopuszczalne wartosci graniczne i gdzie wprowadza si¢ odpowiednia ochrong przed wiatrem.
Dtugos¢ peronéw

Wysokos¢ perondw

Do celéw weryfikacji tych dwdch elementéw przez jednostke notyfikowana organ orzekajacy lub jego przedstawiciel

badZ zarzadzajacy infrastrukturg zleca sporzadzenie planu terenu pod budowe stacji, ktére maja tam powstaé, wraz
z dlugoscia uzyteczng i przekrojem poprzecznym pokazanych na nim perondw.

D.2.2. Faza projektowania wykonawczego budowli inzynieryjnych
Niniejsza faza obejmuje prace projektowe dotyczace wszystkich budowli inzynieryjnych koniecznych do zbudowania
infrastruktury, facznie z budowlami ziemnymi, budowlami inzynieryjnymi, tunelami i stacjami naziemnymi
i podziemnymi. Budowa gléwnej czgsci tych budowli, ktdre zawierajg elementy, nie rozpocznie si¢, dop6ki jednostka
notyfikowana nie wykona weryfikacji poszczeg6lnych czesci.
Weryfikacja zgodnosci dla tej fazy dokonywana jest z zasady dla kazdej budowli, ktérej dotycza przepisy niniejszej
TSI Jednakze w przypadku gdy stosowane sa ,standardowe budowle” stosowne weryfikacje projektu moga byé
przeprowadzane w oparciu o wspdlne dokumenty projektowe dla zbioru budowli o identycznych cechach w ramach
danej partii budowli.
Parametry interfejsu i elementy, ktére podlegaja weryfikacji zgodnosci w fazie ich projektowania, sa wyszczegdlnione
ponizej wedlug typu budowli:

1. Wszystkie budowle inzynieryjne ladowe i wodne skladajace si¢ z budowli znajdujacych si¢ blisko toréw
lub zawieszonych nad nimi, np. mosty drogowe, ostony na peronach pasazerskich, stacje podziemne

obrys skrajni budowli, rozstaw osi toréw, odstep poprzeczny:

Dla kazdej budowli lub serii identycznych budowli w przypadku budowli standardowych organ orzekajacy lub
jego przedstawiciel badz zarzadzajacy infrastrukturg zleca sporzadzenie rysunku przekroju poprzecznego
budowli, réwnolegle do toréw, z zaznaczonymi na nim nastgpujacymi informacjami:

— obrys skrajni budowli dla kazdego toru,

— rozstaw osi toréw,

— profil pantografu dla wybranego typu elektryfikacji,

— polozenie przeszkdd stalych zwigzanych z budowlami, ale dotyczacymi innych podsysteméw,

— odstep poprzeczny planowany w budowlach

skutki dziatania sit aerodynamicznych na budowle:

Organ orzekajacy lub zarzadzajacy infrastrukturg dolgcza do akt dla kazdej budowli, odpowiednio, dokumenty
stanowiace, ze rozpatrywane budowle sg zaprojektowane tak, aby wytrzymac obcigzenia okreslone w ppkt 4.3.3
(ppkt 4.3.3.3) dla stosownego elementu (zastosowanie ppkt 6.6 w ENV 1991-3).
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2. Szczegblowe weryfikacje mostéw kolejowych

budowle: nacisk pionowy

budowle: sily poziome poprzeczne

budowle: nacisk wzdhuzny

Organ orzekajgcy lub zarzadzajacy infrastruktura dolgcza do akt dla kazdej budowli, odpowiednio, do celéw
weryfikacji przez jednostke notyfikowana, dokumenty stanowigce, Ze rozpatrywane budowle sg zaprojektowane
tak, aby wytrzyma¢ obcigzenia okreSlone w ppkt 4.3.3.13, 4.3.3.14 i 4.3.3.15 dla tych trzech elementéw
(zastosowanie ENV 1991 czg$¢ 1).

3. Szczegéltowe weryfikacje tuneli, zakrytych wykopéw i stacji podziemnych

Organ orzekajgcy lub zarzadzajacy infrastruktura dolgcza do akt dla kazdej budowli, odpowiednio, dokumenty
stanowigce, ze pole przekroju poprzecznego rozpatrywanych budowli spelnia wymagania normy CEN okreslone
w ppkt 4.3.3.26 dla elementéw ,budowle ponizej poziomu terenu, takie jak tunele i zakryte wykopy”
ograniczajace wahania ci$nienia do 10 000 paskali w czasie przejazdu pociagdéw przez budowle.

Przepisy wprowadzone dla bardzo dlugich tuneli zgodnie z ppkt 4.2.3.1.4, o ile istnieja, sa wyszczegdlnione
w dokumentagji technicznej dla danego tunelu.

Ponadto dla stacji podziemnych organ orzekajacy lub zarzadzajacy infrastruktura dotacza do dokumentacji
badanie pokazujace, ze specyfikacje odnoszace si¢ do ograniczenia dla predkosci powietrza, na ktorych dziatanie
wystawieni sg pasazerowie w miejscach, do ktérych maja dostep, opisane w ppkt 4.3.3.27 dla elementu ,stacje
podziemne”, s3 przestrzegane.

4. Szczegblowe weryfikacje dla stacji i peronéw podziemnych

Organ orzekajacy lub zarzadzajacy infrastruktura dolacza do dokumentacji kazdej budowli zestaw dokumentéw
opisowych dotyczacych $rodkéw podjetych w celu wyeliminowania z réznych instalacji, ktére powstang,
niedopuszczalnego zagrozenia dla pasazeréw w postaci porazenia pradem.

D.2.3. Faza budowy budowli inzynieryjnych

Faza ta obejmuje faktyczng budowe wszystkich budowli, jakimi zajmowala si¢ poprzednia faza, zgodnie ze
specyfikacja sporzadzong w tej fazie. Dla kazdej z budowli faza rozpoczyna si¢ z chwilg, gdy umowy o budowe
budowli s3 przyznane i koficzy wraz z odbiorem budowli przed oddaniem podsystemu do eksploatacji.

Dla niektérych budowli (mosty kolejowe) faza ta moze obejmowal szczeg6lowe badania i pomiary. Owe badania
i pomiary sg przeprowadzane wedtug przepiséw ustanowionych w prawie krajowym lub zasadach obowigzujacych
na terytorium zainteresowanego Panstwa Czlonkowskiego.

D.2.4. Faza projektowa wykonania nawierzchni kolejowej

Niniejsza faza obejmuje badania projektowe dla wszystkich montowanych elementéw koniecznych do budowania
toru: toru prostego, zwrotnic i przejazdéw oraz zlaczy kompensacyjnych i wszelkich urzadzeri obejmujacych
interfejsy z innymi podsystemami, ktore maja elementy stale polaczone z torem. Generalnie zaczyna si¢ ona
réwnoczesnie z fazg szczegdtowego projektowania i konczy wraz z wydaniem warunkéw zamoéwien publicznych dla
elementéw iflub budowy (kladzenia) torow.

Weryfikacja zgodnosci niniejszej fazy z zasady przeprowadzana jest dla kazdego typu podzespotu nawierzchni
kolejowej, ktorego dotycza przepisy niniejszej TSI i ktéry jest montowany w podsystemie: tordw, zwrotnic
i przejazdow oraz zlaczy kompensacyjnych. Jezeli w budowie podsystemu wykorzystuje si¢ kilka réznych typow
podstawowego podzespolu, poniewaz uzywane sa rozne technologie albo rézne warianty danej technologii,
weryfikacja dotyczy kazdego z réznych typow podzespoléow stosowanych w podsystemie.

Parametry interfejsu i elementy, ktére podlegaja weryfikacji zgodnosci w fazie projektowania ich wykonania sg
wyszczeg6lnione ponizej wedtug typu podzespotu:
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1.

Tor prosty:

szerokos¢ toru
wytrzymato$¢ toru na sily pionowe, poprzeczne i wzdtuzne

sztywnos¢ toru

Dla kazdego rodzaju toru, jaki ma by¢ wlgczony do podsystemu, organ orzekajacy lub jego przedstawiciel badz
zarzadzajacy infrastruktura tworza dokumentacje do celéw weryfikacji przez jednostke notyfikowana,
obejmujacg nastepujace pozycje:

— rysunek typu szyny zgodnego ze specyfikacja sporzadzong dla tego sktadnika w pkt 5,

— rysunek systemu mocowania szyny do podkladu, wraz z certyfikatem WE badan przeprowadzonych na tym
typie elementu zlacznego wedlug specyfikacji z pkt 5 dla tego skladnika,

— rysunek wykorzystywanych podkladéw lub systemu toru na plycie, wraz z certyfikatami WE badan
przeprowadzonych zgodnie ze specyfikacja pkt 5 dla tego sktadnika,

— rysunek zlozeniowy uprzednio podanych skladnikéw polaczonych ze soba, wykazujacy zgodno$é z
nominalnymi warto$ciami projektowymi dla szerokosci toru okreslonymi w ppkt 4.3.3.10,

— rysunek rozmieszczenia toru jako calo$ci na kazdej partii budowli; to rozmieszczenie pokazuje typ utozenia
toru planowany dla kazdego jednorodnego odcinka linii, wraz ze wskazaniem liczby podktadéw i systeméw
mocowania przypadajacej na dtugo$¢ toru, jaka planuje si¢ wykorzysta¢ na kazdym przewidywanym typie
kladzenia, jak rowniez obszary zwrotnic i typ zwrotnicy oraz planowang predko$¢ na torze rozgalezionym.

W przypadku gdy nawierzchnia kolejowa nie jest zbudowana ze skladnikéw interoperacyjnoéci okreslonych
w rozdziale 5, dokumentacja zawiera badania techniczne opisane w ppkt 4.3.3.16, 4.3.3.17, 4.3.3.2114.3.3.22,
ktére wykazujg, ze system toréw posiada wymagane cechy eksploatacyjne w kategorii wytrzymatosci na sity
pionowe, poprzeczne i wzdluzne oraz sztywno$¢ dynamiczng. Wybrany system toréw réwniez podlega ocenie
stosownie do jego zachowania podczas eksploatacji opisanego w tabeli B.7.

Zwrotnice, przejazdy i ztacza kompensacyjne

zwrotnice i przejazdy, profile rozjazdow i warunki funkcjonalne

niedomiar przechytki w zwrotnicach

Dla kazdego rodzaju zwrotnicy lub przejazdu, jaki ma zosta¢ wlaczony do podsystemu, organ orzekajacy lub jego
przedstawiciel badZ zarzadzajacy infrastrukturg tworzy dokumentacje do celow weryfikacji przez jednostke
notyfikowana, obejmujace nastgpujace pozycje:

— schemat mechanicznej i geometrycznej charakterystyki zwrotnicy ze wskazaniem promieni tuku trasy
rozgalezionej, kata rozgalezienia, zastosowania elementu ruchomego, gdzie dotyczy, oraz typy szyn
wykorzystywanych w zwrotnicy lub przejezdzie zgodnie ze specyfikacja w sekcji 5 dla skladnika szyny.
Schemat ten pokazuje mniej wigcej planowang predko$¢ przejazdu przez tor i tor rozgaleziony dla réznych
system6w kladzenia toréw, jakie planuje si¢ zastosowaé: uklad na prostym lub zakrzywionym torze
zestrojenia; dla kazdej planowanej predkosci wskazane sa niedomiary przechylki przy przechodzeniu na tor
rozgaleziony,

— rysunek stosowanych zabezpieczen rozjazdow i srodkow ryglujacych,

— rysunek przekrojow poprzecznych szyn w zwrotnicy wykazujacy ich zgodno$¢ ze specyfikacja z ppkt
4.3.3.19,

— rysunek systeméw mocowania na odcinku toru prostego, wraz z certyfikatem WE badan dla tego typu
elementu zlacznego przeprowadzonych zgodnie ze specyfikacja w sekcji 5 dla tego skladnika,

— rysunek zwrotnicy jako cato$ci pokazujacy wymiary funkcjonalne w zwrotnicy i przejezdzie okre$lone
w ppkt 4.3.3.20.
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W przypadku gdy system zwrotnic i przejazdéw nie jest zbudowany ze skladnikéw interoperacyjnosci
okre$lonych w rozdziale 5, dokumentacja zawiera badania techniczne opisane w ppkt 4.3.3.16, 4.3.3.17,
4.3.3.21 i 4.3.3.22, ktére wykazuja, ze system toréw posiada wymagane cechy eksploatacyjne w kategorii
wytrzymalosci na sily pionowe, poprzeczne i wzdluzne i w kategorii sztywnosci dynamicznej.

3. Jako$é geometrii toru

Organ orzekajacy lub zarzadzajacy infrastrukturg zleca sporzadzenie, do celéw weryfikacji przez jednostke
notyfikowana, tabeli wartosci granicznych dla jakosci geometrii toru okre§lonej w ppkt 4.2.3.2.2 planu
konserwacji.

D.2.5. Faza budowy nawierzchni kolejowej

Niniejsza faza rozpoczyna si¢ po napisaniu specyfikacji podczas poprzedniej fazy szczegétowego projektowania,
natychmiast po przyznaniu odpowiednich uméw. Koriczy si¢ natomiast, dla danej partii budowli, wraz z odbiorem
partii, przed oddaniem podsystemu do eksploatacji.

Weryfikacja zgodnosci w tej fazie skierowana jest ku nastepujacym elementom:

Szyny

Organ orzekajacy lub jego przedstawiciel badZ zarzadzajacy infrastrukturg przesyla do jednostki notyfikowanej
$wiadectwa WE dla szyn otrzymanych od producenta i potozonych na torze, wspomniane $wiadectwo obejmuje
weryfikacj¢ wymiaréw dostarczonych produktéw zgodnie ze specyfikacja w pkt 5 dla tego skladnika.

Jakos¢ geometrii toru

Podczas odbioru partii ulozenia toru organ orzekajacy lub zarzadzajacy infrastrukturg zleca wykonanie pomiarow
geometrii toru i ich analize do celéw weryfikacji przeprowadzanej przez jednostke notyfikowana. Sprawozdanie na
temat redukgji danych i analizy wykazuje zgodnos¢ z warto$ciami granicznymi okre§lonymi w fazie projektowania
nawierzchni kolejowej.

D.2.6. Faza oddania projektu do eksploatacji

Niniejsza faza rozpoczyna si¢ po zakoniczeniu wszelkich prac dotyczacych infrastruktury, lacznie z instalacja
wszystkich podsysteméw sktadajacych si¢ z statych urzadzen naziemnych.

Organ orzekajacy lub jego przedstawiciel badz zarzadzajacy infrastruktura okre$la, w porozumieniu z
zainteresowanym organem krajowym, Srodki praktyczne i rézne fazy konieczne dla zezwolenia, we whasciwym
czasie, na oddanie do eksploatacji z wymaganymi osiggami opisanymi w ppkt 4.2.3.2.1. Fazy te moga obejmowac
okresy przej$ciowe oddania do eksploatacji ze zmniejszonymi osiagami.

Weryfikacja zgodnosci w tej fazie skierowana jest ku nastgpujacym elementom:

Badania przed oddaniem do eksploatacji

Dla jednej lub wigcej partii budowli, po zakofczeniu procedury odbioru odpowiednich partii budowli, organ
orzekajacy lub jego przedstawiciel badz zarzadzajacy infrastrukturg zleca przeprowadzenie badan
przedeksploatacyjnych zanim zostang one oddane do eksploatacji, zgodnie z warunkami okreslonymi w ppkt
4.2.3.2.1 niniejszej TSI, do celow weryfikacji przeprowadzanej przez jednostk¢ notyfikowang. Jednostka
notyfikowana moze dokonal pomiaréw sama lub, jezeli do tego nie dojdzie, dokonaé ich moze niezalezne
zatwierdzone laboratorium, w ktorym to przypadku sprawozdanie podlega ocenie jednostki notyfikowanej.

Sprawozdanie z badan przyjmuje wykaz parametréw, ktérych pomiaru zazadat organ odpowiedzialny za uznanie

linii za oddana do eksploatacji, wraz z wykazem rozjazdéw, przy kazdej linii, dla ktérych osiagnigto lub przekroczono
okre$lone wartosci graniczne.

Plan konserwacji

Organ orzekajacy lub jego przedstawiciel badZ zarzadzajacy infrastrukturg zleca sporzadzenie, do celow weryfikacji
przez jednostke notyfikowang, planu konserwacji okreslonego w ppkt 4.2.3.2.2.
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Ksigga weryfikacyjna linii

Organ orzekajgcy lub jego przedstawiciel badZ zarzadzajacy infrastrukturg zleca sporzadzenie, do celéw weryfikacji
przez jednostke notyfikowang, ostatecznej wersji ksiegi weryfikacyjnej dla stosownej linii. Taka ksigga weryfikacyjna
stuzy, po weryfikacji przeprowadzonej przez jednostke notyfikowang, jako dokument referencyjny gwarantujacy, ze
wymagania niniejszej TSI zostaly spetnione dla linii, ktéra ma by¢ wkrétce oddana do eksploatacji.

Rejestr infrastruktury

W oparciu o ostateczng wersje ksiggi weryfikacyjnej zatwierdzonej przez jednostke notyfikowang organ orzekajacy
lub jego przedstawiciel badz osoba zarzadzajgca infrastrukturg zleca sporzadzenie rejestru infrastruktury dla
stosowne;j linii, zgodnie ze specyfikacja w ppkt 4.2.3.2.6.

D.3. ISTNIEJACE LINIE PODLEGAJACE MODERNIZAC]I SPECJALNIE DO DUZYCH PREDKOSCI

W przypadku wigkszych zmian, jezeli projekt modernizacji istniejacej linii przeznaczonej do eksploatacji przy duzych
predkosciach wchodzi w zakres dyrektywy 96/48/WE, zarzadzajacy infrastruktura rozpoczyna procedure weryfikacji
od oceny szczegbtowego projektu.

Projektowanie i budowa znaczacych usprawnien na istniejgcych liniach moze obejmowaé czgiciowe zmiany
w instalacjach wchodzacych ewentualnie w zakres niniejszej TSI Z tego wzgledu konieczne jest precyzyjne okreslenie,
wedlug procedur przyjetych w odniesieniu do generalnego wykonawstwa robot, budowli poddanych zmianom, ktére
moga by¢ przedmiotem specyfikacji w poprzednich sekcjach oraz réznych faz, podczas ktorych oczekuje sig, ze
jednostka notyfikowana przeprowadzi weryfikacje.

Weryfikacja zgodnosci WE podsystemu infrastruktury jest, w tym przypadku, zaleznie od branych pod uwage
budowli i okreslonych w zwigzku z tym faz projektéw, przeprowadzana poprzez stosowanie caloéci lub czgsci
procedur okreslonych w D.2 powyzej, z wyborem sposréd tych procedur tylko te dotyczace elementéw wchodzacych
w zakres specyfikacji w ppkt 4.3.3 dla kategorii linii, ktérych dotycza prace modernizacyjne.
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ZALACZNIK E

CHARAKTERYSTYKI, KTORE MUSZA SIE ZNALEZC W REJESTRZE INFRASTRUKTURY

Rejestr infrastruktury umozliwia:

— Panstwu Czlonkowskiemu odpowiedzialnemu za wydanie zezwolenia na oddanie podsystemu do eksploatacji —
posiadanie gotowego dokumentu opisujgcego, dla kazdej linii transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci,
podstawowe parametry, od ktérych zalezy eksploatacja danej linii,

— zarzadzajacemu infrastruktura — posiadanie podsumowujacego dokumentu opisujacego rozpatrywane linie, tak
ze moze on $ledzi¢ kolejne etapy wdrazania TSI,

— przedsigbiorstwom kolejowym, ktdre oferujg lub cheg oferowad ustugi na danej linii — uzyskanie informacji o
cechach szczeg6lnych danej linii, gdy parametry lub niektére specyfikacje dotyczace interoperacyjnosci wynikaja
z wyboru dokonanego przez zarzadzajacego infrastruktura.

Rejestr infrastruktury zawiera nastgpujace informacje istotne dla podsystemu infrastruktury:
— mapa opisowa danej linii, pokazujaca stacje otwarte dla ruchu interoperacyjnych pociagéw szybkich,
— schemat linii pokazujacy:

— gdzie przecinaja si¢ tory (geograficzne umiejscowienie rozjazdéw),

— zauwazalne cechy ulatwiajace maszyniscie zlokalizowanie swojego polozenia pod wzgledem geograficznym,
z podaniem potozenia znakéw kilometrowych na linii, w kilometrach,

— mozliwe drogi dostgpu do linii kolejowej biegnacej niezaleznie od sieci drogowej, z ich odlegloscia
w kilometrach, w celu ulatwienia ewakuacji pasazeréw droga,

— budowle kolejowe i tunele wsz¢dzie tam, gdzie obejmuja one szczegdlne ustalenia odnosnie do ewakuacji
pasazeréw,

— schemat kazdej stacji, na ktérg moga wjechad pociagi duzych predkosci ze wskazaniem dtugosci toréw innych
niz tory szlakowe oraz dtugosci i wysokosci peronéw; ustalenia poczynione w celu utatwienia dostgpu pasazerom
niepelnosprawnym wymienione sg ponizej,

— poziomy osiggdw przypisane kazdemu jednorodnemu odcinkowi linii ze wskazaniem maksymalnych predkosci
na kazdym z nich; jezeli lina musi obstugiwaé réwniez inne pociagi oprécz pociggdw interoperacyjnych, nalezy
wskaza¢ ich odpowiednie poziomy osiggéw,

— typ elektryfikacji zastosowany na kazdym z jednorodnych odcinkéw linii, ze wskazaniem wysokosci linii
napowietrznych oraz zwigzanych z nimi typéw pantografow,

— dla kazdego jednorodnego odcinka linii podanie wyboréw dokonanych w odniesieniu do kazdej charakterystyki
linii, jakie nalezy zna¢ w celu jej eksploatacji, ktorych wykaz znajduje si¢ ponizej:

podstawowe parametry:

— obrys skrajni budowli: okresli¢ stosowane obrysy skrajni budowli i pantograféw lub konkretna wybrang
skrajni¢ budowli,

— minimalny promien tuku: wskaza¢ minimalny promieri tukéw na torze plaskim linii, maksymalne stosowane
i pochylenie toru i niedomiar przechylki; poda¢ minimalny promien stosowany na bocznicach,

— szeroko§¢ toru: wskazac czy przyjeto jaki$ konkretny przypadek,
— minimalna dlugo$¢ peronu: ma by¢ zaznaczona na schemacie wymienionym powyzej,

— charakterystyki dotyczace dostgpu dla oséb niepelnosprawnych: maja by¢ zaznaczone na schemacie
wymienionym powyzej,
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— maksymalna zmiana ci$nienia w tunelach: poda¢ maksymalng wybrang warto$¢ ci$nienia, jezeli jest mniejsza
niz warto$¢ graniczna,

— maksymalne pochylenia: wskaza¢ maksymalne pochylenie przyjete dla odcinka linii, i jego maksymalng
dhugosg,

— minimalny rozstaw osi toréw: wskaza¢ minimalny rozstaw osi toréw, jaki zostal wybrany lub przyjety
,konkretny przypadek”;

inne charakterystyki istotne dla TSI infrastruktury:

— warunki hamowania dla hamulcéw, ktore nie wykorzystujg przyczepnosci koto-szyna: okresli¢ przyjeta
warto$¢ dla sity hamowania (przypadek 2 lub przypadek 3 z ppkt 4.3.3.21) dla branego pod uwage typu
hamulcéw lub poda¢, ze sa one zakazane na tej linii,

— niedomiar przechytki w zwrotnicach i przejazdach: wskazaé warto$¢ rzeczywiscie stosowang, jezeli jest
mniejsza niz maksymalna warto$¢ dopuszczalna,

— skutek wiatréw bocznych: wskaza¢ ustalenia przyjete dla danych miejsc;

— odstgp boczny: wskazac szerokos¢ przyjeta dla dostgpnego odstepu bocznego pobocza toru i jego polozenie
wzgledem szyny (odlegtoici w poziomie i w pionie) w celu ulatwienia organizacji srodkéw ewakuacji, na
otwartych torach, jak réwniez w tunelach;

inne charakterystyki dotyczace innych TSI:
— typ elektryfikacji: wskazaé charakterystyki napiecia i wysokosci linii no$nej,
— kierowanie ruchem i sygnalizacja: wskaza¢ typ sygnalizacji na linii i typ sygnalizacji na bocznicach,

znaki geograficzne: okresli¢ typ znaku kilometrowego stosowanego na linii, podajac zbiorczy opis (tablica na
stupku, punkt kilometrazowy zaznaczony na maszcie lub gdzie indziej),

wzor informowania o robotach tymczasowych, opisujacy sygnalizacje stosowang dla takich robét;
— Srodowiskowe warunki klimatyczne, jakie majg by¢ spelnione wzdhuz linii,

— gdzie sytuacja tego wymaga, podaé wszelkie szczegdlne dodatkowe instalacje, wymagane w taborze
kolejowym do jazdy w niektorych szczegdlnych, bardzo dugich tunelach, wymagane jako odstepstwo od TSI
taboru kolejowego,

— poda¢ umiejscowienie zajezdni odpowiedzialnych za usuwanie awarii i rodki wkolejania oraz odpowiednie
procedury aktywacyjne,

— dla kazdego jednorodnego odcinka linii musi by¢ wzmianka o stosowaniu obowiazujacych przepiséw

wspdlnotowych lub krajowych, gdy odnosza si¢ one do zasadniczych wymagan bez zaktdcania interoperacyjnosci
linii, w zakresie, w jakim te wymagania moga obejmowac zobowigzania, ktére maja wypehia¢ przedsigbiorstwa
kolejowe $wiadczgce ustugi na danej linii.
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ZALACZNIK G

SKRAJNIE KINEMATYCZNE GA, GB I GC

SKRAJNIE KINEMATYCZNE GA, GB I GC

Profile odniesienia
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Do wysokosci 3250 mm profil odniesienia skrajni GA, GB i GC jest identyczny.
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CZESCI DOLNE

A. Linie, po ktérych przejezdzaja jednostki trakcyjne wykorzystywane w ustugach miedzynarodowych
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B. Linie, po ktérych przejezdzaja wagony pasazerskie, wagony kryte i wagony towarowe
wykorzystywane w ustugach mi¢dzynarodowych

(z wyjatkiem jednostek trakcyjnych wykorzystywanych w ustugach migdzynarodowych)
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Srodkowa linia profilu odniesienia
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Uwaga: Na nachylonych polaczeniach o promieniu R > 500 m pomiary pionowe pokazane na schematach A i B
50000

powyzej musza zosta¢ zmniejszone o mm (Rwm).Jezeli 625 > R > 500 m, pomiar 80 na schemacie A zostaje

anulowany.
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ZALACZNIK H

PRZEPISY DOTYCZACE ULOZENIA KRZYWYCH TYPU S

(Prawdopodobna wymagana dtugo$¢ prostego toru migdzy tukiem a krzywa odwrotna typu S)

Dane stosowane w obliczeniach

R, i R, = Promienie, w metrach, rozpatrywanego tuku i krzywej odwrotnej typu S, gdzie R; i R, = 150 m.

L = Prawdopodobna wymagana dlugo$¢, w metrach, prostego toru miedzy tukami o promieniach R, i R,.

[ = Szeroko$¢ toru, w metrach, na rozpatrywanym obszarze.

Wzory do zastosowania

45

45
Jezeli 04 2(1470-1) <0 ny.

1 2

prosty odcinek migdzy tukiem a krzywa odwrotna nie jest koniecz-

45 45 dtugo$¢ prostego odcinka miedzy tukiem a krzywa odwrotng
]eieli —t —- 0,45 - 2(1,470 - 1) >0 Wynosi:

R, R,

45 45

L = ¢ R, + Ry)| — + = — 0,45 — 2(1,470 — 1)]
Ry Ry
4 4R, - R
gdy 9 R —— < 0,45 + 2(1,470 - 1)

Ry R

R; < R,

L,=15- V (4R, - R;) [0,45 +21470-1) - =

45
1
45 4R, -R;

dy —+9 —2—-1-045 + 2(1,470 - 1
gdy R, 2 { )

Gdy R, = R, =R, wzory te mozna uprosci¢ w sposob nastepujacy:

L, = V180-R[0,90+4(1,470-1)]

L, =15 - \R [1,35+6(1,470-1)]-135

; . 72
L2
5 0,45+2(1,470-1)
72
gdy

Rs—
0,45+2(1,470-1)

Powyzsze wzory zakladaja, Ze tuki i krzywe odwrotne sg styczne do siebie nawzajem lub do najblizszego prostego
odcinka. Dlugos¢ tego prostego odcinka musi zostaé zwigkszona, gdy kat odchylenia (zwrotnice i przejazdy) zmienia
poprzeczne kolysanie pojazdow, aby zréwnowazy¢ wynikajace stad dodatkowe przesunigcie wzgledne zderzakow.

Takie ulozenia dopuszczajg minimalny promien 190 m bez toru prostego miedzy tukami i 150 m, kiedy miedzy
tukami jest co najmniej 6 m prostego toru.
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ZAEACZNIK 1

UNIWERSALNY POCIAG DYNAMICZNY

Uniwersalny pociag dynamiczny sklada si¢ z nastepujacych dziesieciu wzorcowych sktadéw pociggu:

Liczba pojazdéw $rod- Dhisoéé poi Rozstaw osi wozka L .

. ugo$¢ pojazdu Obcigzenie na 0§
Pociag kowych Dim) Zwrotnego P (kN)

N d(m)

Al 18 18 2,0 170
A2 17 19 3,5 200
A3 16 20 2,0 180
A4 15 21 3,0 190
A5 14 22 2,0 170
A6 13 23 2,0 180
A7 13 24 2,0 190
A8 12 25 2,5 190
A9 11 26 2,0 210
A10 11 27 2,0 210

Schemat sktadéw pociagéw wyszczegdlnionych powyzej:

M ) 3) (33 ) € e )

Wagon silnikowy Wagon koficowy ze sprzegiem Wagon $rodkowy

(1) Wagon silnikowy
(2) Wagon koncowy ze sprzegiem
(3) Wagon $rodkowy
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ZALACZNIK K1

SYMETRYCZNE SZYNY KOLEJOWE Z PLASKA STOPKA 46 KG/M I POWYZEJ — GATUNKI STALI

W tabeli 1 podanych jest siedem gatunkéw stali. Pigé zakresow twardosci gatunkow stali jest zgodnych z warto§ciami
podanymi w tabeli 1.

Tabela 1
Gatunki stali
Gatunek (1) Zaleres tyardodci Wyszczeg6lnienie Linie znakowania
(HBW) yseezeg
200 200-240 Weglowo-manganowa (C-Mn) Brak linii oznakowania
gatunku
220 220-260 Weglowo-manganowa (C-Mn)
260 260-300 Weglowo-manganowa (C-Mn) -
260 Mn 260-300 Weglowo-manganowa (C-Mn)
320 Cr 320-360 Stop (1 % Cr)
350 HT 350-390 (3) Weglowo-manganowa (C-Mn) ulepszana ciepl- | ——
nie
350 LHT 350-390 () Niskostopowa, ulepszana cieplnie -

(") Patrz tabela 2 dla sktadu chemicznego/wlasnosci mechanicznych.

(2) Jesli twardo$¢ przekracza 390 HBW, ale wynosi mniej niz 400 HBW, wowczas szyna jest do przyjecia, pod warunkiem potwier-
dzenia, Ze mikrostruktura szyny jest perlityczna.
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ZALACZNIK K2

SYMETRYCZNE SZYNY KOLEJOWE Z PLASKA STOPKA 46 KG/M I POWYZE] — PROFIL SZYNY

70

B
A

-

Y
e
5 -
‘r-.
¥
/ '

. N
16 X
R 508 - -
i I P e a
$rodkowa linia -
cechowania
| .
F g F
™~
y
Y Y Y
140
ot [
Pole przekroju poprzecznego 69,77 cm?
Masa na metr 54,77 kg/m
Moment bezwladnosci 0§ x-x 23379 cm*
Modut odcinka — Gléwka 278,7 cm’®
Modut odcinka — Podstawa 311,2 cm’
Moment bezwladnosci 0§ y-y 419,2 cm*
Modut przekroju wzdtuz osi y-y 59,9 cm?®
Wymiary charakterystyczne: A = 20,024
B= 49,727

Profil szyny 54 E 1
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67,01

e
b
Y
i - =
<
X K o
Yy R 508 16 X
TR = R z
- §rodkowa linia -

i L cechowania

o

n| N e

Rl ¥ ¢

Yy v 3 Y
125
~t -
Pole przekroju poprzecznego 68,56 cm?
Masa na metr 53,82 kg/m
Moment bezwladnosci 0§ x-x 2307 cm*
Modut odcinka — Gléwka 276,4 cm’
Modut odcinka — Podstawa 297,6 cm’
Moment bezwladnosci 0§ y-y 341,5 cm?*
Modut przekroju wzdtuz osi y-y 54,6 cm?
Wymiary charakterystyczne: A = 18,946 mm
B = 46,310 mm

Profil szyny 54 E 2
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- 67 -
B
A
]
'y
X
Y
X R500& |, 16 X
I =
X-X §rodkowa linia
i N 227 cechowania
[y
ST
~ o
~
Y vy

- 125

Pole przekroju poprzecznego 69,52 cm?
Masa na metr 54,57 kg/m
Moment bezwladnosci 0§ x-x 2074 cm?
Modut odcinka — Gloéwka 262,8 cm’®
Modut odcinka — Podstawa 276,3 cm’
Moment bezwladnosci 0§ y-y 354,8 cm*
Modut przekroju wzdluz osiy-y 56,8 cm’
Wymiary charakterystyczne: A= 15,267 mm

B= 46,835 mm

Profil szyny 54 E 3

55

154




13/t. 30 Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej 259

69,85
B
S\
Y
A1
w
= <+
[N —
S Y
&
N
=
Y
.« 20
X
X o
[} $rodkowa linia g
i cechowania
-t i o)
n
g
1104
v v \
Y
140 =
Pole przekroju poprzecznego 71,69 cm?
Masa na metr 56,3 kg/m
Moment bezwladnosci 0§ x-x 2321 cm?
Modut odcinka — Gléwka 275,5 cm’
Modut odcinka — Podstawa 311,5 cm’?
Moment bezwladnosci 0§ y-y 421,6 cm?*
Modut przekroju wzdtuz osi y-y 60,2 cm’
Wymiary charakterystyczne: A = 11,787 mm
B= 51,235 mm

Profil szyny 56 E 1
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80,92

76,25

- 72 -
B
A
—~d
Y
Ao
o~
i
Y
0
A R120 16,5
X
~ $rodkowa linia
« cechowania
16,5
i
wN
™~
o0
o~
Y
i
1:14 Y
- =
A
Yoy

Y
150
Pole przekroju poprzecznego 76,70
Masa na metr 60,21
Moment bezwladnosci 0§ x-x 3038,3
Modut odcinka — Gléwka 333,6
Modut odcinka — Podstawa 375,5
Moment bezwladnosci 0§ y-y 512,3
Modut przekroju wzdluz osi y-y 68,3
Wymiary charakterystyczne: A = 20,456
B= 52,053

cm
kg/m
cm
cm
cm
cm

cm

Profil szyny 60 E 1

172
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h1
h2
h3

‘

L2
:

?

B = Punkt przejSciowy 0,01 mm

Podstawowe odniesienia przejSciowe szyny
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PrzejSciowe odniesienia szyny

Profil szyny
Odniesienie
54 Fl 54 E2 54 E3 56 E1 60 E1
1 49,73 46,31 46,84 51,23 52,05
2 70,00 67,01 67,00 69,85 72,00
b 14,10 13,85 14,00 14,53 14,30
b 12,04 12,08 11,92 11,61 12,00
h1 107,75 107,16 93,90 107,36 118,57
h2 92,25 92,25 83,20 92,16 101,50
h3 66,04 66,04 54,58 70,54 87,06
11 35,92 34,97 32,13 33,01 36,61
12 12,02 12,02 12,41 9,87 8,25
13 1,54 1,54 1,52 0 3,20
ul 26,03 25,36 23,57 23,92 26,83
u2 7,30 7,30 11,18 5,27 8,25
u3 0,69 0,69 0,24 0 3,20
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ZALACZNIK L1

SZYNY W ZWROTNICACH I PRZEJAZDACH STOSOWANE W POLACZENIU Z SZYNAMI Z PLASKA
STOPKA, 46 KG/M I POWYZE] — GATUNKI STALI

Tabela 1 podaje osiem gatunkdw stali. Pig¢ zakreséw twardo$ci gatunkéw stali odpowiada tym podanym w tabeli 1.

Tabela 1
Gatunki stali
Gatunek (1) Zaleres tyardodci Wyszczeg6lnienie Linie cechowania
(HBW) yseezeg
200 200-240 Weglowo-manganowa (C-Mn) Brak linii cechowania
220 220-260 Weglowo-manganowa (C-Mn)
260 260-300 Weglowo-manganowa (C-Mn) -
260X 260-300 Weglowo-manganowo-chromowa (C-Mn-Cr) —
260 Mn 260-300 Weglowo-manganowa (C-Mn)
320 Cr 320-360 Stop (1 % Cr)
350 HT 350-390 () Weglowo-manganowa (C-Mn) ulepszana ciepl- | —
nie
350 LHT 350-390 (3) Niskostopowa, ulepszana cieplnie —

(") Patrz tabela 2 dla sktadu chemicznego/wlasnosci mechanicznych.

(?) Jezeli twardos¢ przekracza 390 HBW, ale jest mniejsza niz 400 HBW, to szyna jest do przyjecia, pod warunkiem potwierdzenia,
ze mikrostruktura szyny jest perlityczna.
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ZALACZNIK L2

ODBOJNICE STOSOWANE W POLACZENIU Z SZYNAMI Z PLASKA STOPKA 46 KG/M [ POWYZEJ —
PROFIL SZYNY

PO §
-
n
=
L=
<
Y
$rodkowa linia
cechowania o
byox N
27
(=
O =28
| <1 L
5y -
R3
(= [
o R2 rR2 | °
Y v & Y Y Y
1,75
—
62
147
Pole przekroju poprzecznego 87,83 cm?
Masa na metr 68,95 kg/m
Moment bezwladnosci 0§ x-x 1544,0 cm*
Modut odcinka — Gléwka 208,4 cm’®
Modut odcinka — Podstawa 281,3 cm’
Moment bezwladnosci 0§ y-y 767,6 cm*
Modut przekroju wzdluz osi y-y na lewo od osi  120,4 cm?
Modut przekroju wzdtuz osi y-y na prawo od osi 92,2 cm’
Wymiary charakterystyczne: A = 20,025 mm
B= 49,727 mm

Profil szyny 54 E1 Al
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Pole przekroju poprzecznego 80,43 cm?

Masa na metr 63,14 kg/m

Moment bezwtadnosci 0§ x-x 1098,4 cm*

Modut odcinka — Gtowka 165,3 cm’

Modut odcinka — Podstawa 221,7 cm’®

Moment bezwladnosci 0§ y-y 681,9 cm*

Modut przekroju wzdtuz osi y-y na lewo od osi  115,4 cm?

Modut przekroju wzdtuz osi y-y na prawo od osi 84,3 cm’®

Wymiary charakterystyczne: A = 15,267 mm

B = 46,835 mm

Profil szyny 49 E1 A1l
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13,7

53,5

116

$rodkowa linia
27 » A cechowania
g ﬂ 771,,1,077* il 1.17
K -
=~
| 2 | Y Y
4,55
» -
- 55
140

Pole przekroju poprzecznego 79,18
Masa na metr 62,15
Moment bezwladnosci 0§ x-x 1091,5
Modut odcinka — Glowka 165,6
Modut odcinka — Podstawa 2179
Moment bezwladnosci 0§ y-y 658,9
Modut przekroju wzdtuz osi y-y na lewo od osi  110,7
Modut przekroju wzdluz osi y-y na prawo od osi 81,9
Wymiary charakterystyczne: A= 19,514 mm

B= 46,232 mm

Profil szyny 49 E1 A2

cm
kg/m
cm
cm
cm
cm
cm

cm
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58,83

57

i i
Laa}
)
Y
A
3
$rodkowa linia
. 28 - cechowania
Y
\j
Y
- D74
55
- 140 .
Pole przekroju poprzecznego 92,95 cm?
Masa na metr 72,97 kg/m
Moment bezwladnosci 0§ x-x 1726,9 cm*
Modut odcinka — Glowka 229,7 cm’
Modut odcinka — Podstawa 293,5 cm’
Moment bezwladnosci 0§ y-y 741,2 cm*
Modut przekroju wzdtuz osi y-y na lewo od osi  128,4 cm’
Modut przekroju wzdluz osi y-y na prawo od osi 90,1 cm’

Wymiary charakterystyczne: A= 20,456 mm
B= 52,053 mm

Profil szyny 60 E1 A1l
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Pole przekroju poprzecznego 87,95
Masa na metr 69,04
Moment bezwladnosci 0§ x-x 1688,2
Modut odcinka — Gléwka 227,0
Modut odcinka — Podstawa 283,1
Moment bezwladnosci 0§ y-y 695,6
Modut przekroju wzdtuz osi y-y na lewo od osi ~ 119,0

Modut przekroju wzdtuz osi y-y na prawo od osi 85,3

Wymiary charakterystyczne: A = 20,456 mm
B= 52,053 mm

Profil szyny 60 E1 A2
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Pole przekroju poprzecznego 106,54 cm?
Masa na metr 83,64 kg/m
Moment bezwladnosci 0§ x-x 27228 cm*
Modut odcinka — Gléwka 311,7 cm’
Modut odcinka — Podstawa 402,4 cm’
Moment bezwladnosci 0§ y-y 897,3 cm*
Modut przekroju wzdtuz osi y-y na lewo od osi ~ 131,8 cm’
Modut przekroju wzdtuz osi y-y na prawo od osi  106,4 cm’
Wymiary charakterystyczne: A = 20,290 mm
B = 53,033 mm

Profil szyny 60 E1 A3
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Pole przekroju poprzecznego 83,85 cm?
Masa na metr 65,82 kg/m
Moment bezwladnosci 0§ x-x 12443 cm*
Modut odcinka — Gtowka 181,1 cm’
Modut odcinka — Podstawa 2379 cm’®
Moment bezwladnosci 0§ y-y 692,3 cm?
Modul przekroju wzdtuz osi y-y na lewo od osi ~ 117,5 cm’
Modut przekroju wzdtuz osi y-y na prawo od osi 85,4 cm?®
Wymiary charakterystyczne: A = 16,703 mm
B= 46,617 mm

Profil szyny 54 E1 A2
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Pole przekroju poprzecznego
Masa na metr

Moment bezwladnosci o$ x-x
Modut odcinka — Gléwka
Modut odcinka — Podstawa

Moment bezwladnosci 0§ y-y

1,75

147

88,22
69,25
1587,3
210,0
286,4
761,7

Modut przekroju wzdtuz osi y-y na lewo od osi ~ 119,5

Modut przekroju wzdtuz osi y-y na prawo od osi 91,5

Wymiary charakterystyczne: A =
B=

19,721 mm
46,188 mm

Profil szyny 54 E2 Al

cm
kg/m
cm
cm
cm
cm
cm

cm

i i
ot
=
\
<
~
Y
X —
=
$rodkowa linia
27 .
| »-| cechowania
i
(=]
o~
Y 1



274

[ PL |

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej

13t. 30

63.25

o L ' .
~ i \ ”
: <
~ éi o -
S ilif 2 1
S =, R
¥ S
: [
,l; P
ﬁéj’///// 3
; i
142
l in :2 36
:‘t\i * i $rodkowa linia
; !_i cechowania .
.................... et .'_i....-_._-..._._.._.-..._._._...,
H
i
g
[ P
R 4 «

61.10

72

-

20

142 do WIERZCHOEKA

~

-k 4 o —

. 3.35

) 65 k

) 150
Pole przekroju poprzecznego 88,93 cm?
Masa na metr 69,81 kg/m
Moment bezwladnosci 0§ x-x 20249 cm?
Modut odcinka — Gléwka 250,3 cm’®
Modut odcinka — Podstawa 331,4 cm’®
Moment bezwladnosci 0§ y-y 764,2 cm*
Modut przekroju wzdtuz y-y na lewo od osi 111,8 cm?
Modut przekroju wzdluz y-y na prawo od osi 93,6 cm’

Wymiary charakterystyczne: A= 20,456 mm
B= 52,053 mm

Profil szyny 60 E1 A4
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Pole przekroju poprzecznego 89,10 cm?
Masa na metr 69,94 kg/m
Moment bezwladnosci 0§ x-x 2034,9 cm?*
Modut odcinka — Glowka 251,8 cm’
Modut odcinka — Podstawa 332,5 cm’
Moment bezwladnosci 0§ y-y 764,2 cm*
Modut przekroju wzdluz osi y-y na lewo od osi  111,6 cm’
Modut przekroju wzdluz osi y-y na prawo od osi 93,7 cm’
Wymiary charakterystyczne: A= 20,456 mm
B = 52,053 mm

Profil szyny 60 E1 A5
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Pole przekroju poprzecznego 77,66 cm?
Masa na metr 60,96 kg/m
Moment bezwladnosci 0§ x-x 1997,3 cm*
Modut odcinka — Gléwka 250,9 cm’
Modut odcinka — Podstawa 292,0 cm’
Moment bezwladnosci 0§ y-y 437,8 cm*
Modul przekroju wzdtuz osi y-y 64,9 cm’
Wymiary charakterystyczne: A= 40,471 mm

Profil szyny 50 E1 T1
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Pole przekroju poprzecznego 77,84 cm?
Masa na metr 61,11 kg/m
Moment bezwladnosci 0§ x-x 1 866,5 cm*
Modut odcinka — Gléwka 243,7 cm’
Modut odcinka — Podstawa 2853 cm’
Moment bezwladnosci 0§ y-y 519,9 cm*
Modut przekroju wzdtuz osi y-y 69,3 cm’
Wymiary charakterystyczne: A = 20,456 mm

B = 52,053 mm

Profil szyny 60 E1 T1
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Pole przekroju poprzecznego 80,22 cm?
Masa na metr 62,97 kg/m
Moment bezwladnosci 0§ x-x 2166,0 cm*
Modut odcinka — Glowka 261,8 cm’
Modut odcinka — Podstawa 317,3 cm’
Moment bezwladnosci 0§ y-y 493,2 cm*
Modut przekroju wzdtuz osi y-y 70,5 cm’
Wymiary charakterystyczne: A = 20,456 mm

B= 52,053 mm

Profil szyny 50 E2 T1
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Pole przekroju poprzecznego 83,32 cm?
Masa na metr 65,40 kg/m
Moment bezwladnosci 0§ x-x 2513,8 cm*
Modut odcinka — Gléwka 291,3 cm’
Modut odcinka — Podstawa 345,8 cm’
Moment bezwladnosci 0§ y-y 504,1 cm?*
Modut przekroju wzdtuz osi y-y 72,0 cm’
Wymiary charakterystyczne: A = 20,025 mm

B= 49,727 mm

Profil szyny 54 E1 T1
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Pole przekroju poprzecznego 94,57
Masa na metr 74,24
Moment bezwladnosci 0§ x-x 3301,4
Modut odcinka — Glowka 354,7
Modut odcinka — Podstawa 418,3
Moment bezwladnosci 0§ y-y 6153
Modut przekroju wzdtuz osi y-y 82,0
Wymiary charakterystyczne: A = 20,456 mm
B= 52,053 mm

Profil szyny 60 E1 T2
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Pole przekroju poprzecznego 123,00 cm?
Masa na metr 96,55 kg/m
Moment bezwladnosci 0§ x-x 22340 cm?
Modut odcinka — Gléwka 274,3 cm’
Modut odcinka — Podstawa 330,6 cm’
Moment bezwladnosci o§ y-y 779,9 cm*
Modut przekroju wzdtuz osi y-y 124,8 cm’
Wymiary charakterystyczne: 15,267 mm
46,835 mm

149
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Pole przekroju poprzecznego 124,83 cm?
Masa na metr 98,00 kg/m
Moment bezwladnosci 0§ x-x 2 818,5 cm*
Modut odcinka — Gléwka 324,5 cm’
Modut odcinka — Podstawa 385,3 cm’
Moment bezwladnosci 0§ y-y 762,4 cm*
Modut przekroju wzdtuz osi y-y 108,9 cm?
Wymiary charakterystyczne: A= 19,045 mm
B= 49,866 mm

Profil szyny 54 E1 F1
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Pole przekroju poprzecznego 115,56 cm?
Masa na metr 90,72 kg/m
Moment bezwtadnosci 0§ x-x 2 389,0 cm*
Modut odcinka — Gléwka 286,1 cm’®
Modut odcinka — Podstawa 338,9 cm’®
Moment bezwladnosci 0§ y-y 630,3 cm*
Modut przekroju wzdtuz osi y-y 100,8 cm?
Wymiary charakterystyczne: A= 16,703 mm
B= 46,617 mm

Profil szyny 54 E3 F1
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Pole przekroju poprzecznego 141,71 cm?
Masa na metr 111,24 kg/m
Moment bezwladnosci 0§ x-x 37373 cm*
Modut odcinka — Gléwka 394,3 cm’
Modut odcinka — Podstawa 483,9 cm’
Moment bezwladnosci 0§ y-y 992,3 cm*
Modul przekroju wzdtuz osi y-y 132,3 cm’
Wymiary charakterystyczne: A= 20,976 mm
B= 51,978. mm

Profil szyny 60 E1 F1
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Uwagi: | TOR SZYNOWY
1. Wszystkie wymiary w milimetrach.
2. To jest skrajnia statyczna. 5 Skrajnia UK1

- Narysowano: 20/09/01

Definicja skrajni UK1

Podejscie stosowane w Zjednoczonym Krélestwie polega na zwigkszeniu skrajni taboru przy zapewnieniu, ze
obwiednia zataczania pojazdu jest wewnatrz obrysu skrajni budowli w kazdym punkcie wzdtuz tras.

Skutkiem tego skrajnia UK1 zostata poczatkowo zdefiniowana jako skrajnia taboru.
1. Schemat podaje podstawowe wymiary skrajni UK1 (statycznej na torze o rownym poziomie).

2. Przekr6j poprzeczny w poziomie i w pionie ponizej 1 100 mm akceptowanego poziomu niezawodnosci ARL nie
moze ulec zmianie dla zadnej kombinacji obciazenia pojazdu, zuzycia, przesunigcia zawieszenia i warunkow
geometrycznych.

3. Skutki pochylenia toru i ruchéw kinematycznych w polaczeniu z odstgpem woézka i zwisem poza wozkiem, co
wymaga zwigkszonych przeswitéw na tukach, musza by¢ rozpatrywane dla kazdego przypadku oddzielnie.
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————  Zwigkszenie skrajni taboru, ktére obowiazuje na okreslonych odcinkach toréw.

----- Zwigkszenie skrajni taboru (A), ktére obowigzuje na okre$lonych odcinkach toréw.

------- Zigkszenie skrajni taboru (B). Skrajnia dla taboru kolejowego z mechanizmem przechylowym, ktora
obowigzuje na okreslonych odcinkach toréw.

1) Dolna wysoko$¢ dla taboru kolejowego, ktéry przejezdza przez gorke rozrzadows i przez hamulec szynowy.

2) Dolna wysokos$¢ dla taboru kolejowego, ktéry nie przejezdza przez gorke rozrzadowa ani przez hamulec szynowy,
z wyjatkiem wozka taboru trakcyjnego.

3) Dolna wysoko$¢ dla wézka taboru trakcyjnego, dla taboru kolejowego, ktdry nie przejezdza przez gérke
rozrzadowq ani przez hamulec szynowy.
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Uwagi:

1.

2.

Na tukach poziomych nalezny uwzgledni¢ krzywizng i skutki pochylenia toru.

Na lukach pionowych nalezy uwzglednic¢ skutki takiej krzywizny.

Warto§¢ graniczna 60 mm wystepu zmniejszajacego prze$wit budowli podlega wszystkim ograniczeniom
ustalonym w normie PW4. Warto$¢ liczbowa wystepu wynosi zero dla Dublin Suburban Area (Strefy

Podmiejskiej w Dublinie) (patrz norma PW4 dla niewielkich wyjatkow).

Mosty:

a) Wysoko$¢ pionowa 4 830 mm jest wysoko$cig w stanie ukoriczonym. Jezeli proponuje si¢ dodatkowa
podsypke lub jezeli konieczne jest pasowanie toru, aby poprawic profil wzdluzny, nalezy zapewni¢ wigksza
wysoko$¢. W niektérych okolicznosciach liczbe 4 830 mozna zmniejszy¢ do 4 690 mm.

b) Gdy w gre wechodzi pochylenie toru, wysokosci mostow i budowli musza by¢ zwigkszane o wartosci podane

w tabeli A.
Tabela A
POCHYLENIE TORU H

0 4 830

10 4 843

20 4 857

30 4 870

40 4 883

50 4896

60 4910

70 4923

80 4936

90 4949

100 4963
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POCHYLENIE TORU

H

110

4976

120

4989

130

5002

140

5016

150

5029

160

5042

165

5055

¢) Przyczolki mostowe musza znajdowac si¢ 4 500 mm od najblizszej krawedzi tocznej poddanej skutkom

krzywizny.

d) Jezeli przewidywana jest elektryfikacja i w poblizu znajduje si¢ skrzyzowanie jednopoziomowe, pionowy

prze$wit musi by¢ zwigkszony do 6 140 mm.

5. Przewidziano przejicie o szeroko$ci 700 mm. W przypadku gdy nie ma przejscia okreslony wymiar mozna

zredukowad do 1 790 mm.

6. Patrz norma PW39 dla calosciowego planowania szerokosci peronéw.



