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Interoperacyjnos¢ to zgodnie z definicjg za-
wartg w ustawie o transporcie kolejowym
[20] ,zdolnos¢ systemu kolei do zapewnienia
bezpiecznego i nieprzerwanego ruchu po-
ciqgow, spetniajqcego warunki techniczne,
ruchowe, eksploatacyjne i prawne, ktérych
zachowanie zapewnia dotrzymanie zasad-
niczych wymagan (...) i umoZliwia efektyw-
ne poruszanie sie po transeuropejskiej sieci
kolejowej". W definicji tej wyrazono cel wdra-
Zania interoperacyjnosci, ktérym jest popra-
wa efektywnosci transportu kolejowego w
Unii Europejskiej. Dla osiggniecia tego celu
okreslono wspdlne europejskie wymagania,
ktére powinny byc¢ spetniane przez elementy
systemu kolei.

Przepisy oraz normy unijne i krajowe okre-
$lajgce te wymagania zmieniajg sie co kilka
lat. Jakos¢ tworzonego prawa niestety po-
zostawia sporo do zyczenia, a ttumaczenia
dokonywane pospiesznie na jezyki wszyst-
kich panstw cztonkowskich generuja btedy i
dwuznacznosci, choc teoretycznie wszystkie
wersje jezykowe s rownie waznym i wig-
zacym Zrodtem obowigzujacego prawa. Te
mankamenty prawa unijnego oraz opdz-
nienia w transpozycji do prawa krajowego
sprawiaja, ze zardbwno same przepisy, jak i
zawarte w nich wymagania bywaja nieznane
albo niezrozumiate. W rezultacie idea intero-
peracyjnosci jako efektywnej wspdtpracy na
wspdlnych zasadach jest stabo zrozumiana
wsrdd praktykow branzy kolejowej i trakto-
wana jako zto konieczne.

Artykut ten ma na celu przedstawienie
najczesciej wystepujacych i najbardziej do-
legliwych problemdéw wystepujacych we
wdrazaniu TSI, zwigzanych ze zmianami,
btednym ttumaczeniem, opdzniona transpo-
zycja i nieznajomoscia lub niezrozumieniem
przepiséw unijnych i krajowych.

Opodznienia w dostosowaniu prawa
krajowego

Analiza prac ministerstw nad dostosowa-
niem prawa krajowego do prawa unijnego
wskazuje na znaczne opdznienia w stosun-
ku do terminéw narzuconych przez UE. Po-
nadto rozporzadzenia i decyzje Komisji Eu-

ropejskiej, w przeciwienstwie do dyrektyw,
obowigzujg bezposrednio i nie muszg byc
koniecznie do krajowego prawa transpono-
wane — wystarczy uchylenie niezgodnych z
nimi przepisow. Niektére elementy TSI zo-
staty mimo to przetransponowane do pol-
skich rozporzadzenr, przez co zmiana prawa
unijnego moze powodowal sprzeczno$é
miedzy nim a prawem polskim. Dobrym
przyktadem jest wykaz sktadnikéw intero-
peracyjnosci zawarty w rozporzadzeniu ws.
interoperacyjnosci [15], ktéry byt opraco-
wany na podstawie poprzedniego zestawu
TSI, a obecnie powinien obejmowac mniej
pozycji. Uzupetniajacy wobec niego jest wy-
kaz urzadzen i budowli przeznaczonych do
prowadzenia ruchu kolejowego, wymagaja-
cych uzyskania dopuszczenia do eksploata-
ji, zamieszczony w § 6 rozporzadzenia ws.
dopuszczania do eksploatacji [13]. Powoduje
to watpliwosci natury prawnej, czy dany ele-
ment infrastruktury powinien przejs¢ pro-
cedure jak dla sktadnika interoperacyjnosci,
czy jak dla pozostatych urzadzen i budowli
(nieobjetych wymaganiami TSI). Ponadto w
okresie przejsciowym do 31 maja 2021 r. TSI
dopuszczajg stosowanie sktadnikow intero-
peracyjnosci nieposiadajacych deklaracji WE,
dopuszczonych do eksploatacji wg przepi-
sow krajowych, a takiego okresu przejscio-
wego nie przewiduje polskie prawo. Naleza-
toby w tych przypadkach stosowac zasade
pierwszenstwa prawa wspolnotowego, po-
niewaz zostato ono niewfasciwie przetrans-
ponowane do prawa krajowego.

Btedy ttumaczenia nowych TSI

Zestaw nowych TSI charakteryzuje sie nie-
stety niefrasobliwie wykonanym ttumacze-
niem na jezyk polski. Btedy polegaja gtdéwnie
na zastosowaniu niewtasciwego znaczenia
stowa sposrod dwoch mozliwych w jezyku
angielskim - np. ,gauge” oznacza ,skrajnie”
albo ,szeroko$¢ toru” zas,lift" moze oznaczac
,winde” albo ,podnosnik”.  Ponadto poje-

cia wystepujace w normach europejskich
zostaly przettumaczone nawet w sytuacji,
gdy przywofana norma nie zostata jeszcze
opublikowana w jezyku polskim, w dodatku
przettumaczono je niekonsekwentnie. Btedy
ttumaczenia dotyczgce skrajni budowli opi-
sane zostaty szerzej w artykule [1]. Btednie
przettumaczone zostaty takze liczne pojecia
wystepujgce w Dodatkach Ci D do TSI INF.

Dostrzezone btedy ttumaczenia zgtosi-
tem do polskiego biura KE, ktéra 2 wrzesnia
2015 r. wydata sprostowanie do TSI INF [17].
Niestety KE nadal nie przeanalizowata dosta-
tecznie i prawdopodobnie nie skonsultowa-
ta chociazby z PKN zagadnier skrajni, przez
co bfedne pojecie ,nominalnej instalacyjnej
szerokosci skrajni” zamienita na ,nominalnej
granicznej skrajni zabudowy" zamiast po
prostu ,nominalnej skrajni zabudowy’. Pozo-
state bfedy, ktérych niewatpliwie nie udato
sie uniknac takze w innych TSI, nadal czekaja
na odkrycie i sprostowanie.

Klasyfikacja linii wg réznych przepisow -
teoria i praktyka

Duzy problem we wdrazaniu interoperacyj-
nosci stanowi nieznajomos¢ réznych syste-
mow klasyfikacji linii kolejowych wg przepi-
sow i norm europejskich i krajowych.

W polskim rozporzadzeniu ws. budowli
kolejowych [16] z 1998 1. sklasyfikowano linie
kolejowe poprzez kategorie okreslone stow-
nie i cyfrowo w tabeli 3.1 rozporzadzenia.
Linie podzielono na: magistralne (0), pierw-
szorzedne (1), drugorzedne (2) i znaczenia
miejscowego (3). Kryteriami klasyfikacji sa:
obcigzenie przewozami, predkos¢ maksy-
malna i predkos¢ maksymalna pociaggéw
towarowych. Przed nowelizacja w 2014 r.
kryterium klasyfikacji byt takze dopuszczalny
nacisk osi. Zgodnie z § 13 ust. 3 wystarczaja-
ce jest spetnienie jednego kryterium, by linie
zakwalifikowa¢ do danej kategorii. Od klasy-
fikacji tej zalezg wymagane minimalne pro-
mienie tukéw, maksymalne nachylenia po-

Tab. 1. Klasyfikacja linii wg TSI INF HS 2007 [3] oraz TSI INF CR 2011 [4]

Kategorie linii wg TSI

Rodzaj ruchu

pasazerski towarowy mieszany

specjalnie zbudowane dla v > 250 km/h I nd. nd.

duzeJ, ) zmodernizowane dla v =200 km/h 1

predkosci
zbudowane lub zmodernizowane z dostoso- Il
Typy waniem predkosci do ograniczen terenowych
fin nowa podstawowa TEN - IV-F V-M
zmodernizowana podstawowa TEN V-P V-F V-M
konwencjonalne
nowa inna TEN VI-P VI-F VI-M
zmodernizowana inna TEN VII-P VII-F ViI-M
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dtuzne iinne parametry techniczne linii. PKP
PLK S.A. korzystajg z niej zarbwno w swoim
wykazie linii Id12 [22], jak i w dokumentacji
przetargdw na projektowanie lub wykonanie
robot. Klasyfikacja ta jest powszechnie znana
wsrod projektantdw i wykonawcow.

Komisja Europejska przyjefa TSI INF HS
w 2007 1. [3], za$ TSI INF CR w roku 2011 [4].
Okreslono w nich wymagania dla poszcze-
golnych linii, dzielac je na kategorie jak w
tabeli 1. Dla kazdej kategorii linii okreslono
wymagania w zakresie skrajni, nacisku osi,
predkosci na linii oraz dtugosci pociggu. Nie
dopuszczono projektowania linii o nizszych
parametrach, cho¢ mogty by¢ stosowane
wartosci wieksze. Obecnie te TSI sg juz uchy-
lone, ale w dokumentacji sporzadzonej do
2014 r. wigcznie wciaz sie te klasyfikacje linii
spotyka, najczesciej z zanizong predkoscia
- niezgodnie z celem TSI, ktérym byto przy-
jecie wspolnych europejskich standardéw,
takze w dziedzinie predkosci.

W 2010 r. narodowy zarzadca infrastruk-
tury przyjat do stosowania opracowane
przez CNTK  Standardy techniczne dla mo-
dernizadji lub budowy linii kolejowych [18].
Miaty one wprowadzi¢ do Polski europejski
poziom wymagan na podstawie TSI dla ko-
lei duzych predkosci oraz (wéwczas jeszcze
opracowywanych) TSI dla kolei konwencjo-
nalnych. Zastosowano w nich nowatorska
klasyfikacje linii, ktorej kryteriami s tylko
predkos¢ maksymalna i rodzaj ruchu na li-
nii, a od nich zalezg pozostate wymagania.
Symbol okreslajacy typ linii sktada sie z litery
(P - ruch pasazerski, M — mieszany, T — towa-
rowy) oraz liczby oznaczajacej maksymalna
predkos¢ w km/h (250, 200, 160, 120, 80 i 40).
Dla kazdego typu linii okreslono odrebne
wymagania w zakresie réznych elementow
infrastruktury, w tym nominalnych naciskéw
osi i geometrii uktadow torowych.

Klasyfikacja ta jest wygodnym narzedziem
stuzgcym okresleniu docelowego stanu po-
szczegolnych linii na sieci kolejowej, jak réw-
niez przekazaniu spojnych wymagan wyko-

nawcom odnowiert czy modernizacji. Mimo
to w specyfikacjach istotnych warunkéw za-
maowienia typy linii zwykle nie sg stosowane
jako wymaganie, chociaz zazwyczaj posrod
innych przepiséw, norm i wytycznych wyma-
ga sie zgodnosci m.in. ze Standardami tech-
nicznymi. Osobiécie spotkatem sie tylko z
jednym przypadkiem préby zastosowania tej
klasyfikacji — niestety nieudanej, poniewaz w
opisie technicznym projektu wykonawczego
znalazto sie stwierdzenie, ze kategoria linii to
M120... wg TSl!

W nowych TSI'INF [11], wspdlnych dla
kolei duzych predkosci i konwencjonalnych,
zastosowano zupetnie odmienng, bardziej
elastyczng klasyfikacje linii w oparciu o kody
ruchu. Okreslono je w tabelach 2 i 3 TSI, po-
dajac dla kazdego z nich minimalne skrajnie
i naciski osi oraz zakres zazwyczaj stosowa-
nych predkosci na linii i dtugosci uzytkowych
peronéw (dla ruchu pasazerskiego) lub po-
ciagéw (dla ruchu towarowego) - patrz ta-
bela 2. Nadal dopuszczono projektowanie
linii o wyzszych parametrach niz wynikajace
z przyjetej kategorii. Skrajnia i nacisk osi nie
moga by¢ ograniczone, zas predkos¢ i dtu-
gos$¢ peronu lub pociaggu mogg, ale tylko w
okreslonych miejscach linii, gdy uzasadniaja
to ograniczenia geograficzne, urbanistyczne
lub srodowiskowe. Zasady doboru koddw
ruchu i wynikajacych z nich parametréw linii
zostaty szerzej opisane w artykule [1].

Podobnie jak typy linii wg Standardéw
technicznych [18], nowe kategorie wg TSI by-
tyby bardzo wygodnym narzedziem do stra-
tegicznego planowania docelowego ksztat-
tu sieci kolejowej. Przewidziano to zresztg
w pkt 4.2.1 ppkt 2 TSI'INF [11], stawiajac
wymaganie klasyfikacji istniejacych linii wg
tych kategorii. Niestety swiadomos¢ istnienia
kodow ruchu, nie méwiac juz o poprawnej
praktyce ich stosowania, nadal jest znikoma
zaréwno wsrodd projektantdw, wykonawcdw,
jak i zarzadcow infrastruktury przygotowuja-
cych wymagania dla zamowien publicznych.
Pozostaje mie¢ nadzieje, ze przypisanie do-
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celowych kodéw ruchu do poszczegdinych
linii w Polsce bedzie zawierat Krajowy Plan
Wdrazania dla TSI INF, na ktérego opraco-
wanie Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju
rozpisato przetarg. Niestety zndw z opdznie-
niem, bo plan powinien zosta¢ zgtoszony KE
do konca 2015 r, otwarcie ofert nastgpito 7
wrzesnia 2015 r, a czas na opracowanie do-
kumentu wynosi 7 miesiecy...

Zdarzyto mi sie ostatnio spotkac z pomy-
leniem pojecia kodéw ruchu wg TSI z klasami
obcigzenia linii kolejowych okreslonymi wg
normy EN 15528:20084+A1:2012. Te ostatnie
rowniez wystepujag w TSI INF [11] jako ,ka-
tegorie linii okreslone w EN" i w potaczeniu
z predkoscia sg stosowane do oceny wy-
trzymatosci istniejacych budowli ziemnych
i obiektéw inzynieryjnych. Z tego wzgledu
w specyfikacjach istotnych warunkéw zamo-
wienia dla zadan inwestycyjnych powinna
byc jasno okreslona docelowa klasa obcia-
zenia albo zawarty zapis, ze klasa pozostaje
taka, jak w aktualnym Regulaminie Przydzie-
lania Tras Pociggow.

Skrajnia budowli i odlegto$¢ peronu
od osi toru

Kolejnym zagadnieniem, ktére moze stwa-
rza¢ problemy w weryfikacji WE podsyste-
mow, jest stosowana w Polsce skrajnia bu-
dowliiwynikajaca z niej odlegtosc peronu od
osi toru. W ciaggu ostatnich kilku lat zmianie
ulegty pod tym wzgledem przepisy europej-
skie, polskie, Polskie Normy i wreszcie prze-
pisy wewnetrzne PKP PLK S.A. Zagadnienie
skrajni budowli zostato szerzej oméwione w
artykule [1].

TSI PRM wydana w 2008 r. [2] w swoim
0goélnym wymaganiu zasygnalizowata po-
trzebe zmniejszenia odlegtosci  krawedzi
peronu od stopni taboru. W Polsce jest ona
Znaczna, co stwarza ryzyko wpadniecia sto-
py, zwiaszcza w przypadku dzieci lub oséb
0 ograniczonej sprawnosci ruchowej. TSI
PRM 2008 okreslata odlegtos¢ peronu mie-
rzong réwnolegle do powierzchni tocznej

Tab. 2. Klasyfikacja linii normalnotorowych wg TSI INF 2014 [11] toru, wyliczong wg wzoru:

Kody ruchu pasazerskiego 3750

-~ bgo = 1650 + ——
Kod ruchu Skrajnia Nacisk osi [t] * Predkos¢ na linii [km/h] DIugz:;:J)E::](;)wa R
gdzie R jest promieniem tuku w metrach.
il i [ e e Jednoczesnie uzalezniono potozenie krawe-
P2 B 20 200-250 200-400 dzi peronu b, od granicznej skrajni zabudo-
P DE3 25 120-200 200-400 Wy baim WG WZOTU:
P4 GB 25 120-200 200-400 bosims < by < boyi + T,
qlim = Pq = Yqlim T Iq
P5 GA 20 80-120 50-200
P6 61 1 il i Przy tym tolerancja potozenia krawedzi pero-
Kodvruchut nu miafa wynosi¢ 0 < T, < 50 mm. W wyniku
Oy ruchi towarowego tego faktyczna odlegtos¢ peronu od osi toru
Kod ruchu Skrajnia Nacisk osi [t] * Predkosc na linii [km/h] Dtugos¢ pociagu [m] mogta by¢ wieksza niz konwencjonalna. Do
F GC 2,5 100-120 7401050 czasu publikacji EN 152733 i aktualizacji TSI
= - - —— — miaty jednak obowigzywac przepisy krajo-
2 we dotyczace minimalnej skrajni budowli.
B3 GA 20 60-100 500-1050 Oprécz tego przewidziano staly przypadek
F4 61 18 nd. nd. szczegolny dla Polski, ktéry stanowit, iz ,Dla
* patrz przypisy do tabel 23 w TSI INF [11] ng?gsz\; OO n%?ﬁ;sz;fé?engxxgz ;;,T’ odle-
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36000
bqO = 1725 + T

UmoZliwito to stosowanie przepiséw kra-
jowych nawet po wprowadzeniu normy
EN 152733, poniewaz PN-K-02057:1969
[9], rozporzadzenie [16] i warunki Id-1 [21]
przed ich zmiang przewidywaty odlegtosc
1725 mm i analogiczne poszerzenia w tu-
kach.

Od poczatku 2015 r. weszty w Zycie nowe
TSI PRM [12] oraz TSI INF [11]. Parametr odle-
gfosci peronu od osi toru w catosci przenie-
siono do TSI INF, uzalezniajac jego wartos¢ od
skrajni budowli wg normy EN 15273-3:2013
zgodnie z praktycznie niezmienionym wzo-
rem:

bqlim < bq < bqlim + 50 mm

Niestety w polskim wydaniu TSI pojecie
,structure installation limit gauge” stosowa-
ne w normie EN 15273-3 przettumaczono
btednie i sprostowano dopiero po mojej in-
terwendji.

Norma EN 15273-3 okresdlajgca skrajnie
budowli zostata opublikowana w orygina-
le w roku 2009, za$ PKN przyjat ja do zbioru
Polskich Norm w kwietniu 2010 r. w jezyku
angielskim [7], zastepujac norme PN-K-
02057:1969 [9]. W roku 2013 norma ta zosta-
ta ponownie zastgpiona — skorygowano nie-
ktore btedy dostrzezone w wersji z roku 2009
(za to niektore indeksy w symbolach wielko-
$ci zamiast angielskiego przybraty brzmienie
francuskie). PKN wprowadzit takze te norme
do zbioru PN w jezyku angielskim [8]. Zgod-
nie z art. 5 ust. 4 ustawy o normalizacji [19]
powotywane w aktach prawnych moga byc
tylko PN opublikowane w jezyku polskim.
Zatem odwotanie do PN w rozporzadzeniu
ws. budowli kolejowych [16] w tej sytuacji
odnositoby sie do ostatniej normy wydanej
po polsku, czyli PN-K-02057:1969, ktéra tez w
praktyce stosowana jest do dzis. Przewiduje
ona perony w odlegtosci 1725 mm od osi
toru z dodatkowym poszerzeniem w tukach
o promieniu ponizej 4000 m. Zgodnie z art.
5 ust. 3 ustawy o normalizacji stosowanie PN
jest dobrowolne, zatem przepis rozporzadze-
nia dotyczacy skrajni budowli wbrew swoje-
mu brzmieniu nie jest wymaganiem, a tylko
zaleceniem.

Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju
przyjeto 30 czerwca 2014 r. zmiane rozpo-
rzadzenia [16]. Oprécz poprawienia btedéw
i dostosowania przepiséw do wymagan TSI,
w zmienionej tresci rozporzadzenia uzalez-
niono odlegtos¢ krawedzi peronu od osi toru
od wymagan skrajni. Dla peronéw o wyso-
kosci 0,76 m wprowadzono odrebny wzor
uzalezniajacy odlegtos¢ peron — 0$ toru od
granicznej skrajni zabudowy, wg metody
stosowanej takze w normie [8]. Poniewaz TSI
INF [11] stosuje sie bezposrednio we wszyst-
kich parnstwach cztonkowskich, mamy obec-
nie w Polsce dwa akty prawne regulujace to
samo zagadnienie w nieco odmienny spo-
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sob, przynajmniej dla peronéw o wysokosci
0,76 m. Wobec tego wskazane bytoby po-
zostawienie w rozporzadzeniu [16] jedynie
wymagania, aby odlegtos¢ ta byta obliczana
zgodnie z PN, a dla linii interoperacyjnych —
z TSI INF. Nota bene w rozporzadzeniu odnie-
siono sie tylko w jezyku polskim do pojecia
granicznej skrajni zabudowy, ktére w nor-
mie [8] wystepuje tylko w jezyku angielskim
(structure installation limit gauge).

Najpodzniej, bo dopiero 24 marca 2015 r,
zostaty zmienione wewnetrzne warunki Id-1
[21] obowigzujace na sieci PKP PLK S.A. Do-
taczono do nich m.in. Modut A2 dotyczacy
skrajni budowli, w ktérym przyjeto do sto-
sowania ujednolicong skrajnie budowli GPL1
opracowang w oparciu o skrajnie G1, G2, GA
i GB wg PN-EN 15273-3 [8]. Szerokos¢ skrajni
GPL1 przyjeto w taki sposéb, by miescita w
sobie skrajnie wg PN-K-02057:1969, a w dol-
nej czesci przewidziano przestrzer udostep-
niong wytacznie dla zabudowy peronoéw,
ramp tadunkowych, urzadzen oraz budowli
stuzacych bezposrednio do prowadzenia ru-
chu kolejowego.

Autorzy tych przepisow wykazali sie
znacznie wiekszg starannoscia niz minister-
Stwo, poniewaz pojecia wystepujgce w nor-
mie przetozyli na jezyk polski w sposob
konsekwentny, uzupetniajac je w nawiasach
oryginalnym brzmieniem angielskim. Rozpa-
trujac Modut A2 warunkow Id-1 facznie z de-
finicjami typdw skrajni wg normy [8], mozna
wywnioskowac, ze przyjeto do stosowania
odlegtos¢ peronu 1675 mm powiekszong
odpowiednio w tukach, ktéra w wyniku prze-
mieszczen toru podczas eksploatacji moze
sie zmniejszy¢ do 1650 mm (plus poszerze-
nie skrajni w tuku).

Nowa skrajnia powoli upowszechnia sie
wsréd  personelu  zarzadcy infrastruktury.
Osobiscie jednak spotkatem sie z pismem
dyrektora pewnego zaktadu linii kolejowych,
ktéry dla odnowienia linii wskazat GPL-1 jako
skrajnie wg... PN-EN 15273-3. Najwyrazniej
nie miat on swiadomosci, ze skrajnia ta nie
wystepuje w tej normie, a jedynie zostata
na podstawie normy opracowana przez PKP
PLK S.A. Nalezy takze zauwazy¢, ze warunki
Id-1 [21] dotyczg utrzymania nawierzchnina
liniach kolejowych. Budowy i modernizacje
linii powinny odbywac sie zgodnie ze Stan-
dardami technicznymi [18], ktére nie zostaty
dotychczas zmienione ani wycofane, choc¢
w tomie Il dotyczagcym skrajni powielajg one
(dla predkosci do 200 km/h) wymagania wy-
cofanej PN-K-02057:1969.

Modernizacje, odnowienia i budowy linii,
ktére rozpoczeto przed wejsciem w zycie
zmiany rozporzadzenia [16] zostaty zaprojek-
towane z peronami w odlegtodci 1725 mm i
muszg by¢ oceniane na zgodnos¢ z TSI PRM
2008 [2], a dokfadniej przypadkiem szcze-
g6lnym dla Polski. Problem, jaki moze tutaj
wystapi¢, to poszerzenie skrajni. Zgodnie z
wycofang PNK02057:1969 i warunkami Id-1
[21] w brzmieniu sprzed marca 2015 r., jesli
tor przyperonowy lezy w tuku o promieniu
ponad 4000 m, nie jest wymagane zwiek-
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szenie odlegtosci peronu. Jednak zgodnie ze
wzorem z pkt 7.4.1.2 TSI PRM 2008 peron na-
lezy zlokalizowac w odlegtosci zwiekszonej o
nawet 9 mm.

Spotkatem sie z przypadkiem, gdzie ko-
niec peronu znalazt sie przy poczatkowym
odcinku krzywej przejsciowej, a miejscowy
promien krzywizny na koricu peronu nie-
znacznie przekroczyt 4000 m. Zgodnie z
PNK02057:1969 oraz Id-1 [21] nie zaprojek-
towano poszerzenia, zas pomiar na budowie
wykazat wrecz zmniejszenie odlegtosci w
jednym miejscu do 1724 mm. W tym przy-
padku nie byly spetnione wymagania ani
TSI PRM 2008 [2] (peron za blisko), ani aktu-
alnych TSI INF [11] (peron za daleko). Wyma-
gato to dodatkowego uzasadnienia podczas
weryfikacji WE podsystemu Infrastruktura,
poprzez odwotanie sie bezposrednio do za-
sadniczych wymagan okreslonych w zatgcz-
niku Il do dyrektywy 2008/57/WE [5].

Nowo rozpoczynane przedsiewziecia sa
juz projektowane w oparciu o aktualne wy-
magania. Projektanci i wykonawcy powinni
jednak zwrdéci¢ uwage, by korzystajac z ak-
tualnej normy [8], stosowac takze odpowied-
nie poszerzenia skrajni — réwniez przy tukach
o duzych promieniach. Pozwoli to uniknac
problemdw na etapie weryfikacji WE podsys-
temu i jego dopuszczania do eksploatacji.

Ocena wytrzymatosci toréw, rozjazdéw
i skrzyzowan

Zagadnieniem, ktére dla niektérych bywa
niezrozumiate, jest sposdb oceny wytrzy-
matosci toréw, rozjazdow i skrzyzowan. W
TSI INF CR [4] funkcjonowato domniema-
nie zgodnosci w przypadku odpowiedniej
liczby przytwierdzen na kilometr szyny oraz
speftnienia wymagan dla sktadnikéw intero-
peracyjnosci — szyn, systemow przytwier-
dzen i podktadow. W aktualnych TSI INF [11]
domniemanie zgodnosci jest trudniejsze
do uzyskania, poniewaz nalezy w tym celu
wskazac¢ tor o identycznej konstrukcji na-
wierzchni, ktéry znajdowat sie w normalnej
eksploatacji w takich samych warunkach
przez co najmniej rok i przeniost obcigzenie
co najmniej 20 min ton brutto (tzw. istniejacy
projekt toru — rys. 1). Konstrukcja nawierzch-
ni jest zdefiniowana przez charakterystyki
techniczne okreélone w Dodatku C do TSI
INF (uwaga na sprostowane btedy ttuma-
czenia — rys. 2). S3 one znacznie bardziej
szczegbtowe niz stosowane przez PKP PLK
S.A. w standardach konstrukcyjnych toréw
wg Id-1 [21] oraz Standardéw technicznych
[18]. Jest to istotna roznica, poniewaz zmiana
chocby jednej charakterystyki (wg Dodatku
Q) lub warunku eksploatacji (wg Dodatku
D) wzgledem istniejqcego projektu toru wy-
maga przeanalizowania réznic i oceny ich
wplywu na wytrzymato$¢. Jesdli projektowa-
na konstrukcja nawierzchni znacznie rozni
sie od istniejgcego projektu toru, wowczas
wytrzymato$¢ toru nalezy wykaza¢ oblicze-
niowo w petnym zakresie, biorac pod uwage
wymagania pkt 4.2.6 TSI INF.
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Dokumenty i obliczenia wymagane
od zarzadcy infrastruktury

W pkt 4.5 TSI INF [11] zawarto wymaganie,
aby zarzadca infrastruktury posiadat doku-
mentacje utrzymania dla kazdej linii oraz
plan utrzymania.

Dokumentacja utrzymania musi by¢ przy-
gotowana przed oddaniem linii do eksplo-
atacji jako czes¢ dokumentacji technicznej
towarzyszacej deklaracji weryfikacji WE. Plan
utrzymania zawiera szerszy zakres informacji
i wymagan, a jego celem jest zapewnienie,
ze wymagania TSI bedg utrzymane w trakcie
eksploatacji podsystemu.

Zalezno$¢ miedzy tymi dokumentami
przedstawiono na schemacie 3. Na oficjalne
zapytanie o plan utrzymania zdarzyto mi sie
spotkac¢ z odpowiedzig, ze ,zaktad prowadzi
utrzymanie infrastruktury we wtasnym za-
kresie”. ..

bty

e

Zgodnie z pkt 4.2.5.1 TSI INF zadaniem za-
rzadcy jest podejmowanie decyzji o geome-
trycznych wartosciach projektowych rozjaz-
dow i skrzyzowan stosownie do jego planu
utrzymania.

Ocena geometrii rozjazdow i skrzyzowan
wg pkt 6.2.4.8 TSI INF odbywa sie w oparciu o
stosowne oswiadczenie, ktdre powinien wy-
da¢ zarzadca infrastruktury lub podmiot za-
mawiajacy (ktorym jest zazwyczaj zarzadca).

Ponadto ocena spetnienia innych wyma-
gan TSI INF przez jednostke notyfikowang
wymaga dostarczenia wynikow obliczen i
symulacji, zgodnie z pkt 6.2.4 TSI INF doko-
nanych przez zarzadce infrastruktury.

Obliczenia wymagane od zarzadcy obej-
muja: skrajnie budowli, odlegtos¢ miedzy
osiami toréw, odlegtos¢ peronu od osi toru
i stozkowatos¢ ekwiwalentna. Dla predkosci
powyzej 200 km/h wymagana jest takze sy-
mulacja zmian cisnienia w tunelach.

Stiamreera e fatl el Beeatrukiga fan

1. Sposoby wykazania zgodnosci z wymaganiami TSI INF [11] w odniesie-
niu do wytrzymatosci tordw, rozjazdow i skrzyzowan
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2. Charakterystyki techniczne tordéw, rozjazddw i skrzyzowan wg Dodatku C
do TSIINF[11]

3. Dokumentacja utrzymania i plan utrzymania wg pkt 4.5 TSIINF [11]
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Pojecie podsystemu

Pewne watpliwosci moze budzi¢ samo po-
jecie ,podsystem”. W ustawie o transporcie
kolejowym [20] zdefiniowano je jako ,czes¢
systemu kolei o charakterze strukturalnym
bgdz funkcjonalnym, dla ktdrej ustalono
odrebne zasadnicze wymagania dotyczqce
interoperacyjnosci systemu kolei".\W art. 25a
ust. 2 wymieniono takze nazwy podsyste-
mow. W zataczniku Il do dyrektywy 2008/57/
WE [5] okreslono elementy wchodzace w
sktad podsystemow, a w zatgczniku Il — za-
sadnicze wymagania. Nie jest jednak jedno-
znaczne, czy jako odrebny podsystem nalezy
traktowac zespdt wymienionych elementow
na catej sieci kolejowej UE, czy na catej sieci
panstwa cztonkowskiego, czy na catej linii ko-
lejowej, czy na catym odcinku linii kolejowej,
czy w okreslonym przedziale kilometrazu,
czy moze zgodnie z zakresem prowadzonej
modernizacji. W przypadku fragmentarycz-
nych modernizacji i odnowien linii kolejo-
wych, jakie s3 prowadzone w Polsce, jest
to zagadnienie o tyle istotne, ze dla catego
podsystemu jednostka notyfikowana wysta-
wia ,certyfikat weryfikacji WE podsystemu’,
ale jedli oceniana jest tylko cze$¢ podsyste-
mu, to jest to ,posredni certyfikat weryfikacji
WE podsystemu’”. Zeby utrudni¢ sprawe, w
prawie unijnym dokumenty te nazywaja sie
odpowiednio ,certyfikat weryfikacji WE" (bez
sfowa ,podsystemu”) oraz ,posrednie po-
twierdzenie weryfikacji"

Za najwiasciwsza i najbardziej praktycz-
ng interpretacje nalezatoby uznac trakto-
wanie jako odrebny podsystem elementow
sktadowych wg zatacznika Il do dyrektywy
2008/57/WE na catym odcinku linii kolejowej
pomiedzy punktami weztowymi, poniewaz
wymagania dotyczace parametréw eksplo-
atacyjnych powinny by¢ na catej dtugosci
odcinka jednakowe. Rowniez rozsadne,
choc juz bardziej ktopotliwe przy analizach
stopnia wdrozenia interoperacyjnosci, jest
dookreslenie zakresu podsystemu poprzez
przedziat kilometrazu linii kolejowej. W tych
przypadkach fragmentaryczna modernizacja
lub odnowienie (np. tylko jednego toru szla-
kowego albo tylko toréw gtéwnych zasadni-
czych na stacji) musiatyby podlegac weryfi-
kacji WE jako czes¢, a nie catos¢ podsystemu,
albo — w celu uzyskania certyfikatu na caty
podsystem — ocenie musiatyby zosta¢ pod-
dane takze te czesci podsystemu, ktére nie
sg przedmiotem Zadnych prac wymiennych.
Z tego powodu w praktyce najczesciej za-
kres podsystemu okreslany jest zgodnie z
zakresem prowadzonych robdt, co jednak
nie jest w petni wiasciwe, poniewaz rodzi
ryzyko pominiecia podczas oceny wymagan
dotyczacych styku dwoch tak okreslonych
podsystemow, np. odlegtosci peronu od osi
lezacego przy nim toru. Oczywiscie parametr
ten zalezy od prac wykonywanych zaréwno
w torze jak i peronie, dlatego powinien zo-
sta¢ oceniony dwukrotnie, jedli prace te sa
wykonywane i oceniane w innym czasie.
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Aktualnos¢ przepiséw
na Liscie Prezesa UTK

W art. 17 dyrektywy 2008/57/WE [5] okreslo-
no przypadki, kiedy interoperacyjnos¢ moze
zostac osiggnieta przez spetnienie krajowych
wymagan, a nie TSI. Dotyczy to m.in. punk-
tow otwartych (wymagan nieokreslonych w
TSI) oraz procedury odstepstwa opisanej w
art. 9 tejze dyrektywy. W ramach tej proce-
dury kazdorazowo powinny by¢ okreslane
alternatywne przepisy techniczne uzyte do
wdrozenia zasadniczych wymagan.

Poprzez ustawe o transporcie kolejowym
[20] i rozporzadzenie [15] zawezono wybor
alternatywnych  przepiséw technicznych,
okreslajac, ze w przypadku odstepstwa od
stosowania TSI podsystem powinien spet-
nia¢ wymagania okreslone na tzw. Liscie
Prezesa UTK, ostatnio opublikowanej we
wrzesniu 2013 r. [6] Zgodnie z dyrektywa
i rozporzadzeniami wprowadzajacymi TS|,
wykaz przepiséw technicznych powinien zo-
sta¢ zaktualizowany i zgtoszony KE w ciagu 6
miesiecy po publikacji nowych TSI. W Polsce
jeszcze nie zostat (do chwili powstania niniej-
szego tekstu, czyli potowy wrzesnia 2015 r.).

Od czasu publikacji Listy Prezesa UTK
zmianie lub zastapieniu ulegto wiele wy-
mienionych na niej aktow prawnych i norm.
Odwotywanie sie w tym wykazie do Polskich
Norm wprowadza posrednio obowigzek ich
stosowania, co stoi w sprzecznosci z art. 5
ust. 3 ustawy o normalizacji [19]. Nota bene
podobna sytuacja wystepuje w przypadku
TSI'i przywotanych w nich norm europej-
skich, ktore jako de facto zrédio obowia-
Zujacego prawa powinny by¢ dostepne
bez ograniczen, w tym ekonomicznych. W
przypadku aktéw prawnych sensu stricto
rowniez mamy do czynienia z dwuznaczng
sytuacja. Z jednej strony obowigzuja now-
sze rozporzadzenia, a z drugiej — zgodnie z
rozporzadzeniem [13] wprowadzajacym Li-
ste Prezesa UTK — dla spetnienia wymagan
interoperacyjnosci powinny byc stosowane
rozporzadzenia starsze. Moze zatem dojs¢
do sytuacji, gdy spetnienie wymagan inte-
roperacyjnosci w zgodzie z obowigzujacym
prawem jest praktycznie niemozliwe!

7 tych powodoéw istnieje pilna potrze-
ba aktualizacji Listy Prezesa UTK albo - naj-
bardziej w zgodzie z duchem dyrektywy
2008/57/WE — zastapienia jej zbiorem wy-
razonych wprost wymagan, oraz kazdorazo-
wego okreslania tych wymagan po wptynie-
ciu wniosku o odstepstwo od stosowania TSI.

Podsumowanie

Efektywna wspotpraca oparta na wspdlnych
zasadach, ktérag wyraza pojecie interopera-
Cyjnosci, jest szczytnym celem postawionym
przed parfistwami cztonkowskimi i przedsie-
biorstwami sektora kolejowego w Unii Euro-
pejskiej. Jednak z powodu watpliwej jakosci
tworzonego prawa oraz Czes$ciowo zrozu-
miatych oporéw przed jego stosowaniem,
osiagniecie jej jest utrudnione. Nam, jako
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uzytkownikom tego prawa i fachowcom,
pozostaje kontrolowanie pracy legislatoréw
oraz ciggte pogtebianie wiasnej wiedzy i
zrozumienia w dziedzinie interoperacyjnosci
systemu kolei. Pamietajmy, ze nie jest ona
ztem koniecznym, lecz rzeczywistg potrzeba.
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