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Streszczenie. Artykut dotyczy zasad weryfikacji WE podsystemu Infrastruktura na etapie
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Stowa kluczowe: weryfikacja WE, podsystem Infrastruktura, TSI, certyfikat posredni

1. Weryfikacja WE podsystemu Infrastruktura

Weryfikacja WE podsystemu Infrastruktura jest procedura, na mocy ktorej
jednostka notyfikowana potwierdza certyfikatem weryfikacji WE podsystemu, ze
jest on zgodny z:

— TSI Infrastruktura' {1, 4}, TSI PRM {2} oraz innymi przepisami, albo

— przepisami krajowymi {8}.

Zgodnie z Ustawg o transporcie kolejowym {14} kazda linia kolejowa w Polsce
powinna by¢ oceniana wedlug TSI Infrastruktura. Jednakze w artykule 25f okre-
slone sg przypadki, w kt6rych do oceny podsystemu TSI sie nie stosuje. Ostateczng
decyzje, czy dany podsystem moze by¢ oceniany wg przepiséw krajowych podej-
muje Prezes Urzedu Transportu Kolejowego.

Notyfikowana jednostka certyfikujaca dokonuje weryfikacji WE podsystemu
z zasadniczymi wymaganiami dotyczgcymi interoperacyjnosci systemu kolei okre-
slonymi w przepisach wydanych na podstawie art. 25ta ust. 1 Ustawy [14]. Na
whniosek zarzadcy podsystemu, inwestora albo podmiotu zamawiajacego, notyfi-
kowana jednostka certyfikujaca, na podstawie TSI Infrastruktura dokonuje wery-
fikacji WE podsystemu z zasadniczymi wymaganiami dotyczacymi interoperacyj-
nosci systemu kolei.

Zarzadca podsystemu, inwestor albo podmiot zamawiajacy sa obowiazani prze-
kaza¢ Prezesowi UTK informacje o wszczeciu procedury weryfikacji WE podsys-
temu z zasadniczymi wymaganiami dotyczacymi interoperacyjnosci systemu kolei
w terminie 14 dni od dnia podpisania umowy z jednostka notyfikowana.

1 W dalszej czgsci artykutu wyrazenie TSI Infrastruktura oznacza decyzje dotyczace zarowno kolei konwen-
cjonalnej (TSI CR INF), jak i kolei duzej predkosci (TSI HS INF).
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Notyfikowana jednostka certyfikujaca przeprowadza weryfikacje WE pod-
systemu z zasadniczymi wymaganiami dotyczgcymi interoperacyjnosci systemu
kolei, obejmujaca rowniez interfejsy danego podsystemu z systemem, do ktore-
go zostaje on wlaczony na etapie:

1) projektowania,

2)  budowy,

3) konicowych préob podsystemu
na podstawie informacji zawartych w TSI oraz w rejestrze infrastrukeury.

Na wniosek zarzadcy podsystemu, inwestora albo podmiotu zamawiajacego,
po dokonaniu wstepnej pozytywnej oceny zgodnosci podsystemu, notyfikowana
jednostka certyfikujaca wydaje posredni certyfikat weryfikacji WE podsystemu
odpowiednio na etapie projektowania lub na etapie budowy.

Po dokonaniu pozytywnej koficowej oceny zgodnosci podsystemu notyfiko-
wana jednostka certyfikujaca wydaje certyfikat weryfikacji WE podsystemu, na
bazie ktérego zarzadca podsystemu, inwestor albo podmiot zamawiajacy wysta-
wia deklaracje weryfikacji WE podsystemu, ktéra zalacza do wniosku o zezwo-
lenie na dopuszczenie do eksploatacji.

Do deklaracji weryfikacji WE podsystemu dolacza sie dokumentacje tech-
niczna, za zebranie ktdrej jest odpowiedzialna notyfikowana jednostka certyfi-
kujaca. Zakres tej dokumentacji obejmuje w szczegdlnosci:

— dokumenty okreslajace cechy charakterystyczne podsystemu, w tym:

a) dla infrastruktury: plany inzynieryjno-konstrukcyjne, protokotly od-
bioru prac ziemnych i uzbrojenia terenu, sprawozdania z testéw i kon-
troli, o ktérych mowa w TSI oraz przepisach wydanych na podstawie
art. 25t Ustawy {14},

b) dla innych podsysteméw: ogédlne i szczegétowe rysunki wykonawcze,
schematy elektryczne i hydrauliczne, schematy obwodéw sterowania,
opisy systeméw przetwarzania danych i automatyki, instrukcje obstugi
1 utrzymania,

— wykaz skladnikéw interoperacyjnosci zawartych w podsystemie, okreslo-

nych w przepisach wydanych na podstawie art. 25ta ust. 1 Ustawy {141},

— kopie deklaracji WE zgodnosci lub przydatnosci do stosowania skladnika

interoperacyjnosci oraz kopie protokotéw prob i badan przeprowadzonych

przez jednostki notyfikowane na podstawie specyfikacji technicznych,

— posrednie deklaracje weryfikacji WE podsystemu wydane przez notyfiko-

wana jednostke certyfikujaca,

— certyfikat weryfikacji WE podsystemu wydany przez notyfikowana jed-

nostke certyfikujgca.
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2. Wymagania techniczne dla podsysteméw

W przypadku oceny podsystemu na zgodnosé¢ z TSI Infrastruktura, nalezy
spetni¢ wymagania okreslone przede wszystkim w punkcie 4 odpowiedniej TSI.
Jednostka notyfikowana przeprowadza ocene zgodnosci z wykorzystaniem tabeli
w zalaczniku B (w przypadku TSI HS INF jest to zalacznik B1). Tabela ta wskazu-
je m.in. parametry, ktére powinny by¢ sprawdzone przez jednostke notyfikowana
na etapie budowy, przed oddaniem do eksploatacji. I tak dla podsystemu infra-
struktura kolei konwencjonalnej sa to:

— skrajnia budowli,

— odleglos¢ miedzy osiami tordw,

— minimalny promien tuku poziomego,

— minimalny promien tuku pionowego,

— przechylka,

— wskaznik zmiany przechytki,

— zamkniecia nastawcze,

— znaki kilometrazowe.

Dodatkowo, w przypadku zastosowania w rozpatrywanym podsystemie punk-
téw eksploatacyjnych dla podréznych, nalezy sprawdzi¢ parametry okreslone
przez TSI PRM, w tym m.in.:

— wysoko$¢ peronu,

— szerokos$¢ peronu i krawedz peronu.

Koniecznosé¢ sprawdzenia parametréw w trakcie budowy oznacza najczesciej
wykonanie odpowiednich pomiaréw. Nalezy jednakze pamietaé, ze wspomniane
tabele stanowig jedynie gléwny szkielet wymagan, ktére jednostka notyfikowana
sprawdza na etapie projektowania i budowy. Na etapie koficowym weryfikacji po-
winny by¢ sprawdzone wszystkie parametry wyspecyfikowane w TSI Infrastruk-
tura.

Niektére z parametréw w TSI stanowia ,,punkt otwarty”. Oznacza to, ze wy-
magania dotyczace takich parametrow zostaly okreslone przez Ministra wilasci-
wego ds. transportu {8}. W TSI CR INF wystepuja cztery parametry stanowiace
punkt otwarty. Sa to:

— wartosci graniczne halasu i drgan oraz $rodki tagodzace,

— ekwiwalentna stozkowatos¢ eksploatacyjna,

— skutki wiatréw bocznych,

— sztywnos¢ toru.

Rozporzadzenie {8} stosuje sie rowniez w przypadku weryfikacji WE na podsta-
wie przepisow krajowych, czyli w przypadku podsysteméw, dla keérych nie stosuje
sic TSI. Niestety, obecny stan prawny nie pozwala na weryfikacje WE podsystemu
Infrastruktura na podstawie przepiséw krajowych. Bedzie to mozliwe dopiero po
wdrozeniu do prawa krajowego zapiséw dyrektywy 2011/18/WE {6}.
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3. Moduly oceny zgodnosci

Procedura oceny zgodnosci i przydatnosci do uzytku skladnikéw interoperacyj-
nosci jest przeprowadzana poprzez stosowanie odpowiednich moduléw (tabele 1 i 2).

Tabela 1. Moduly oceny zgodnosci sktadnikéw interoperacyjnosci (TSI HS INF)

System Podktady Rozjazdy

Procedury Sayna praoytwierdzen | i podrozjazdnice | i skrzyiowania

E1 — wprowadzony na rynek UE przed

wejsciem w zycie TSI — sktadnik przyjety™ Al lub HI

o A'lub H1
E2 — wprowadzony na rynek UE po wejsciu | B+D lub B+F

w zycie TSI — sktadnik przyjety lub H1
N1 — wprowadzony na rynek UE przed
wejsciem w zycie TSI — sktadnik nowatorski

B+D+V lub B+F+V lub H1+V

N2 — wprowadzony na rynek UE po wejsciu

+D+ +F+ +
w zycie TSI — sktadnik nowatorski BADHVIub B+F+V Iub H2+HV

(*) W przypadku wyrobow przyjetych, wprowadzonych na rynek przed opublikowaniem tej wersji niniejszej TSI, typ

taki uwaza sig za zatwierdzony i dlatego badanie typu (modut B) nie jest konieczne. Producent moze jednak wykazac,

ze proby i weryfikacjg sktadnikow interoperacyjnosci, przeprowadzone dla poprzednich zastosowan w poréwnywalnych
warunkach, uwaza sig¢ za pomyslnie zakonczone i ze sa one zgodne z wymaganiami niniejszej TSI. W takim wypadku
oceny te zachowuja swoja waznos$¢ dla nowego zastosowania. Jezeli wykazanie, ze dane rozwigzanie zostato w przesztosci
sprawdzone z wynikiem pozytywnym, nie jest mozliwe, stosuje si¢ procedurg E2.

Tabela 2. Moduly oceny zgodnosci skladnikiow interoperacyjnosci (TSI CR INF)

System
Procedury Szyna proywierdzer Podklady
Wprowaq%opy na r'yne%k UE CA Iub CH
przed wejsciem w zycie TSI CA lub CH
ul
Wprowadzony na rynek UE | CCB+CD lub CB+CF
po wejsciu w zycie TSI lub CH

W zakresie wymaganym przez moduly wymienione w tabelach 1 i 2, ocena
zgodnosci i przydatnosci do uzytku skladnika interoperacyjnosci jest wykony-
wana przez jednostke notyfikowana, w ktérej producent lub jego upowazniony
przedstawiciel majacy swa siedzibe na terytorium Wspélnoty zlozyl wniosek.
Przed wprowadzeniem skladnika interoperacyjnosci na rynek, producent sklad-
nika interoperacyjnosci lub jego upowazniony przedstawiciel majacy swa siedzibe
na terytorium Wspdlnoty opracowuje deklaracje zgodnosci WE lub deklaracje
przydatnosci do uzytku WE zgodnie z art. 13 ust. 1 i punktem 3 zalacznika IV do
dyrektywy 2008/57/WE.

Zgodnosé lub przydatnos¢ do uzytku kazdego skladnika interoperacyjnosci
ocenia si¢ wedlug trzech kryteriéw:

— spéjnos¢ z wymaganiami podsystemu,

— zgodno$¢ z innymi skladnikami interoperacyjnosci i sktadnikami podsyste-

mu, z ktérymi ma mie¢ planowane interfejsy,

— zgodno$¢ ze szczegélowymi wymaganiami technicznymi.

Na zadanie podmiotu zamawiajacego lub jego upowaznionego przedstawiciela
majacego swg siedzibe na terytorium Wspdlnoty jednostka notyfikowana przepro-
wadza weryfikacje WE podsystemu , Infrastruktura” zgodnie z art. 18 i zalaczni-



WERYFIKACJA PODSYSTEMU INFRASTRUKTURA NA ETAPIE BUDOWY 295

kiem VI do dyrektywy 2008/57/WE i zgodnie z przepisami stosownych moduléw
przedstawionych w tabeli 3.

Tabela 3. Moduty weryfikacji zgodnosci WE dla podsysteméw

Symbol Nazwa
SH2 Petny system zarzadzania jakos$cia ze sprawdzeniem projektu
SG Weryfikacja produkcji jednostkowe;j

Pelny opis moduléw przedstawiony jest w Decyzji Komisji nr 2010/713/WE [3}.

4. Sktadniki interoperacyjnosci oraz typy budowli

W podsystemie mozna stosowac skladniki interoperacyjnosci wprowadzone do
obrotu, tzn. takie, ktére przeszly pozytywnie proces oceny zgodnosci i na ktére
producent wystawit deklaracje WE zgodnosci i dostarczyl ja do Prezesa Urzedu
Transportu Kolejowego.

W zwiazku z tym, ze nie jest wymagane Swiadectwo dopuszczenia do eksplo-
atacji dla sktadnikéw interoperacyjnosci, w podsystemie Infrastruktura dokumen-
tami wprowadzajacymi do obrotu szyny, systemy przytwierdzen oraz podklady
(w systemie kolei duzych predkosci réwniez rozjazdy i skrzyzowania) sg deklaracje
WE zgodnosci. Swiadectwa dopuszczenia do eksploataci sa wydawane na typy
budowli, ktére minister wlasciwy ds. transportu okreslit w Rozporzadzeniu [9].

Brak deklaracji zgodnosci WE dotyczacych sktadnikéw interoperacyjnosci sta-
nowi utrudnienie przy weryfikacji podsystemu, lecz nie czyni jej niemozliwa, po-
niewaz skladniki interoperacyjnosci nieposiadajace deklaracji zgodnosci WE lub
deklaracji przydatnosci do uzytku WE, moga na ograniczony okres czasu, zwany
»okresem przejsciowym”, zosta¢ wlaczone do podsysteméw na zasadzie wyjatku,
pod warunkiem, Ze sa spelnione okreslone postanowienia formalne, ktére przyto-
€zono ponizej.

Okres przejsciowy rozpoczyna si¢ z chwila wejscia w zycie TSI i trwa szes¢
(TSI HS INF) lub dziesie¢ lat (TSI CR INF). W zwiazku z tym, ze TSI HS INF
stosuje sie od 1 lipca 2008 r., okres przejsciowy trwa do 1 lipca 2014 r., natomiast
TSI CR INF stosuje sie od 1 czerwca 2011 r., co oznacza ze okres przejSciowy trwa
do 1 czerwca 2021 r.

Po zakoniczeniu okresu przejsciowego, skladniki interoperacyjnosci przed wia-
czeniem w podsystem zostang objete wymogiem posiadania deklaracji zgodnosci
WE i/lub deklaracji przydatnosci do uzytku WE. Wyjatek stanowi sytuacja, gdy
podsystem zostal zweryfikowany w trakcie trwania okresu przejsciowego. W ta-
kim przypadku po zakoficzeniu okresu przejsciowego:

- az do modernizacji, odnowienia lub wymiany podsystemu i

- na odpowiedzialno§¢ jednostki, ktéra wystawita deklaracje weryfikacji WE

tego podsystemu,
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te skladniki interoperacyjnosci, ktére nie otrzymaly deklaracji zgodnosci WE i/
lub deklaracji przydatnosci do uzytku WE i sa tego samego typu oraz zostaly zbu-
dowane przez tego samego producenta, moga w dalszym ciagu by¢ uzywane do
wymian zwigzanych z utrzymaniem.

Wystawianie przez jednostke notyfikowang swiadectwa zgodnosci dla podsys-
temu w sytuacji, gdy niektére skladniki interoperacyjnosci wlaczone w podsystem
nie sg objete stosowna deklaracja zgodnosci WE i/lub deklaracja przydatnosci do
uzytku WE jest dopuszczalne, jezeli spelnione sa trzy nastepujace kryteria:

- zgodno$é tego podsystemu z wymaganiami okreslonymi w TSI zostala

sprawdzona przez jednostke notyfikowana i

- w wyniku dokonania dodatkowej oceny jednostka notyfikowana potwier-
dza, ze zgodno$¢ i/lub przydatnosé¢ do uzytku tych skladnikéw interopera-
cyjnosci jest zgodna z wymaganiami, oraz

- skladnikéw interoperacyjnosci, ktére nie sg objete stosowna deklaracja
zgodnosci WE i/lub deklaracja przydatnosci do uzytku WE, uzywano
w podsystemie eksploatowanym jeszcze przed wejSciem w zycie niniejszej
TSI w co najmniej jednym pafistwie cztonkowskim.

Dla skladnikéw interoperacyjnosci ocenianych w ten sposéb deklaracji zgodno-

$ci WE i/lub deklaracji przydatno$ci do uzytku WE si¢ nie sporzadza.

Swiadectwo zgodnosci podsystemu wskazuje jednoznacznie, ktére sktadniki
interoperacyjnosci zostaly ocenione przez jednostke notyfikowang w charakterze
cze$ci weryfikowanego podsystemu.

Deklaracja weryfikacji podsystemu WE jednoznacznie:

- wskazuje, ktére skladniki interoperacyjnosci oceniono jako czes¢ danego

podsystemu,

- potwierdza, ze dany podsystem zawiera skladniki interoperacyjnosci iden-
tyczne z tymi, ktére zweryfikowano jako czesé¢ podsystemu,

- podaje przyczyne, dla ktérej producent nie dostarczyt deklaracji zgodnosci
WE i/lub deklaracji przydatnosci do uzytku WE dla tych skladnikéw inte-
roperacyjnosci przed ich wlaczeniem do podsystemu.

W trakcie okresu przejsciowego paistwa czlonkowskie:

- monitorujg liczbe i rodzaj skladnikéw interoperacyjnosci wprowadzonych
na rynek we whasnych granicach,

- gwarantujg, ze tam, gdzie jaki§ podsystem zostaje przedstawiony do za-
twierdzenia, zostana okreslone przyczyny, dla ktérych producent nie otrzy-
mat Swiadectwa dla skladnika interoperacyjnosci,

- powiadomia Komisje i pozostale panstwa czlonkowskie o szczegétach do-
tyczacych niecertyfikowanego skladnika interoperacyjnosci i o przyczynach
braku $wiadectwa.
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5. Doskonalenie dziataf zwiazanych z ocena zgodnosci

Wsrod wielu blednych przekonan na temat zasad wprowadzania do obrotu
sktadnikéw interoperacyjnosci, najbardziej nieuzasadniona jest teza, ze aby wysta-
wi¢ deklaracje WE zgodnosci, producent lub jego upowazniony przedstawiciel po-
winien uzyskaé certyfikat jednostki notyfikowanej. Otéz jezeli TSI Infrastruktura
przewiduje zastosowanie modutu A lub CA dla danego sktadnika, ocena zgodnosci
nie przewiduje udzialu jednostki certyfikujacej. Nalezy tu z cala stanowczoscia
potwierdzié, ze modul oceny zgodnosci wybiera producent lub jego upowazniony
przedstawiciel. Zadanie certyfikatu od producentéw sktadnikéw interoperacyjno-
$ci jest nieuprawnionym stawianiem barier rynkowych. Praktyka ta jest niezgodna
zaréwno z prawem UE, jak i Ustawg o transporcie kolejowym {14}, ktorej art. 25
cc, pkt. 3 brzmi ,,\W celu wydania deklaracji WE zgodnosci lub przydatnosci do
stosowania skladnika interoperacyjnosci stosuje sie przepisy okreslone w TSI”.

Czesto zapomina si¢ rowniez, ze ocena zgodnosci skladnikéw interoperacyjno-
sci jest wykonywana przed wprowadzeniem skladnika do obrotu. Nie jest zatem
mozliwe wystawienie deklaracji WE zgodno$ci na skladnik interoperacyjnosci,
ktéry jest zabudowany i eksploatowany. Skladniki interoperacyjnosci nie posia-
dajace deklaracji WE, sa wlaczane w podsystem wedlug zasad przedstawionych
w TSI Infrastruktura, o ktérych jest mowa réwniez w niniejszym artykule.

W projektowaniu i weryfikacji WE podsystemu Infrastruktura nalezy pa-
mietal, ze zgodnie z pkt. 5.1 TSI INF dla kolei konwencjonalnej, elementy na-
wierzchni bezpodsypkowej nie stanowia skladnikéw interoperacyjnosci i nie wy-
magaja certyfikacji na zgodno$¢ z TSI ani deklaracji WE. Elementy nawierzchni
bezpodsypkowej stanowig skladniki interoperacyjnosci wylacznie w systemie kolei
duzych predkosci.

6. Zadania wykonawcow rob6t w podsystemie Infrastruktura

Parametry dla podsystemu Infrastruktura sformulowane w TSI INF oraz
TSI PRM czesto stanowig uszczegOlowienie wymagan stosowanych dotychczas
na podstawie réznych przepisow, w tym przepisoéw techniczno - budowlanych.
Weryfikacja WE na etapie budowy wiaze si¢ nie tylko ze sprawdzeniem ogélnych
rozwigzan przewidzianych na etapie projektu, ale réwniez, w niektérych przypad-
kach, polega na skontrolowaniu jakosci wykonanych robét.

Na przyklad w zakresie wykonania peronéw w punkcie 4.1.2.18.1 TSI PRM,
dotyczacego wysokosci peronu mozemy przeczytal nastepujacy zapis: ,Dla pero-
néw w sieci kolei konwencjonalnych dozwolone sg dwie wartosci nominalne wy-
sokosci peronu: 550 mm oraz 760 mm powyzej powierzchni tocznej szyn. Zakres
tolerancji dla tych wymiaréw wynosi — 35 mm/+0 mm.” W punkcie 4.1.2.18.2
podano natomiast tolerancje T dla ustawienia krawedzi peronu lub ich utrzyma-
nia zawierajaca si¢ w granicach od 0 do 50 mm.
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Przy obecnych mozliwosciach pomiarowych wyzej podane tolerancje ustawie-
nia krawedzi peronu nie powinny spedzaé snu z powiek wykonawcéw robét, jed-
nakze trzeba przyznaé, ze przy nieodpowiedniej organizacji pracy, wykonanie pe-
ronu z taka doktadnoscig moze czasami nastreczac klopotéw. Dodatkowym utrud-
nieniem moze by¢ lokalizacji peronu w tuku z przechylka. Obrys skrajni przed-
stawiony na rysunku 1 przedstawia przypadek niewlasciwie wykonanego peronu.
Zgodnie z wymaganiami odleglos¢ od osi toru powinna zawierac si¢ w przedziale
1725+1775 mm (w tym przypadku odleglos¢ nominalna wynosi 1725 mm),
a wysoko$¢ peronu powinna wynosi¢ od 515 do 550 mm. Pomiar wykonano toro-
mierzem samorejestrujacym wyposazonym w dalmierz laserowy.

)
7234, 5788)

Rys. 1. Punkt kolizyjny skrajni zwiqzany z niewlasciwg zabudowq peronu

Inne zagadnienie, ktére moze umkna¢ uwadze w ferworze walki z terminowym
wykonaniem prac, jest szeroko$¢ miedzytorza. Jezeli przyjmiemy, ze szerokos¢
skrajni na szlaku wynosi 4,00 m, to kazda szerokos¢ miedzytorza ponizej tej war-
tosci oznaczaé bedzie przekroczenie skrajni. Na rysunku 2 przedstawiono wykres
szeroko$ci miedzytorza linii dwutorowej z widocznymi przekroczeniami skrajni.
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Rys. 2. Punkty kolizyjne skrafni zwigzane z niewlasciwg szerokosciq miedzytorza



WERYFIKACJA PODSYSTEMU INFRASTRUKTURA NA ETAPIE BUDOWY 299

7. Podsumowanie

Techniczne Specyfikacje dla Interoperacyjnosci powinny stanowié punkt wyj-
$cia do okreslenia wymagan zwiazanych z realizacja inwestycji kolejowych. Oprécz
zagadnien zwiazanych z projektowaniem, zawartych jest tam szereg wymagar do-
tyczacych jakosci rob6t nawierzchniowych, ktére w dotychczas stosowanych prze-
pisach prawnych nie zawsze byly wyspecyfikowane. Oznacza to konieczno$¢ wni-
kliwej analizy, ktéra powinny prowadzi¢ osoby zajmujace si¢ na co dziefi budowa
i modernizacja linii kolejowych na wszystkich etapach realizacji inwestycji.
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