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W zwiazku z wprowadzeniem od 1 stycz-
nia 2015 r. nowych TSI'INF [8], dla nowych
inwestycji kolejowych konieczne bedzie
uzyskanie oceny zgodnosci WE wedtug
tych przepisow. Nowe TSI INF jako Roz-
porzadzenie Komisji (UE) Nr 1299/2014 z
18.11.2014 stanowi odpowiednie zmiany
ale i potaczenie starych, oddzielnych TSI
INF CR (Decyzji 2011/275/EU dotyczace
transeuropejskiego systemu kolei kon-
wencjonalnych [2]) z TSI INF HS (Decyzji
2008/217/WE dotyczacych transeuropej-
skiego systemu kolei duzych predkosci
[11). Do obu tych decyzji wprowadzo-
no wczesniej zmiany zawarte w Decyzji
2012/464/EU [3].

Obecne TSI INF dotyczy ,systemu kolei
w Unii Europejskiej” w zwiagzku z tym jest
to pojecie szersze niz poprzednio, gtow-
nie za sprawa uwzglednienia wymagan
dla linii poza siecig TEN. Do nowego TSI
INF, w dniu 2.09.2015, zostato wydane ofi-
cjalne sprostowanie w Dzienniku Urzedo-
wym Unii Europejskiej L 228 [11]. Dotyczy
ono gtéwnie btedow w ttumaczeniu TSI
INF na wersje polska.

Ocene wg starych TSI'INF [1, 2] moz-
na stosowac do projektéw dotyczacych
nowych, odnowionych Iub zmoderni-
zowanych podsystemoéw, ktére w dniu
publikacji nowych TSI INF [8] znajdowaty
sie na zaawansowanym etapie realizadji.
Dla wykonawcow (i inwestorow) takich
projektéw, ktérzy jednak sa na poczatko-
wym etapie uzyskania certyfikatu intero-
peracyjnosci istnieje mozliwos¢ wyboru
oceny dokumentacji: czy ma by¢ realizo-
wane wedtug starych TSI czy juz wedtug
nowych przepiséw TSI.

Zmiany
Jako podstawe do nowego TSI INF [8]

przyjeto uktad TSI INF CR [2] uzupetniajac
go o zapisy z TSI INF HS [1]. Z tego wzgle-

du dosc¢ prosto jest sie porusza¢ po no-
wych TSI INF znajagc wczesniejszy uktad
dokumentu TSI INF CR [2].

Przyktadowo: zgodnie z pkt. 6. ,Ocena
zgodnosci sktadnikdw interoperacyjnosci
i weryfikacji WE podsysteméw” podano
sposéb oceny budowli nowych oraz ist-
niejgcych. W aktualnym TSI, Infrastruk-
tura” sposdb oceny jest zawarty w pkt
6.24.9 (w starym TSI w pkt. 6.2.4.8), ktory
powotuje sie m.in. na minimalne wyma-
gania okreslone w pkt. 4.2.7.1 dla nowych
obiektéw mostowych i w pkt. 4.2.74 dla
istniejgcych  obiektéw mostowych (w
starym TSI INF CR odpowiednio: w pkt.
4281 1w pkt. 4.2.84).

Same zapisy wymagan minimalnych
rowniez nie ulegty znacznym zmianom,
uaktualniajgc powotane normy do ich no-
wych wersji lub wprowadzonych do nich
poprawek. Jest to jednak na tyle istotne,
Ze w trakcie oceny zgodnosci WE doku-
mentacji projektowej muszg by¢ powota-

ne witasnie te wersje norm (lub ich polskie
odpowiedniki).

Dla nowych obiektdéw mostowych mu-
szg byc przyjete modele obcigzer okreslo-
ne w normie EN-1991-2:2003/AC:2010 [5]
(poprzednio: EN-1991-2:2003) a dla spraw-
dzenia istniejacych obiektow mostowych
w normie EN-15528:2008+A1:2012 (po-
przednio: EN-15528:2008) [6].

Koniecznos$¢ stosowania tych norm
zostata podkreslona  wprowadzeniem
ich Rozporzadzeniem Ministra Infrastruk-
tury i Rozwoju z dnia 5 czerwca 2014 r.
zmieniajgcym rozporzadzenie w sprawie
warunkéw  technicznych, jakim powin-
ny odpowiada¢ budowle kolejowe i ich
usytuowanie (Dz. U. 2014 poz. 867) [9l.
W zmienionym Rozporzadzeniu Ministra
Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia
10 wrzednia 1998 . (Dz. U. Nr 151, poz. 987)
[10] wprowadzono zapisy o sprawdzaniu
wytrzymatosci istniejgcych budowli kole-
jowych przy stosowaniu modeli obcigzen

Tab. 1. Parametry uzytkowe dla kategorii linii wg TSI INF CR [2]

n. Kategorie linii wg TSI INF CR Skrajnia Nacisk osi [t] Predkos¢ na linii [km/h] Dfugos¢ pociagu [m]
A B C D E
1. IV-p GC 22,5 200 400
2. IV-F GC 25 140 750
3. IV-M GC 25 200 750
4. V-P GB 225 160 300
5. V-F GB 22,5 100 600
6. V-M GB 22,5 160 600
7. VI-P GB 22,5 140 300
8. VI-F GC 25 100 500
9. VI-M GC 25 140 500
10. VII-P GA 20 120 250
11. VII-F GA 20 100 500
12. VII-M GA 20 120 500
Tab. 2. Parametry eksploatacyjne dla ruchu pasazerskiego wg nowych TSI INF [8]
I Kod ruchu Skrajnia Nacisk osi [t] ~ Predkosc na linii [km/godz.] Dfugos¢ uzytkowa peronu [m]
A B C D E
1. P1 GC 17 250-350 400
2. P2 GB 20 200-250 200-400
3. P3 DE3 225 120-200 200-400
4. P4 GB 22,5 120-200 200-400
5. P5 GA 20 80-120 50-200
6. P6 G1 12 nd. nd.
7. P1520 S 22,5 80-160 35-400
8. P1600 IRL1 22,5 80-160 75-240

136

ﬁrzeglqd komunikacyjny 9/2015



Tab. 3. Parametry eksploatacyjne dla ruchu towarowego wg nowych TSI INF [8]

Kod ruchu Skrajnia Nacisk osi [t]
P A B C
1. F1 GC 22,5
2. F2 GB 22,5
3. F3 GA 20
4. F4 G1 18
5. F1520 S 25
6. F1600 IRL1 225

Predkosc¢ na linii [(km/godz.] Dtugos¢ uzytkowa peronu [m]

D E
100-120 740-1050
100-120 600-1050
60-100 500-1050

nd. nd.
50-120 1050
50-100 150-450

Tab. 4. Proba korelacji parametrdw eksploatacyjnych (uzytkowych) linii kolejowych wg starego TSI
INF CR i nowego TSI INF dla danych kategorii linii.

Kategorie linii wg TSI :\(I(;d:(:;cegl; Strajnia

Lp. INFCR T INF
A B C

1. IV-p P3 GC (DE3)
2. IV-F F1 GC
3 IV-M P3-F1 GC
4, V-P P4 GB
5. V-F F2 GB
6 V-M P4-F2 GB
7. VI-P P4 GB
8. VI-F F1 GC
9. VI-M P4-F1 GC
10. VII-p P5 GA
1. VII-F F3 GA
12. VII-M P5-F3 GA

Nacisk osi [t]

Dtugos¢ pociaqu (dla

Predkosc na ini F) / dtugos¢ uzytkowa

[km/h] perondw (dla P) [m]
D E F

200 400

22,5 (—I 20_200) (200—400)
140 750

525 (100-120) (740-1050)
200 750

2(225) (100-200) (200-1050
160 300

22,5 (1 20_200) (200—400)
100 600

25 (100-120) (6001050
160 600

25 (100-200) (200-1050)
140 300
100 500

@03 (100-120) (740-1050)
140 500

(225) (100-200) (2001050
2 120 250

(80-120) (50-200

» 100 500

(60-100) (500-1050)
0 120 500

(60-120) (50-1050)

Uwaga: w nawiasie podano wartosci i oznaczenia dla nowego TSI INF dla wartosci skrajnych.

Tab. 5. Minimalny wspdtczynnik alfa (a) wg starego TSI INF CR [2] i TSI INF HS [1] (dla nowych budowli)

Typy linii lub kategorie linii wg starych TSI INF

Lp. p

1. (ARl
2. v

3. v

4. Vi

5. VII-P

6. VII-E VII-M

eksploatacyjnych (zgodnie z normg PN-
-EN 15528 Kolejnictwo -- Klasyfikacja linii
w odniesieniu do oddziatywan pomiedzy
obcigzeniami granicznymi pojazdow szy-
nowych a infrastruktura. [4]), natomiast
przy projektowaniu stosowanie modeli
obciagzerh wg normy PN-EN 1991 Eurokod
1. Oddziatywania na konstrukcje. Dla Eu-
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Minimalny wspétczynnik alfa (a)
B
1,0
11
1,0
11
0,83
0,91

rokodu 1 [5] rozporzadzenie [9] narzuca
minimalne wartosci wspotczynnikéw kla-
syfikacji obcigzen (a) dla linii kolejowych
magistralnych (kat. 0) i pierwszorzednych
(kat. 1): a=1,21, a dla linii kolejowych dru-
gorzednych: a=1,10. W tym przypadku
podane w rozporzadzeniu ,kategorie” nie
sg tozsame z ,kategoriami” wg TSI INF.
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Najwiekszg zmiang w TSI INF sg wiasnie

kategorie linii i przypisane im parametry
[13].
W starych TSI INF kategorie podano rzym-
skimi numerami, po ktérych podawano
rodzaj ruchu (P — pasazerski, F — towaro-
wy, M— mieszany). Kategorie |, Il, i lll odno-
sity sie do TSI INF HS (kolei duzych pred-
kosci) a kategorie IV, V, VI i VIl odnosity sie
do TSI INF CR (kolei konwencjonalnych). W
nowym TSI kategoria linii jest kombinacja
kodow ruchu, gdzie na poczatku podany
jest rodzaj ruchu (P — pasazerski, F — to-
warowy) a nastepnie cyfra/liczba arabska.
Nie jest to wcale zmiana kosmetyczna i
trudno jest bezposrednio przypisac kate-
gorie linii wg nowego TSI na bazie starego
TSIINF.

W tabeli 1 podano parametry uzyt-
kowe (eksploatacyjne) dla kolei konwen-
cjonalnych zgodnie z TSI INF CR [2]. Para-
metry uzytkowe dla TSI INF HS podano
opisowo w [1, 13].

W tabeli 2 podano parametry eksplo-
atacyjne (uzytkowe) dla ruchu pasazer-
skiego a w tablicy 3 dla ruchu towarowe-
go wg nowych TSI INF [8].

W tabeli 4 podjeto prébe korelacji pa-
rametrow eksploatacyjnych (uzytkowych)
linii kolejowych wg starego TSI INF CR i
nowego TSI INF dla danych kategorii linii.

W nowych TSI zrezygnowano z wymo-
gu spetnienia nacisku na o$ minimum 25
ton (kat. IV i VI dla ruchu towarowego).
Przy probie korelacji najblizszymi para-
metrami dla nich wydaje sie kod F1. W no-
wych TSI podano dos¢ duze widetki od-
nosnie predkosci na linii, co poprzednio
podawano jedynie wartoscig graniczna.

W stosunku do starych TSI dodano
kategorie poza siecig linii TEN tj. nowe
kody ruchu P6 i F4 (cho¢ nie wykluczo-
ne jest stosowanie innych kodéw ruchu
jako bardziej restrykcyjnych) oraz podano
parametry dla innych systemdw szeroko-
$ci toréw, ktore wcezesniej byty punktem
otwartym (tj. P1520 i F1520 dla systemu
szerokosci toru 1520 mm oraz P1600 i
F1600 dla toru 1600 mm). W tym przypad-
ku wystepuje wymaog spetnienia minimal-
nego nacisku na os 25 ton dla linii o sze-
rokosci toru 1520 dla ruchu towarowego
(kod F1520).

Nowe obiekty mostowe

W tabeli 5 podano minimalny wspotczyn-
nik alfa (a) wg starego TSI INF CR i TSI HS
(dla nowych budowli) a w tabeli 6 wg no-
wych TSI INF.

W tabeli 7 podano pordwnanie sta-
rych i nowych TSI INF dla minimalnego
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wspotczynnika alfa (o) dla projektu no-

Tab. 6. \Wspdiczynnik alfa (a) dla projektu nowych budowli wg nowych TSI INF [8] wych budowli, Wynika z niej, ze juz zasto-

i Typ ruchu wg TSI INF Minimalny wspétczynnik alfa (a) sowanie wspotczynnika a=1,1, jak dla kat.
s A B linii drugorzednych wg rozporzadzenia [9]
1 P1,P2, P3, P4 10 spetnia minimalne wymagania TSI INF dla
2 ps - tego parametru (przy zatozeniu prawidto-
: wosci w dalszym jego stosowaniu w pro-
3 P6 0,83 . .
cesie projektowym).
4 P1520 Punkt otwarty W tabeli 8 przedstawiono kategorie li-
5. P1600 11 nii okreslona w EN [4] wraz z przypisana
6. F1,F2, 3 1,0 im predkoscia maksymalng [km/h] wg
7. F4 091 starych TSI INF CR - jako modele obcia-
N Fis30 Punkt atwarty zen jakie rr'\us.za byc spe’rmorp vv trakcie
sprawdzania istniejgcych obiektéw mo-
9. F1600 1,1 . .
stowych na minimalne wymagania TSI
INF. Natomiast w tabeli 91 10 podano mo-
Tab. 7. Poréwnanie starych i nowych TSI INF dla minimalnego wspdtczynnika alfa (a) dele obcigzen dla nowych TSI INF.
dla projektu nowych budowli W stosunku do starych TSI INF [2]
Kategorie linii wg starego TSI INF CR " ) ) oprécz  spetnienia wymagan  skorygo-
o Q1iHS [1] Typ ruchu wg nowego TSI INF [8] Minimalny wspétczynnik alfa (a) wanego Za’chznika E (obecnie ,dodatku
A B C E"), w nowym TSI [8] dodatkowo podano
; WVl Brak . podstawe sprawdzania zgodnosci wg do-
: ' datku K a dla nowych wymagan dla linii
2 L1, v P1,F1,P2,F2,P3, £3, P4 10 poza siecia linii TEN uzupetniono o doda-
3 VIE VIIEM F4, P 091 tek L (jako definicja kategorii linii a12 dla
kodu ruchu P6). W nowym TSI zredukowa-
4 VII-P P6 0,83

no liste modeli obcigzen koniecznych do
5. Brak P1520, F1520 Punkt otwarty sprawdzenia zwtaszcza w przypadku mo-
deli obcigzen lokomotywami i czotowych

6. Brak P1600, F1600 1,1 )
B jednostek napedowych.

Tab. 8. Kategoria linii okreslona w EN — przypisana predkos¢ maksymalna [km/h] wg starych TSIINF CR [2]

Elektryczne lub spalinowe zespoty

Kategorie linii wg TSI INF CR LA U A Wagony towarowe Inne pojazdy LB er 0 Sl trakcyjne, pojazdy trakcyjne i wagony

Lp. wagony towarowe napedowe

silnikowe
A B ( D E
D2-200 B1-200
1. IV-P B1-200 nie okreslono 16191620 L621 1622 — 160 Q-180
D4xL — 140 D2-140
E5-100
2. IV-F nie okreslono D4-120 D[l)liL_J?go nie okreslono
B2-140
3. IV-M zob. IV-P zob. IV-F zob. IV-P zob. IV-P
1421.5-160
4, V-p B1-160 nie okreslono 1422.5-140 ;22111%%
16191620 L621 1622 — 140
) . 1422.5-100 . .
5. V-F nie okreslono D4 - 100 16191620 1621 L622 100 nie okreslono
6. V-M zob. V-P zob. V-F zob. V-P zob. V-P
) y D2-140 Q-140
7. VI-P B1-140 nie okreslono Dl — 140 D2-100
. p D2-100 ) ’
8. VI-F nie okreslono E4—-100 Daxl— 100 nie okreslono
B2-140
D2-140 Q-140
9. VI-M zob. VI-P D4-120
E4— 100 D4xL — 140 D2-120
10. VII-P A-120 nie okreslono 1421.5-120 A-120
) y 1421.5-100 ) ’
11. VII-F nie okreslono 2-100 16191620 1621 — 80 nie okreslono
12. VI-M B1-120 zob. VII-F zob. VII-P + VII-F B1-120
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Tab. 9. Kategoria linii okreslona w normie EN — przypisana predkos¢ [km/godz.] — ruch pasazerski
wg nowych TSI INF [8]

Kod ruchu Wangny pasazerskie oraz
Lp. lekkie wagony towarowe
A B
1. P1
2. P2
3 P3a A—200
’ (> 160 km/godz.) B1—160
P3b
- (< 160 km/godz.) B1—160
5 P4a A—200
’ (> 160 km/godz.) B1—160
6 P4b A—160
' (<160 km/godz.) B1—140
7. P5 B1—120
8. P6
9. P1520
10. P1600

Elektryczne lub spalinowe
zespoly trakcyjne, pojazdy
trakcyjne i wagony silnikowe

C D

Lokomotywy i czotowe
jednostki napedowe

Punkt otwarty
Punkt otwarty

D2 —200 Punkt otwarty
Q2 —160
D2 — 160 D2 — 120
D2 — 200 Punkt otwarty
B1— 160
D2 — 160 Q—140
D2 —120
Q—120 B1—120
al2

Punkt otwarty
Punkt otwarty

Tab. 10. Kategoria linii okreslona w normie EN — przypisana predkosc [km/godz.] — ruch towarowy
wg nowych TSI INF [8]

Kod ruchu

Lp. A

1 F1

2 F2

3 F3

4 F4

5. F1520
6. F1600

Whioski i podsumowanie

Stosowanie nowych norm i nowych TSI
jest konieczne z uwagi na integracje euro-
pejska i ujednolicenia zapisdw prawnych.
W dalszym ciggu, nawet w przypadku
nowych zamowien, spotka¢ mozna wy-
magania inwestora o koniecznosci spet-
nieniu normy obcigzen mostowych z
1985: PN-5-10030:1985 [6, 7, 12]. Pomimo
podobnych modeli obcigzen z Euroko-
dem 1 [5] wynikaja dos¢ znaczne réznice
zwtaszcza w przypadku koniecznosci sto-
sowania nowych wyliczen wspotczynnika
dynamicznego [6], [12].

Potwierdzenie prawidtowosci przyje-
Cia stosownych rozwigzan projektowych i
wykonawczych zgodnie z TSI, jest dodat-
kowa formga sprawdzenia inwestycji i w
niektérych przypadkach moze uchronic¢
przed koniecznymi dodatkowymi wydat-
kami wynikajgcymi z niestosowania aktu-
alnych przepisow. <
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Wagony towarowe i inne pojazdy

Lokomotywy (2)

B C
D4—120 D2—120
D2—120 D2—120

(2-100 2 —100
B2 — 100 B2 —100
Punkt otwarty
Punkt otwarty
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