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CZYM JEST ROZPORZĄDZENIE WSPRAWIE WARUNKÓW 

TECHNICZNYCH JAKIM POWINNY ODPOWIADAĆ 

BUDOWLE  KOLEJOWE I ICH USYTUOWANIE 

• Kluczowy dla infrastruktury kolejowej w Polsce akt prawa krajowego, 

który determinuje w sposób istotny efektywność rozwiązań 

projektowych a zatem WYDATKI NA INWESTYCJE I CZAS ICH 

TRWANIA 

 

• Mimo, że stosuje się jedynie w projektowaniu i robotach budowlanych 

to wpływa też na standardy utrzymania wpływając na KOSZTY 

UTRZYMANIA 
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PODSTAWA PRAWNA WYDANIA  

– art. 7 prawa budowlanego 

• Art. 7. 1. Do przepisów techniczno-budowlanych zalicza się: 

•  1)  warunki techniczne, jakim powinny odpowiadać obiekty budowlane i 
ich usytuowanie, uwzględniające wymagania, o których mowa w art. 5; 

•  2)  warunki techniczne użytkowania obiektów budowlanych. 

• 2. Warunki, o których mowa w ust. 1 pkt 1, określą, w drodze rozporządzenia: 

•  1)  minister właściwy do spraw budownictwa, gospodarki przestrzennej 
i mieszkaniowej dla budynków oraz związanych z nimi urządzeń; 

•  2)  właściwi ministrowie, w porozumieniu z ministrem właściwym do 
spraw budownictwa, gospodarki przestrzennej i mieszkaniowej, dla obiektów 
budowlanych niewymienionych w pkt 1. 

• 3. Warunki, o których mowa w ust. 1 pkt 2, mogą określić, w drodze rozporządzenia: 

•  1)  minister właściwy do spraw budownictwa, gospodarki przestrzennej 
i mieszkaniowej - dla budynków mieszkalnych; 

•  2)  właściwi ministrowie, w porozumieniu z ministrem właściwym do 
spraw budownictwa, gospodarki przestrzennej i mieszkaniowej - dla innych obiektów 
budowlanych. 
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DLACZEGO  

ROZPORZĄDZENIE WYMAGAŁO ZMIAN 

• Powstało w 1998 roku jako transpozycja dawnych przepisów PKP gdy kluczowe obecnie PN-

EN i specyfikacje TSI nie istniały;  

 

• Ograniczało wdrażanie standaryzacji europejskiej – przykładem jest utrzymywana przez 

ustawodawcę odległość peronów od toru właściwa dla skrajni szerokotorowej, 

 

• Utrwalało niezwykle kosztowne wymagania takie jak na przykład ograniczenie pochyleń 

podłużnych do 6mm/m czy też „sumy/różnicy” pochyleń czy też międzytorze 4,50m na V>160 

 

• Ostatnio dodatkowo jak się wydaje komplikowało weryfikacje podsystemu na gruncie 2008/57 

gdyż na przykład w geometrii wymagało dokonywania obliczeń jednocześnie dwoma różnymi 

metodami: bazy sztywnej – na gruncie rozporządzenia, oraz nagłych zmian niedoboru 

przechyłki – na gruncie specyfikacji TSI 

 

• itp 
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PIERWSZA 

INICJATYWA  
  

PROJEKT 

KOMPLEKSOWEJ  

NOWELIZACJI 

2008-2009 
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W efekcie prac 

Zespołu  

ds. Standardów 

Infrastruktury 

w latach 2008-2009 

powstał projektu 

KOMPLEKSOWEJ 

NOWELIZACJI  

Przepisów techniczno-

budowlanych 

 

Obejmował 2817 jednostek 

w istocie całkowicie 

nowego rozporządzenia 

opartego w 100% na 

normalizacji europejskiej i 

standaryzacji UIC ! 

 

 

/jesień 2009 roku/ 



DRUGA 

INICJATYWA  
mała nowelizacja 

 

W ocenie MI dokonanej w 2 kwartale 

2011 roku kompleksowa nowelizacja 

potrwała by wiele lat z uwagi na jej 

gigantyczny zakres ! W wyniku 

NEGOCJACJI MI/PLK ustalono nowy 

zakres nowelizacji rozporządzenia  - tzw. 

MAŁA NOWELIZACJA 
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ZAKRES MAŁEJ NOWELIZACJI 
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1. Klasyfikacja linii i torów – eliminacja niekompatybilnej z taborem 

gradacji obciążeń, rozróżnienie modeli obciążeń 

2. Podtorze kolejowe – deregulacja arbitralnych zasad takich jak moduły i 

narzucone przekroje 

3. Nawierzchnia kolejowa – rozszerzenie zakresu stosowania torów 

bezstykowych, zmiany dotyczące wstawek, i inne 

4. Rozstaw torów – eliminacja recept niespójnych z zasadami 

projektowania skrajni budowli oraz wymaganiami funkcjonlanymi 

5. Układ geometryczny torów – wprowadzenie metody (niedoborów), 

eliminacja nieracjonalnych wymagań dotyczących pochyleń podłużnych 

6. Obiekty do obsługi podróżnych – wdrożenie TSIPRM, ujednolicenie 

oznaczeń dotykowych, umożliwienie optymalizacji peronu 

 



MODELE OBCIĄŻEŃ 

- gradacja klas obciążeń wg norm 

- rozróżnienie modeli obciążeń 

4) w § 13 w ust. 2 w tabeli 3.1 skreśla się kolumnę 

6 ”Dopuszczalne naciski osi P [kN]”; 

5) po § 14 dodaje się § 14a i 14b w brzmieniu: 

„§ 14a. Przy sprawdzaniu wytrzymałości budowli 

kolejowych stosuje się modele obciążeń 

eksploatacyjnych zgodnie z normą PN-

EN15528 Kolejnictwo – Klasyfikacja linii 

w odniesieniu do oddziaływań pomiędzy 

obciążeniami granicznymi pojazdów 

szynowych a infrastrukturą. 

§ 14b. Modele obciążeń projektowych stosuje się 

zgodnie z normą PNEN1991 Eurokod 1: 

Oddziaływania na konstrukcje, 

z uwzględnieniem następującej wartości 

minimalnej współczynników klasyfikacji 

obciążeń (): 

1) linie kolejowe magistralne (kat. 0) 

i pierwszorzędne (kat.1): =1,21; 

2) linie kolejowe drugorzędne: =1,10.”; 
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1) Budowle projektuje się w taki sposób, aby wytrzymały obciążenia pionowe zgodne z 

następującymi modelami obciążeń określonymi w normie EN 1991-2:2003: 

•model obciążenia 71 przedstawiony w normie EN 1991-2:2003, ustęp 6.3.2 (2)P; 

Modele obciążeń: 

LM71 i SW/0  

zamieszczone w 

eurokodzie to 

modele obciążeń  

określone wcześniej  

w karcie UIC702-O a 

później w  PN85/S-

10030- 

•ponadto, w przypadku mostów o belce ciągłej, model obciążenia SW/0 przedstawiony 

w normie EN 1991-2:2003, ustęp 6.3.3 (3)P. 

OBCIĄŻENIA PROJEKTOWE 



KONSTRUKCJA DK 

Liczne korekty  
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Nawierzchnia kolejowa – tor bezstykowy  
już od promienia 190m 

9) w § 21: 

a) w ust. 3 uchyla się pkt 3, (dot. pochylenia podłużnego linii kolejowej) 

b) po ust. 3 dodaje się ust. 3a i 3b w brzmieniu: 

„3a. W łukach o promieniu nie mniejszym niż 190 m w torach głównych 
dodatkowych i bocznych oraz w łukach o promieniu nie mniejszym niż 
250 m w torach szlakowych i głównych zasadniczych odstępuje się od 
wymagań, o których mowa w ust. 3 pkt 1 i 4, i stosuje się tor 
bezstykowy w przypadku wymuszenia naprężeń wtokach szynowych 
odpowiadających temperaturze przytwierdzenia (23±3)ºC, 
i jednoczesnego zastosowania rozwiązań zwiększających stateczność 
toru bezstykowego lub niezawodność użytkowania. 

3b. W przypadku nawierzchni bezpodsypkowej stosuje się wyłącznie tor 
bezstykowy niezależnie od promienia łuku i dopuszcza się 
zmniejszenie poszerzenia toru, o którym mowa w § 23 ust. 2.”, 
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Podtorze kolejowe 
deregulacja na rzecz stosowania norm 

Rozporządzenie zmieniające uchyliło przepisy odnoszące się do minimalnych 

wartości modułu odkształcenia podtorza. 

 

Moduł odkształcenia podtorza jest tylko jednym z wielu parametrów, jakie 

powinno spełniać podtorze kolejowe i  nie jest parametrem krytycznym, 

decydującym np. o stateczności podtorza lub toru. Dlatego też nie 

powinien być traktowany jako parametr warunkujący odbiór robót, a takim 

się stał w wyniku wyszczególnienia go w rozporządzeniu określającym 

warunki techniczne dla budowli kolejowych. 

Zagadnienia nośności i stateczności budowli określają Polskie Normy.  14 



GEOMETRIA 

Wdrożenie metodologii  i  wymagań TSI INF 
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Układ geometryczny torów 
- dwie alternatywy 

16) w § 31: 

b) po ust. 1 dodaje się ust. 1a i 1b w brzmieniu: 

„1a. W przypadku budowli kolejowych podlegających ocenie zgodności z wymaganiami 
zasadniczymi dla interoperacyjności systemu kolei, przy projektowaniu układu 
geometrycznego torów i połączeń torów w płaszczyźnie poziomej i pionowej, 
powinno się stosować zasady obliczeń i dopuszczalne wartości parametrów 
określone w normie PNEN 13803 Kolejnictwo – Tor – Parametry projektowania toru 
w planie – Tor o szerokości 1435 mm i większej, przy czym:  

1) w odniesieniu do układu geometrycznego w płaszczyźnie poziomej powinno się 
stosować metodę zmiany niedomiaru przechyłki oraz nagłej zmiany niedomiaru 
przechyłki; 

2) szczegółowe wartości należy uzgodnić z zarządcą infrastruktury kolejowej.  

1b. W przypadku budowli kolejowych, które nie są objęte oceną zgodności 
z wymaganiami zasadniczymi dla interoperacyjności systemu kolei, przy 
projektowaniu układu geometrycznego torów i połączeń torów w płaszczyźnie 
poziomej i pionowej stosuje się zasady obliczeń i dopuszczalnych wartości 
parametrów określonych w § 32-38.”, 
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Układ geometryczny torów c.d. 
doprecyzowanie dopuszczalnych przyspieszeń wg PN-EN-13803  

„Tabela 3.9  Dopuszczalne wartości niezrównoważonego przyspieszenia odśrodkowego adop 
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Rodzaj układu torowego/ruchu adop w m/s2 

ruch pasażerski 0,851) 

ruch towarowy 0,72 

tory boczne (v ≤ 40 km/h) 0,65 

łuki o promieniach 200 m < R ≤ 250 m 0,65 

łuki o promieniach R ≤ 200 m 0,45 

tory zwrotne rozjazdów zwyczajnych ze stałą krzyżownicą 
0,72 dla v ≤ 160 km/h 

0,58 dla 160 < v ≤ 200 km/h 

tory zwrotne rozjazdów zwyczajnych z ruchomą krzyżownicą 0,85 dla v ≤ 200 km/h 

rozjazdy łukowe ze stałą krzyżownicą w toku zewnętrznym 
0,72 dla v ≤ 160 km/h 

0,58 dla 160 < v ≤ 200 km/h 

rozjazdy łukowe ze stałą krzyżownicą w toku wewnętrznym 0,72 dla v ≤ 200 km/h 

rozjazdy łukowe z krzyżownicą ruchomą w toku zewnętrznym lub wewnętrznym 0,85 dla v ≤ 200 km/h 

skrzyżowania torów, rozjazdy krzyżowe 0,65 dla v ≤ 100 km/h 

przyrządy wyrównawcze 
0,65 dla v ≤ 160 km/h 

0,52 dla 160 < v ≤ 200 km/h 

1) dopuszcza się stosowanie wartości przyspieszenia odśrodkowego adop=1,00 w przypadku ruchu pasażerskiego wykonywanego taborem 

spełniającym wymagania Technicznej Specyfikacji Interoperacyjności odnoszącej się do podsystemu „Tabor– lokomotywy i tabor pasażerski” 

na liniach kolejowych, dla których zarządca infrastruktury opracował plan utrzymania, w rozumieniu Technicznej Specyfikacji 

Interoperacyjności podsystemu „Infrastruktura”, uwzględniający tą wartość. 



Układ geometryczny torów c.d. 
zwiększenie dopuszczalnych pochyleń podłużnych 

21) § 37 otrzymuje brzmienie: 

„§ 37. Na liniach kolejowych powinno się stosować następujące 

wartości maksymalne pochylenia podłużnego: 

1) w torach linii ruchu mieszanego lub towarowego – 12,5 ‰; 

2) w torach linii przeznaczonych dla ruchu pasażerskiego – 

25 ‰; 

3) w torach przeznaczonych do postoju pojazdów kolejowych 

odłączonych od czynnego pojazdu trakcyjnego – 2,5 ‰; 

4) w torach linii przebudowywanych – nie większe niż 

występujące przed przebudową albo zgodne 

z wymaganiami określonymi w pkt 1-3.”; 
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SKRAJNIA I ROZSTAW TORÓW 

Pełne przejście na normalizację PN-EN (UIC) 

19 



ZESTAWIENIE SKRAJNI
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STATYCZNA  (TABORU) 1-WM 

BUDOWLI 1-SM (PN-69, Id-1) 

STATYCZNA (WAGONÓW*) – A 

(PN-70, ROZPORZĄDZENIA, UIC-G1) 

STATYCZNA (WAGONÓW*) – B 

(PN-70, ROZPORZĄDZENIE, UIC-G2) 

* NORMA NIE DOTYCZY POJAZDÓW TRAKCYJNYCH (PKT.1) 

W efekcie błędnych regulacji skrajni w Polsce pociągi 

kontenerowe  na standardowych platformach formalnie 

przekraczają skrajnie taboru 

 (tu na Sggs kontenery standardowe i high-cube) ! 

W efekcie błędnych regulacji skrajni w Polsce  

wymagane sa wieksze odsuniecia peronów od toru -  na 

łukach dodatki przestrzenne wg skrajni 1-SM sa prawie 

dziesieciokrotnie wikesze niż wg skrajni UIC/EN (TSI) 

GC 
W efekcie błędnych regulacji skrajni w Polsce w ogóle 

przepisy nie przewidują wdrożenia docelowej 

europejskiej skrajni GC, mimo, że skrajnia 1-SM jest jej 

bliższa niż podstawowe UIC/EN 

SKRAJNIA 



Rozstaw torów 
- odstąpienie od kosztownych wymagań bez istotnego 

pogorszenia funkcjonalności 
15) w § 30: 

a) ust. 2 otrzymuje brzmienie: 

„2. Rozstaw torów linii kolejowej dwutorowej powinien 

wynosić nie mniej niż 4 m. W przypadku zaistnienia 

trudnych warunków terenowych w uzgodnieniu 

z zarządcą infrastruktury kolejowej dopuszcza się 

wyjątkowo zastosowanie rozstawu torów nie 

mniejszego niż 3,50 m.”, 

b) uchyla się ust. 3-10 i skreśla się tabelę 3.7; 
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OBIEKTY OBSŁUGI PODRÓŻNYCH 

Wdrożenie TSI PRM 

22 



peron 960 aglomeracyjny

peron 860

 PERON UIC 760*
1725 mm od OT wg PKP

1650 mm od OT wg UIC*

PERON UIC 550*

1725 mm od OT wg PKP

1650 mm od OT wg UIC*

PERON 300 STAREGO TYPU:

1600mm od OT

UIC60/Ps94/ 350mm tłucznia

GS - poziom powierzchni tocznej główki 

szyny
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PERON 300 STAREGO TYPU  

stanowi około 80% sieci 

W pełni UNIWERSALNE SĄ WEJŚCIA NA WYSOKOŚCI 800 mm 

 Z DODATKOWYM STOPNIEM POŁOŻONYM NIŻEJ O 230 mm (poziom 570 – czyli 

taki jak w wagonach standardu X, Y, Z  budowanych wg UIC560 – np. pociągi IC) 

SKM w Gdańsku i Warszawie 

Przyszłe nowe SKM 

Warszawa C, Z, W, Kraków G., 

Katowice – STANDARD DO 

WYELIMINOWANIA 

WWK w granicach starych stref, 

Tczew, Śląsk i Dolny Śląsk, 

Szczecin, Nowy Węzeł Poznański, 

linia Warszwa-Łódź, inne ! 

Modernizaowane stacje pośrednie  

E20 i E30 do chwili obecnej z 

wyjątkami 

PODŁOGA 800 (5 z 5): 

760 i 860 a także 960 oraz 550 i (300) 

OPTYMALNY I UNIWERSALNY DOSTĘP Z PERONÓW 

 



Obiekty do obsługi podróżnych c.d. 

forma oznaczeń dotykowych 

l) po ust. 12 dodaje się ust. 12a-12c w brzmieniu: 

„12a. Ostrzegawczy pas dotykowy powinien posiadać formę jednakowych 
znaków wypukłych o następujących parametrach: 

1) znak wypukły powinien mieć formę ściętego stożka lub sfery kuli o: 

a) wysokości nie mniejszej niż 5 mm i nie większej niż 8 mm, 

b) średnicy podstawy nie mniejszej niż 30 mm i nie większej niż 40 mm; 

2) znaki powinny być rozmieszczone w układzie siatki prostokątnej 
o wymiarach boków nie mniejszych niż 60 mm i nie większych niż 120 mm. 

12b. Ostrzegawczym pasem dotykowym oznacza się także miejsca, 
w których w ciągu komunikacyjnym występują bariery architektoniczne 
lub inne przeszkody, w szczególności schody oraz granice obszaru 
dostępnego dla pasażerów. 

12c. Ostrzegawczą linią wizualną o szerokości nie mniejszej niż 0,05 m 
oznacza się również krawędzie pierwszego stopnia schodów w górę i 
pierwszego stopnia schodów w dół, na powierzchni poziomej i 
pionowej tych stopni.”, 
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Obiekty do obsługi podróżnych c.d. 

krótkie przeszkody przy strefie zagrożenia 

n) po ust. 17 dodaje się ust. 17a i 17b w brzmieniu: 

„17a. Szerokość trasy wolnej od przeszkód na peronie nie może wynosić 
mniej niż 1,60 m, za wyjątkiem: 

1) odcinków końcowych peronu dwukrawędziowego, na których dopuszcza się 
zastosowanie szerokości trasy 0,80 m przy każdej strefie zagrożenia pod 
warunkiem, że szerokość peronu nie będzie mniejsza niż 3,3 m, a pomiędzy tak 
zwężonymi trasami nie będzie jakiejkolwiek zabudowy; 

2) peronów jednokrawędziowych o szerokości strefy zagrożenia wynoszącej 1,5 m, 
na których wymaga się w takich przypadkach zastosowania szerokości trasy nie 
mniejszej niż szerokość danej strefy zagrożenia, powiększonej o co najmniej 
0,5 m. 

17b. Na trasie wolnej od przeszkód na peronie dopuszcza się usytuowanie: 

1) podpór wiat i innych słupów o długości nie przekraczającej 1 m w rozstawie nie 
mniejszym niż 2,4 m pod warunkiem, że ich odległość od strefy zagrożenia 
wynosi 0,80 m lub więcej; 

2) konstrukcji stałych o długości nie przekraczającej 10 m pod warunkiem, że ich 
odległość od strefy zagrożenia wynosi 1,2 m lub więcej, a odległość od krawędzi 
peronu wynosi 2 m lub więcej.”, 
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Budowle SKM 

33) w § 126: 

a) uchyla się ust 3, 

b) po ust. 3 dodaje się ust. 3a w brzmieniu: 

„3a. Przy torach wydzielonych dla SKM, dopuszczalne jest 

stosowanie wartości nominalnej wysokości peronów 

wynoszącej 0,96 m nad główkę szyny.”; 

 

34) w § 130 uchyla się ust. 3; (dot. ekranów tłumiących hałas) 
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PERONY 96CM 

szybka wymiana pasażerów – min 3 pary drzwi na burcie 

peron 960 aglomeracyjny

 peron 860

 PERON UIC 760*
1725 mm od OT wg PKP

1650 mm od OT wg UIC*

PERON UIC 550*
1725 mm od OT wg PKP

1650 mm od OT wg UIC*

PERON 300 STAREGO TYPU:

1600mm od OT

poziom podlogi wagonu silnikowego EW: 1150mm nad GS

UIC60/Ps94/ 350mm tłucznia

GS - poziom powierzchni tocznej główki 

szyny
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Podłoga 1150 

Stopień 960 

PERON 760 

Miejscowe podwyższenie 

na 960mm 

Podłoga 960 
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760 



PODSUMOWANIE 

MAŁA NOWELIZACJA: 
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• opiera się w dużym stopniu na normach europejskich 

wprowadzonych do katalogu polskich norm i specyfikacji TSI 

 

• jest tylko działaniem tymczasowym, pozwalającym na 

wyeliminowanie podstawowych  WAD  leciwego  rozporządzenia.  

 

• stwarza warunki do podnoszenia efektywności systemu transportu 

kolejowego w ramach  projektowania, budowania  i utrzymania – 

między innymi istotnych zmian instrukcji zarządcy 

 

• Nie jest pozbawiona wad ale i materia jaka opisuje jest niezwykle 

złożona. WARTO WYPRACOWAĆ INNY POMYSŁ NA 

USTANAWIANIE TAKICH WYMAGAŃ bez nadmiernego 

angażowania ustawodawcy. (projekt na przepisy KDP być może 

wywoła polemikę na ten temat) 

 



 

 

Dziękuję za uwagę 
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