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1 Postanowienia wprowadzajgce

1. Standardy techniczne projektowania uktadéw geometrycznych torow i potgczenh torow
(w dalszej czesci nazywane standardami) stanowia, rozwiniecie dyspozycji wskazanej
w §31 ust. 1a Rozporzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia
10 wrzesnia 1998 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadaé
budowle kolejowe i ich usytuowanie (Dz. U. Nr 151, poz. 987, z p6zn. zm.),

w brzmieniu:

W przypadku budowli kolejowej podlegajgcej ocenie zgodnoSci z wymaganiami
zasadniczymi dla interoperacyjno$ci systemu kolei przy projektowaniu ukfadu
geometrycznego torow i potgczen torow w ptaszczyznie poziomej i pionowej powinno
sie stosowac zasady obliczen i dopuszczalne warto$ci parametrow okreslone

w normie PN-EN 13803 Kolejnictwo — Tor — Parametry projektowania toru w planie —
Tor o szerokosci 1435 mm i wiekszej, przy czym:

1) w odniesieniu do uktadu geometrycznego w ptaszczyznie poziomej powinno sie

stosowac metode zmiany niedomiaru przechytki oraz nagtej zmiany niedomiaru
przechytki,

2) szczeqotowe wartoSci nalezy uzgodni€ z zarzgdcg infrastruktury kolejowej.”

2. W przypadku projektowania uktadéw geometrycznych toréw na liniach kolejowych
wchodzacych w sktad transeuropejskiej sieci kolejowej (TEN-T) poza wymaganiami
wskazanymi w standardach, nalezy uwzgledniaé¢ aktualne wymagania prawne
w zakresie interoperacyjnosci kolei w Unii Europejskiej.

3. Standardy techniczne projektowania uktadoéw geometrycznych toréw i potgczen toréw
zostaty opracowane w oparciu o aktualny stan wiedzy z zakresu projektowania.

4. Przy ich opracowaniu, uwzgledniono nastepujgce uregulowania:

[1]
[2]
[3]
[4]
[5]
[6]

[7]

Rozporzadzenie Komisji (UE) NR 1299/2014 z dnia 18 listopada 2014 r.
dotyczace technicznych specyfikacji interoperacyjnosci podsystemu
.Infrastruktura” systemu kolei w Unii Europejskiej;

PN-EN 12299 Kolejnictwo -- Komfort jazdy pasazeréw -- Pomiary i ocena;
PN-EN 13803 Kolejnictwo -- Tor -- Parametry projektowania toru w planie -- Tor
0 szeroko$ci 1435 mm i wiekszej;

PN-EN 13231-1 Kolejnictwo -- Tor -- Odbiér prac -- Cze$¢ 1: Prace na torach na
podsypce -- Szlak, rozjazdy i skrzyzowania;

PN-EN 13848-5 Kolejnictwo -- Tor -- Jako$¢ geometryczna toru -- Cze$¢ 5:
Poziomy jakosci geometrycznej — Szlak;

PN-EN 14363 Kolejnictwo -- Badania wtasciwosci dynamicznych pojazdéw
szynowych przed dopuszczeniem do ruchu -- Badanie wlasciwosci biegowych i
préby stacjonarne;

Rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju w sprawie warunkéw
technicznych, jakim powinny odpowiadac skrzyzowania linii kolejowych oraz
bocznic kolejowych z drogami i ich usytuowanie (Dz.U. z 2015 r. poz. 1744,

z pozn. zm.)

5. W przypadkach nieuregulowanych, nalezy korzysta¢ z normy [3] oraz wiedzy
techniczne;.
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6. Wartosci graniczne okreslone w normie [3], zostaty ustalone na poziomie najmniej

restrykcyjnych wartosci parametrow geometrycznych stosowanych przez panstwa

cztonkowskie Europejskiego Komitetu Normalizacyjnego (CEN). W zwigzku z tym,

nalezy unika¢ stosowania wyjagtkowych wartosci granicznych (ang. exceptional limit)

okreslonych w [3].

Przedstawione standardy stanowig zbiér wymagan w zakresie projektowania, ktory

uwzglednia dopuszczalne odchyiki eksploatacyjne stosowane przez zarzadce

infrastruktury.

W celu odréznienia wymagan obligatoryjnych od fakultatywnych, w standardach

stosuje sie nastepujgce czasowniki oraz ich odmiany:

a) ,powinien”, ,musi’, ,nalezy” — okreslajg wymaganie obligatoryjne, konieczne do
spefnienia,

b) ,zaleca sie” — okres$la wymaganie fakultatywne, ktérych stosowanie nalezy uznaé
za dobrg praktyke w projektowaniu.
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2 Zakres stosowania

1. Standardy techniczne projektowania uktadéw geometrycznych torow majg
zastosowanie do budowanych lub modernizowanych (przebudowywanych) linii
kolejowych o szerokosci 1435 mm, eksploatowanych przez tabor konwencjonalny
z predkosciag V < 250 km/h i przy nacisku osi Q < 221 kN/o$ (22,5 t/o$) ponadto
nalezy je stosowac przy opracowaniu projektow regulacji osi toru i potgczen dla
istniejgcych uktaddéw torowych.

2. Standardéw nie stosuje sie przy realizacji prac interwencyjnych prowadzonych w celu
poprawy jakosci geometrycznej toru (podbicia interwencyjne). W przypadku prac
interwencyjnych realizowanych w sposéb ciggty (podbicia ciggte) zaleca sie
wykonywac je w oparciu o istniejgcg dokumentacje bedgcg w zasobach zarzadcy

infrastruktury.

3. Standardy definiujg dopuszczalne wartosci parametréw geometrycznych oraz
kinematycznych przy uwzglednieniu aspektow ekonomicznych, technicznych oraz
zwigzanych z bezpieczenstwem i spokojnoscig jazdy.
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3 Definicje podstawowe
1. Powierzchnia toru — jest to powierzchnia wyznaczona przez najwyzej potozone

punkty tokéw szynowych.
powierzchnia toru

Rys. 3.1 Powierzchnia toru

2. Os toru — teoretyczna linia wyznaczona na powierzchni toru, przebiegajgca w potowie

odlegtosci pomiedzy tokami szynowymi (w przypadku fuku poziomego w odlegtosci

%35 mm od toku zewnetrznego) w kierunku wzdtuz toru (x).

kierunku z

: ]
=
os toru na

..-Eé_fgru na
kierunku'y~

Rys. 3.2 OS$ toru

3. Uktad geometryczny toru - jest to uksztattowanie (odwzorowanie) osi toru na
ptaszczyznach poziomej i pionowej, badz — w pewnych przypadkach (np. na rampach
przechytkowych) — uksztattowanie i wzajemne potozenie osi obu tokéw szynowych.

4. Konwencja znakoéw, przyjeta w standardach:

a) ,plus” (+) — jezeli przy wartosci danego parametru wystepuje znak (+) lub znak
zostat pominiety, nalezy podang wartosc¢ traktowac jako dodatnia,

b) ,minus” (-) — jezeli przy warto$ci danego parametru wystepuje znak (-), nalezy
podang wartos¢ traktowac jako ujemna.

5. Kierunki tukéw - definiowane sg zgodnie z rysunkiem Rys. 3.3., tj.:
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a) tuk prawy — jezeli tuk odchyla sie w prawo od stycznej patrzac zgodnie
Z kierunkiem pikietazu, tj. jezeli kat zwrotu trasy ma wartos¢ mniejszg od 180°
(2009). Dla potrzeb niniejszych standardow tuk prawy ma dodatnig (+) krzywizne,
b) tuk lewy — jezeli tuk odchyla sie w lewo od stycznej patrzgc zgodnie z kierunkiem
pikietazu, tj. jezeli kat zwrotu trasy ma wartosé wiekszg od 180° (2009). Dla potrzeb
niniejszych standardéw tuk lewy ma ujemng (-) krzywizne.

360° prawy tuk y €
(0° - 180°)

i lewy tuk y €
270 —
\r/ S S (180°- 360°)
L T B -
_-__"'---..____z____*(__._}f/
180° L/-,—,e:__ .
prawy luk " \ v / i

lewy fuk

Rys. 3.3 Kierunki tukow

6.

10.

11.

12.

tuk wierzchotkowy — tuk ztozony z dwéch krzywych przejsciowych potgczonych

w punktach koncowych (KKP=KKP). Przy czym krzywe przejsciowe w tuku
wierzchotkowym muszg by¢ zawsze opisane tg sama funkcjg np. dwie klotoidy lub
dwie krzywe Blossa. Szczegolnym przypadkiem tuku wierzchotkowego jest tuk
paraboliczny, skladajgcy sie z dwdch paraboli trzeciego stopnia.

Pikietaz projektowy — okre$lenie na planie sytuacyjnym lokalizacji punktow
charaktersytycznych uktadu geometrycznego w nawigzaniu do odlegtosci od
przyjetego punktu poczatkowego. Pikietaz projektowy wyznaczany jest dla kazdego
z projektowanych torow oraz potgczen toréw niezaleznie.

Rozjazd — specjalna konstrukcja wielotorowa wykonywana z szyn, ksztattownikow
stalowych oraz innych elementéw, umozliwiajgca przejazd pojazddéw kolejowych

Z jednego toru na drugi z okre$long predkoscia.

Skrzyzowanie toréw — specjalna konstrukcja wielotorowa wykonywana z szyn,
ksztattownikow stalowych oraz innych elementéw, umozliwiajgca przejazd pojazdéw
kolejowych po przecinajgcych sie torach z okreslong predkoscia.

Rozjazd podstawowy — rozjazd, ktérego konstrukcja umozliwia jego wygiecie wedtug
Scidle okreslonych, zaleznych od siebie promieni, zaréwno w torze zasadniczym jak i
odgateznym. W wyniku wygiecia z rozjazdu podstawowego powstaje rozjazd tukowy.
Skos rozjazdu — w rozjezdzie podstawowym tangens kgta zawartego pomiedzy
styczng do osi toru odgateznego, wyznaczong na koncu rozjazdu, a osig toru
zasadniczego. Wyrazony w postaci utamka w ktérym licznik jest zawsze liczbg 1, np.
1:9, 1:12, 1:14, 1:18,5 itp. W rozjazdach tukowych skos rozjazdu nie ulega zmianie
w stosunku do rozjazdu podstawowego.

Srodek geometryczny rozjazdu — punkt przeciecia stycznych do osi toréw
poprowadzonych z poczatku i konca rozjazdu.
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13. Potaczenie toréw - budowla wykonana z uzyciem rozjazdéw/skrzyzowan toréw oraz
odcinkéw posrednich utozonych pomiedzy lub stycznych do rozjazdow/skrzyzowan
toréw, umozliwiajgca przejazd pojazdow szynowych pomiedzy okreslonymi torami
posterunku ruchu.

14. Gtowica rozjazdowa — grupa rozjazdow, skrzyzowan torow oraz elementéw
posrednich tworzgcych potgczenia pomiedzy torami, zlokalizowana w obrebie
posterunku ruchu, o okreslonych parametrach geometrycznych i konstrukcyjnych.

15. Droga rozjazdowa (droga zwrotnicowa) — wybrane potgczenie lub potaczenia toréw
w gtowicy rozjazdowej, umozliwiajgce przejazd pojazdéw szynowych pomiedzy
okreslonymi torami.

10
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4 Dokumentacja projektowa

1.

Parametry uktadu geometrycznego powinny by¢ okreslone w dokumentacji linii lub
odcinka linii kolejowej obejmujgcej (niezaleznie od dokumentacji wymagane;j
przepisami odrebnymi):

a) plan ukfadu geometrycznego (mapa sytuacyjno-wysokosciowa) — przedstawiajacy
wytacznie uktad geometryczny toréw i potgczen torow (z wytgczeniem innych
tresci) w ptaszczyznie poziomej i pionowej, przyktad w zatgczniku 4,

b) niwelete — wyznaczong indywidualnie dla kazdego toru, a takze dla szczegdlnych
przypadkow potgczen torow np. z zastosowaniem przechytki i rozjazdow tukowych,
niezaleznie od niwelety linii kolejowe;j,

c) protokoty zdawczo-odbiorcze regulacji osi toru lub plan wyznaczania i stabilizaciji
osi toru (potaczenia toréw),

d) zestawienie wynikdw obliczen parametrow uktadu geometrycznego toréw
i potaczeh torow w formie tabelarycznej,

e) schemat uktadu torowego z naniesionymi predkosciami wynikajgcymi z geometrii
uktadu, przykfad przedstawiono na Rys. 4.1.

tor4 V=060
V=120 RzNr2 v=(20 RzNrd tor2 V=120
V=120 V=120 Rz Nr3 tor I V=120

Rz Nrl
2N Vg Rz Nr5 tor3 V=60
tor5 V=40

Rys. 4.1 Przyktadowy szkic uktadu torowego z naniesionymi predkosciami

2.

Wyniki obliczen parametréw uktadu geometrycznego wskazane w pkt 1 lit. d, powinny
zostac przedstawione w formie tabelarycznej, zawierajgcej: pikietaz projektowy,
oznaczenie punktow charakterystycznych uktadu geometrycznego, przyjetg predkosc
maksymalng oraz minimalng, obliczone wartosci parametrow geometrycznych

i kinematycznych dla kolejnych elementow (np. niedomiar przechyiki) oraz pomiedzy

elementami (np. nagta zmiana niedomiaru) uktadu geometrycznego wraz z podaniem

wartosci przyjetych za dopuszczalne.

Obliczenia parametréw geometrycznych i kinematycznych powinny by¢ wykonywane

kazdorazowo, w przypadku:

a) projektowania uktadéw geometrycznych zwigzanych z budowa linii lub odcinkéw
linii,

b) projektowania uktadéw geometrycznych dla potrzeb modernizacji (przebudowy)
linii lub odcinkdw linii,

c) opracowania projektow regulacji istniejgcych uktadow geometrycznych torow
potgczen toréw dla potrzeb utrzymania, a takze w przypadku zwiekszania
predkosci maksymalnej w stosunku do ustalonej w dokumentagiji linii kolejowej.

Do opisu parametréw wskazanych w pkt. 1 + 3, nalezy stosowac¢ symbole okreslone

w tabeli 4.1.
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4.1 Wykaz stosowanych skrotow i oznaczen
1. W niniejszych standardach stosowane sg skroty oraz oznaczenia zgodne z tabelg 4.1
i4.2.
2. Wartosci parametréw kinematycznych oraz geometrycznych nalezy przedstawiaé
w jednostkach oraz z dokfadnoscig podang w tabeli 4.1. i 4.2.
Tabela 4.1
Symbol Znaczenie symbolu Jednostka | Zaokraglenia
- liczba cafkowita
W predkosc pojazdu szynowego [km/h] podzielna przez 10
Lkp diugosc krzywej przejsciowej [m] KX
diugosc rampy przechytkowej, odpowiednio:
RP — prostoliniowej, RK — krzywoliniowej.
Lre/Lrk loznaczenie naleZy sfosowac jeZell rampa [m] X XXX
przechylkowa nie pokirywa sie z krzywa przejsciows)
Lo diugosc tuku (o state] krzywiznie) [m] KX
Lr diugosc odcinka prostego [m] KHXXK
Lv diugosc pochylenia pomiedzy zatomami niwelety [m] HHAXK
R promien fuku poziomego [m] KX
Ry promien tuku pionowego [m] KK
wysokosc zatomu niwelety
Wee (punkt przeciecia pochylen podiuznych) [m] XXXX
K krzywizna tuku poziomego |:.F-.’ =1} [1/m] HHHIKNK,
v kat zwrotu trasy (fuku poziomego) [*] ew. [9] K RRHHAK
ol kat rozjazdu |:rx = arcty |:%1|-,gdzi.e %— shosg r:r:ja:d:.:\} [°] ew. [9] H OO
t diugosc styczne luku poziomego [m] KX
fv diugosé stycznej tuku pionowego [m] KX
D przechytka (oznaczenie dotychczasowe — h™) liczba cathowita
Dreg wartosc zasadnicza przechylki [mim] podzielna przez 5
Deq wartosc rownowazgca przechytki liczha cafkowita
[ niedomiar przechyiki [mm] liczba cafkowita
E nadmiar przechytki [mm] liczba catkowita
Rid promien ekwiwalentny tukdw odwrotnych [m] liczba cafkowita
Nkg przesuniecie fuku [m] K HAX
e odlegtos¢ miedzy osiami tordw (rozstaw osi) [m] KX
dD pochylenie rampy przechytkowe; [mm/m] X XX
de (dopuszczone oznaczenie zamienng — _p") ew. Y] '
dD zmiana przechytki w czasie : .
— . i : [mm/s] liczba cafkowita
A (dopuszczone oznaczenie zamienne — )
dl zmiana niedomiaru przechytki w czasie : .
il . . [mm/s] liczba cafkowita
df (dopuszczone oznaczenie zamienne — _u")
Al nagta zmiana niedemiaru przechyki [mm] liczha cafkowita
: . . . . [mm/m]
i jednostajne pochylenie podiuzne ew. [%] KK
av przys$pieszenie pionowe [m/s?] KK
odleglosc od wierzchotka zatomu do tuku
fu zaokraglajacego (strzatka tuku pionowego) [m] X XXX
gn wspotczynniki obliczeniowe, réZnicujgce typy [-] X XX
ar krzywych przejsciowych [m] ;
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Tabela 4.2

Indeksy wspodlne — majace zastosowanie do réznych symboli
(A" oznacza symbol dowolnego parametru)

Symbol Znaczenie symbolu

imj_ . kolejne wartosci parametru (A" np. kolejne promienie w tuku koszowym R1, Rz

AB roZnica wartosci parametrow A" i A’

Adop wartosc dopuszczalna parametru A°

Amin wartosc minimalna parametru A7

Amax wartos¢ maksymalna parametru A"

AF wartos¢ parametru (A" dla progu Pi, gdzie i=0,1,2,3

Ace indek,f) stqsowar_w dla .w;rrfrz'nienia nld{:inka posredniego (separujacego) miejsca
nagtej zmiany niedomiaru przechytki

Alx) wartosc parametru (A" dla odcietej x”

Parametry wycofane (informacyinie)

Symbol Znaczenie symbolu Jednostka Fastapiony przez | Jednostka

a przy$pieszenie niezrownowazone | [m/sd] [ [mm]

wr przyrost przyspieszenia [m/s] % [mm/s]

4.2 Oznaczenia elementéw uktadu geometrycznego na planach

1. Na planach uktadu torowego, nalezy wskaza¢ co najmniej nastepujgce informacje,

zachowujgc oznaczenia zgodnie z tabelg 4.1 i 4.2:

a) dtugosci wszystkich odcinkéw prostych (Lp) oraz wartosci przechytek (D) jezeli
wystepuija,

b) tuki poziome wraz z informacjami o ich: dtugosciach (L.), promieniach (R),
przechytkach (D),

c) krzywe przejsciowe wraz z informacjami o ich dtugosci (Lke),

d) rampy przechyitkowe jezeli nie pokrywajg sie z krzywymi przejsciowymi, wraz
z informacjg o ich dtugosciach (Lrk lub Lge),

e) zmiany pochylenia podtuznego w punkcie zatomu wraz z informacjg o: pikietazu,
projektowym osi toru, fgczonych pochyleniach (ii; iiv1), wysokos¢ zatomu niwelety
(Wzp), dtugosci stycznych (tv), strzatce (fv) i promieniu (Rv) fuku pionowego,

f) odlegtosci miedzy osiami torébw w punktach charakterystycznych (e),

0) typy zastosowanych rozjazdéw, np. Rz 60E1-760-1:14, Rlj 60E1-
1000,000/431,401-1:14 itp., dopuszcza sie stosowanie uproszczonych oznaczen
np. Rz 760-1:14.

2. Na planach uktadu torowego nalezy wskaza¢ punkty charakterystyczne uktadu

geometrycznego, zgodnie z oznaczeniami podanymi w tabeli 4.3.
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SZCZEGOLOWE WARUNKI TECHNICZNE UKLADY
DLA MODERNIZACJI LUB BUDOWY LINII KOLEJOWYCH GEOMETRYCZNE
DO PREDKOSCI V< 250 km/h TOROW

Tabela 4.3

Skroty stosowane dla opisu punktow charakterystycznych ukiadu geometrycznego

(np. 001/02)

PL poczatek tuku poziomego

KL koniec tuku poziomego

PL-KL punkt styczny tukdw o réznych promieniach

FRP poczatek rampy przechytkowej

SRP srodek rampy przechytkowej (okreslany dla ramp krzywoliniowych)

KRF koniec rampy przechytkowe]

PKF poczatek krzywej przejsciowe]

KKP koniec krzywej przejsciowe]

PLP poczatek tuku pionowego

KLP koniec tuku pionowego

PR poczatek rozjazdu

KR koniec rozjazdu

P zmiana pochylenia
Eﬁx:ﬁ}éﬂ?g;g ) pikietaz projektowy
FAHKYY numery stupdw sieci trakcyjnej na ktérych osadzone zostaty znaki regulacji
(np. 47T8/23) osi toru

pozostate lokalizacje w ktérych osadzono znaki regulacii osi toru (np. znaki

75 = XXX/YY osadzone na torowisku, obiektach inzynieryjnych, peronach, itp.), gdzie:

HXX — petny kilometr eksploatacyjny w obregbie jakiego znajduje sie
znak regulacii,

Y — kolejny numer znaku regulacji

3. Kazdy poczatek oraz koniec elementu uktadu geometrycznego (punkty
charakterystyczne), z wylgczeniem rozjazdéw i skrzyzowan toréw, na planie uktadu
torowego nalezy oznacza¢ za pomocg symbolu ,strzatki”, zgodnie z przyktadem

przedstawionym na Rys. 4.2. Symbol ,strzatki” oraz opis poszczegolnych punktéw

charakterystycznych nalezy umieszczaé po wewnetrznej stronie tuku.

=L

18'098+/8!

L

KP Lkp=30.000  KKP R=9000.000

Rys. 4.2 Przykfad zastosowania symboli do oznaczania poczatku i kohca elementu uktadu

geometrycznego

= 4
~ = 1
W ! S
L
% 3 3
-1 -~
iy - o%)
~dJ =} =
D % o
=~ po @
<0 — -~
| ~d
I~

Lkp=30.000 PP

11=32.942 &P

4. Punkty zmiany pochylen podtuznych nalezy oznacza¢ symbolem oraz opisywac, np.
zgodnie z przyktadem przedstawionym na Rys. 4.3.
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Rv=15000000 m
tv= 30000 n
fv= 0030 m

I==3.000 ¥o =1.000 %o
Lv=662500 m Lv=709.855 m

W p/26E = dZA
00S'299+L9=u)

|
|
|
|
I
|
|
|
Y * o
Plp Kip
Rys. 4.3 Oznaczenie punktu zmiany wartosci pochylen podtuznych - zaokrgglonego tukiem
pionowym

5. Rozjazdy nalezy oznacza¢ graficznie oraz opisywac, np. zgodnie z przyktadem

przedstawionym na Rys. 4.4.

| Rz 760-1:14 |

Rys. 4.4 Oznaczenie rozjazdu

6. Zgodnie z pkt 1, kazdy element uktadu geometrycznego opisywany jest na planie
(mapie sytuacyjno-wysokosciowej) przez zbiér cech, np. dla tuku poziomego jest to
nastepujacy zbiér: L =70,526 m; R=1205,602 m; D=40 mm. Dopuszcza sie
stosowanie zapisu z pominieciem jednostek oraz znaku réwnosci tj.: (L.70,526;
R1205,602; D40), przyktadowe oznaczenie przedstawiono na Rys. 4.2.
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7.

10.

Na planie uktadu geometrycznego dopuszcza sie zastepowanie indekséw
wystepujacych przy opisie cech elementéw uktadu geometrycznego matymi literami,
np. zamiast L. mozna stosowac LI.

Plan uktadu torowego powinien by¢ czytelny oraz powinien pozwoli¢

na jednoznaczng interpretacje przedstawionego rozwigzania. W przypadkach, kiedy
wybrane symbole graficzne utrudniatyby interpretacje przedstawionego rozwigzania,
dopuszcza sie pominiecie wybranych symboli graficznych.

W przypadku, gdy pikietaz lub opis punktow charakterystycznych utrudniatby
interpretacje projektowanego rozwigzania, dopuszcza sie zastosowanie przy opisie
tych punktéw przerywanych linii odnoszgcych.

Zastosowanie oznaczen oraz skrétow o ktérych mowa w pkt. 1 + 9, przedstawiono
na przyktadzie w Zatgczniku 4.

4.3 Punkty styku odrebnych projektéw ukladu geometrycznego toréw

1.

Projekt uktadu geometrycznego linii, odcinka linii lub posterunku ruchu nalezy
rozpoczynac oraz konczy¢ w punkcie znajdujgcym sie poza:

a) tukami poziomymi, krzywymi przejsciowymi, rampami przechytkowymi,

b) stycznymitukow wyokraglajgcych zatomy niwelety,

c) gtowicami rozjazdowymi,

d) przejazdami kolejowo-drogowymi,

e) obiektami inzynieryjnymi.

Projekt uktadu geometrycznego w ptaszczyznie pionowej nalezy potgczy¢ (nawigzac)
do najblizszych istniejgcych punktéw zmiany pochylenia podtuznego wraz ze
wskazaniem w punkcie poczgtkowym oraz kohcowym opracowania wartosci
pochylenia oraz dtugosci, na jakiej ono wystepuje.

Przy tgczeniu projektowanego uktadu geometrycznego z uktadem istniejgcym lub
opracowywanym odrebnie, funkcje opisujgce elementy styczne obu uktadéw

w ptaszczyznie poziomej powinny by¢ tozsame oraz mie¢ zgodny kierunek (azymut).

4.4 Pikietaz do celéw projektowych

1.

Celem pikietazu jest wyznaczenie z doktadnoscig do +1 mm dtugosci toréw oraz
lokalizacji punktéw charakterystycznych uktadu geometrycznego.

Pikietaz projektowy moze by¢ zaktadany lokalnie dla potrzeb budowy lub
modernizacji (przebudowy) linii lub odcinka linii przy projektowaniu uktadu
geometrycznego toréw i nie jest on tozsamy z kilometracjg eksploatacyjng linii
kolejowej ustalang na etapie porealizacyjnym.

Pikietaz (kilometracje osi toru lub potgczenia toréw) nalezy wyznaczac niezaleznie dla
kazdego z torow linii kolejowej oraz torow lub potgczen toréw na posterunku ruchu.
Pikietaz projektowy kazdej osi toru nalezy wyznacza¢ zgodnie z osig toru, oznaczajgc
dla kazdej z nich:

a) punkty charakterystyczne uktadu geometrycznego (PKP, PL, ZP, itp.),

b) $rodki geometryczne rozjazddéw lub poczatki rozjazdéw,
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5. Pikietaz projektowy dla kazdego z toréw nalezy rozpoczynac¢ i konczy¢é w miejscach
charakterystycznych uktadu torowego, np. w styku przediglicowym rozjazdu,
za wyjatkiem przypadkdéw wskazanych w pkt 6.

6. Punkt poczatkowy pikietazu projektu uktadu geometrycznego toréw, nalezy ustalaé
wedtug nastepujgcych zasad:

a)

b)

jezeli odcinek linii styczny do projektowanego uktadu geometrycznego toréw nie
posiada niezaleznej kilometracji torow, pikietaz do celéw projektowych dla toréw
szlakowych lub gtéwnych zasadniczych, nalezy rozpoczg¢ w punkcie
poczatkowym opracowania, przyjmujgc wartosci 0+000,000 niezaleznie dla
kazdego z torow,

jezeli odcinek linii styczny do projektowanego ukfadu geometrycznego toréw
posiada niezalezng kilometracje toru lub toréw, pikietaz do celéw projektowych
dla toréow szlakowych lub gtéwnych zasadniczych, powinien stanowi¢ kontynuacje
(nawigzanie) pikietazu z odcinka stycznego,

jezeli z obu stron projektowanego uktadu geometrycznego torow wystepuja
odcinki linii styczne do niego, ktére posiadajg niezalezne pikietaze torow,

to pikietaz dla odcinka projektowanego powinien stanowi¢ kontynuacje pikietazu
odcinka linii, ktory znajduje sie blizej poczatku linii kolejowe;.
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5

Projektowanie — zasady ogodlne
1.

Ukfad geometryczny toru kolejowego (potgczenia toréw) tworzy zbior wielkosSci

o okreslonym znaczeniu kinematycznym oraz geometrycznym.

Wielkosci (parametry) kinematyczne okreslajg geometryczne wiasciwosci ruchu

pojazddw szynowych bez uwzglednienia ich cech fizycznych (np. masy)

i dziatajgcych na nie sit.

Do zbioru parametrow kinematycznych naleza:

a) predkos¢ pojazdu szynowego [km/h],

b) niedomiar przechytki [mm] — odzwierciedlajgcy niezrownowazone przyspieszenie
w ruchu po krzywiznie skierowane na zewnatrz tej krzywizny [m/s?],

¢) nadmiar przechyiki [mm] — odzwierciedlajgcy niezrownowazone przyspieszenie
w ruchu po krzywiznie skierowane do wewnatrz tej krzywizny [m/s?],

d) zmiana niedomiaru przechyiki w czasie [mm/s],

e) nagta zmiana niedomiaru przechyiki [mm],

f) zmiana przechyiki w czasie [mm/s].

Wielkosci (parametry) geometryczne okreslajg potozenie toru w ptaszczyznie

poziomej i pionowe;.

Do zbioru parametrow (elementéw) geometrycznych toru w ptaszczyznie poziome;j

naleza:

a) promien tuku kotowego [m],

b) dlugosé tuku kotowego [m],

¢) dtugos¢ odcinka prostego [m],

d) dtugosc¢ krzywej przejsciowej [m],

e) przechylka — stanowigca réznice wysokosci tokow szynowych w przekroju
poprzecznym toru [mm],

f) dlugos$¢ rampy przechytkowej [m],

g) pochylenie rampy przechytkowej (wichrowatos¢ projektowa) — stosunek pomiedzy
réznicg przechytek zmierzonych w ustalonej odlegtosci, do tej odlegtosci [mm/m].

Do zbioru parametrow (elementéw) geometrycznych toru w ptaszczyznie pionowej

naleza:

a) jednostajne pochylenie podtuzne [mm/m],

b) dtugosé jednostajnego pochylenia podtuznego wyznaczona pomiedzy kolejnymi
zatomami [m],

c) zatom niwelety — miejsce (punkt) zmiany pochylenia podtuznego,

d) promien pionowego tuku zaokrgglajgcego zatom niwelety [m].

Zbiér parametrow (elementéw) geometrycznych toru powinien zosta¢ okreslony

poprzez wspoétrzedne punktéw charakterystycznych i posrednich w prostokatnym

(kartezjanskim) uktadzie odniesienia - umozliwiajgcym jednoznaczng interpretacje,

wyznaczanie oraz stabilizacje w terenie.

W projektowaniu uktadu geometrycznego (lub zmianie istniejgcego uktadu

geometrycznego), nalezy przyjmowac¢ model odwzorowujgcy ruch pojazdu

szynowego sprowadzonego do punktu materialnego poruszajgcego sie po trajektorii

wyznaczonej przez os toru.
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9.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

Zasadom obliczania i wyznaczania parametréw geometrycznych i kinematycznych,

podlegaja:

a) uktady torowe na szlakach (jedno, dwu i wielotorowych),

b) uktady torowe posterunkéw ruchu, a w szczegolnosci uktady geometryczne:

— potaczenh torow,
— toréw gtownych,
— toroéw bocznych.

Tworzenie nowych uktadow geometrycznych lub zmiana istniejgcych uktadow

geometrycznych toréw i potgczeh torow dotyczy nastepujgcych przypadkow:

a) projektowania nowych linii lub odcinkéw linii kolejowych (w tym uktadéw torowych
posterunkéw ruchu),

b) projektowania modernizacji (przebudowy) linii lub odcinkéw linii kolejowych (w tym
uktaddéw torowych posterunkéw ruchu),

c) regulacji uktadu torowego, zmieniajgcej jego parametry geometryczne
i wymagajacej sprawdzenia warunkow ograniczajgcych (zasadniczo
kinematycznych).

Ksztattowanie uktadu geometrycznego toréw i potgczen toréw wymaga

systematycznego ustalania wzajemnych zaleznosci pomiedzy parametrami

geometrycznymi i kinematycznymi.

Ustalanie parametréw uktadu geometrycznego toru powinno by¢ procesem

optymalizacji wariantowej, ktérego celem jest uzyskanie zatozonych parametréw

techniczno-eksploatacyjnych przy spetnieniu warunkéw ograniczajgcych. Parametry
geometryczne i kinematyczne ustalone w procesie ww. optymalizacji powinny
umozliwia¢ osiggniecie jak najwiekszej trwatosci elementéw nawierzchni kolejowe;j
przy uwzglednieniu sposobu eksploatacji oraz mozliwosci wprowadzania zmian.

Do obliczen parametrow uktadu geometrycznego toru nalezy stosowac¢ metode

zmiany niedomiaru przechyiki w czasie oraz nagtej zmiany niedomiaru przechytki.

Parametry geometryczne i kinematyczne ustalone w procesie optymalizacji powinny

zapewniac:

a) komfort pasazeréw — poprzez uzyskanie parametréw toru kolejowego
zapewniajgcego spokojnoé¢ jazdy pojazdoéw szynowych,

b) trwatos¢ nawierzchni — poprzez minimalizacje oddziatywan dynamicznych
w ukfadzie tor — pojazd szynowy,

c) minimalizacje zajetosci terenu — poprzez optymalne rozmieszczenie elementow
uktadow torowych,

d) osiggniecie jak najwiekszej zdolnosci przepustowej — poprzez optymalizacje
predkosci i funkcjonalnosci uktadéw torowych przy zachowaniu natozonych
warunkéw ograniczajgcych.

Na liniach istniejgcych, przy ustalaniu dopuszczalnych warto$ci parametrow

geometrycznych oraz kinematycznych (PO, P1 lub P2), nalezy uwzglednia¢ stan

techniczny nawierzchni kolejowej, a parametry uktadu geometrycznego linii lub
odcinka linii kolejowej nalezy ustala¢ w taki sposob, aby zminimalizowaé

oddziatywania na konstrukcje nawierzchni kolejowej wynikajgce z:
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a) parametréw kinematycznych — w szczegélnosci niedomiaru i nadmiaru przechyiki,
b) oporéw ruchu — w szczegoélnosci wartosci pochylen podtuznych.

16. Uzyskane w procesie projektowania parametry geometryczne i kinematyczne nalezy
poréwnywacé z odpowiednimi wartosciami dopuszczalnymi okreslonymi przez
niniejsze standardy. Wymaga sie zachowania formy pisemnej sprawdzen uzyskanych
parametrow geometrycznych i kinematycznych.

17. Za prawidtowy uktad geometryczny toru i potgczen toréw uznaje sie uktad spetniajgcy
wymagania niniejszych standardow.

18. Zastosowanie metod o ktérych mowa w pkt 13, umozliwia wykazanie zgodnosci
z wymaganiami zasadniczymi dla interoperacyjnosci kolei.
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6 Stopniowanie wartosci dopuszczalnych parametrow

1. W celu ograniczenia:

a) negatywnego oddziatywania ruchu pojazdow szynowych na komfort podrozy
pasazerow,

b) negatywnych zjawisk fizycznych w uktadzie tor — pojazd szynowy,

c) mozliwosci wystgpienia ekstremalnych oddziatywan w uktadzie tor — pojazd
szynowy,

ustanawia sie zakresy stosowania parametrow geometrycznych oraz

kinematycznych. Zakresy dopuszczalne stosowania wyznaczone zostaty przez progi

(P), przedstawione w tabel 6.1.

Tabela 6.1

Prog 0 — zalecane wartosci dopuszczalne

Przekroczenie | Dopuszczone jest w przypadkach uzasadnionych wzgledami
Progu O: technicznymi lub ekonomicznymi - decyzje podejmuje projektant.

Przekroczenie | Wymaga zgody Zaktadu Linii Kolejowych lub we wskazanych
Progu 1: przypadkach Zarzadu PLK SA.

Prog 2 — graniczne wartosci dopuszczalne

Wymaga uzyskania odstepstwa od zapisdw ninigjszych standardow
udzielanego przez komorke organizacyjng Centrali Spotki ds. drog
kolejowych.

2. Zgodnie z pkt 1 zakresy stosowania parametrow geometrycznych i kinematycznych
nalezy interpretowaé w sposéb nastepujgcy:

a) zalecane wartosci dopuszczalne (P0) — stosowane w dogodnych warunkach
terenowych lub w dogodnych warunkach uktadu torowego, ktore zapewniajg
minimalny poziom oddziatywan dynamicznych oraz maksymalny w danych
warunkach poziom komfortu pasazeréw, przy uzyskaniu zatozonych parametréw
eksploatacyjnych,

b) normalne wartosci dopuszczalne (P1) — stosowane po wykazaniu,
ze zastosowanie zalecanych wartosci dopuszczalnych bedzie przyczyna:

— zmniejszenia predkosci pojazddéw szynowych w stosunku do predkosci
zalozonej/wymagane;,

Przekroczenis
Frogu 2:

! Komfort podrézowania — w rozumieniu [2] - oznacza odczucia pasazerow wywotane oddziatywaniem drgan
oraz sit bezwladnosci, generowane na skutek ruchu pojazdow po torach.
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— zwiekszenia zajetosci terenu,

— zwiekszenia stopnia skomplikowania i/lub wielkosci uktadu geometrycznego,

— zwiekszenia niekorzystnych oddziatywan infrastruktury kolejowej na otoczenie
zewnetrzne linii kolejowej.

¢) graniczne wartosci dopuszczalne (P2) — stosowane wyjgtkowo w celu realizacji
szczegolnych celéw, wymagan lub zamierzen projektowych.

d) graniczne wartosci wynikajgce z przepiséw powszechnie obowigzujacych
(P3) — maksymalne lub minimalne wartosci okreslone w przepisach powszechnie
obowigzujgcych, w szczegdlnoéci [1]. Mozliwosé ich zastosowania reguluje
rozdziat 7.

Decyzje o przekroczeniu progu PO parametrow geometrycznych oraz kinematycznych

podejmuje Projektant. Kazdorazowo przed jej podjeciem wymagane jest

przedstawienie uzasadnienia technicznego przekroczenia progu PO.

Decyzje o przekroczeniu progu P1 parametrow geometrycznych oraz kinematycznych

podejmuje Projektant, po uzyskaniu zgody wiasciwego terenowo Zakfadu Linii

Kolejowych lub we wskazanych przypadkach Zarzgdu PKP Polskie Linie Kolejowe

S.A. Kazdorazowo wymaga to przedstawienia uzasadnienia technicznego oraz

obliczen uktadu geometrycznego toru wykonanych przy przyjeciu, jako graniczne

normalnych wartosci dopuszczalnych (P1).
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7 Przekroczenia progu P2 (zastosowanie wartosci wynikajacych z przepiséw
powszechnie obowigzujacych) oraz przekroczenia progu P1 dla parametru
niedomiaru przechyiki

1.

W przypadku przekroczenia progu:
a) P1 — dla parametru, o ktérym mowa w rozdziale 9.4., zgody udziela Zarzad Spo&tki
PKP Polskie Linie Kolejowe S.A,;
b) P2 — dla parametrow uktadu geometrycznego toru, zgody na odstepstwo udziela
komérka organizacyjna Centrali Spotki ds. drég kolejowych.
Odstepstwo dotyczgce parametrow kinematycznych wydaje sie tylko w odniesieniu
do okreslonego typu pojazdu kolejowego, ktéry uzyskat zezwolenie na dopuszczenie
do eksploatacji zapewniajgce zgodnos¢ z TSI.
Wartosci graniczne parametrow geometrycznych oraz kinematycznych progu P3
okreslono w [1] i [3].
Do wniosku o odstepstwo nalezy zatgczy¢ indywidualny plan utrzymania opracowany
dla linii, odcinka linii kolejowej lub toru przeznaczonego do eksploatacji przy
wartosciach granicznych nieprzekraczajgcych progu P3, a w przypadku, gdy
odstepstwem objeto parametry kinematyczne, dodatkowo nalezy zatgczyé:
a) charakterystyke typu pojazdu kolejowego,
b) dokumentacje z przeprowadzonych badan oraz opinie techniczng,
Indywidualny plan utrzymania linii, odcinka linii lub toru, powinien okres$laé:
a) w zakresie nawierzchni kolejoweyj:
— zakres oraz czestotliwo$¢ ogledzin oraz badan technicznych,
— metody oraz zasady pomiarow diagnostycznych,
— warto$ci dopuszczalne podstawowych parametrow charakteryzujgcych
potozenie tokdw szynowych,
— dopuszczalne terminy usuniecia usterek,
b) zasady oraz czestotliwosci wykonywania pomiaréw geodezyjnych oraz wskazanie
dopuszczonych metod pomiaru,
c) szczegodlne wymagania w zakresie kompetencji personelu utrzymania,
d) inne wytyczne wynikajgce z warunkoéw lokalnych,
e) analize ekonomiczng uzasadniajgcg zastosowanie rozszerzonych wartosci
dopuszczalnych, z uwzglednieniem wymagan przedstawionych w lit a + d.
Dla indywidualnego planu utrzymania linii, odcinka linii lub toru wnioskodawca
zobowigzany jest przeprowadzi¢ ocene ryzyka, uwzgledniajgcg m.in. aktualne
mozliwo$ci utrzymaniowe zarzadcy infrastruktury, ktérg nalezy dotgczy¢ do wniosku
0 odstepstwo.
Indywidualny plan utrzymania powinien zosta¢ opracowany przez jednostke
organizacyjng w rozumieniu art. 22g, Ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie
kolejowym (Dz.U. 2003 Nr 86 poz. 789 z p6zn. zm.), na zlecenie podmiotu
wnioskujgcego o odstepstwo.
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10.

11.

12.

Przed ztozeniem wniosku o odstepstwo, indywidualny plan utrzymania powinien
zostac uzgodniony z wiasciwym terenowo Zaktadem Linii Kolejowych oraz z wtasciwag
merytorycznie komoérkg Centrali PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

Na zadanie zarzadcy infrastruktury, w przypadku stosowania wartosci

dopuszczalnych przekraczajgcych prog P2, nalezy dodatkowo:

a) uwzgledni¢ w indywidualnym planie utrzymania:

— zastosowanie metody oceny stanu torow, uwzgledniajgcej koincydencje
nieréwnosci toru,

— zalozenie nowej, bgdz zweryfikowanie istniejgcej, kolejowej osnowy specjalnej,
spetniajgcej wymagania normatywne dla odbioréw robét i utrzymania,

b) przeprowadzi¢ na linii, odcinku linii kolejowej lub torze przeznaczonym do
eksploatacji przy wartosciach granicznych nieprzekraczajgcych progu P3 pomiary
parametrow decydujgcych o bezpieczenstwie jazdy zgodnie z [6] oraz badania
komfortu podrézowania zgodnie z [2].

Podmiot wnioskujgcy o odstepstwo zobowigzany jest, dla zastosowanej metody

oceny stanu toréw, okresli¢ wartosci dopuszczalne dla trzech progéw oceny

wystepujacych w przepisach utrzymania:

a) Ul — prég czujnosci,

b) U2 — prég dziatah planowanych,

¢) U3 — prog dziatan bezposrednich.

Badania ktére wskazano w pkt 9 lit. b , obejmujg w szczegdlnosci:

a) badania spokojnosci jazdy zgodnie z [6], przy czym ocenie podlegajg parametry
decydujgce o bezpieczenstwie jazdy, tj.:

— maksymalne przys$pieszenie poprzeczne na pudle pojazdu (Y's, max),
— maksymalne przyspieszenie pionowe na pudle pojazdu (Z's, max).

b) badania komfortu podrézowania zgodnie z [2], przy czym ocenie podlegajg
nastepujgce wskazniki komfortu:
— komfort sredni (Nmv),

komfort ciggty (Ccy, Ccz),

komfort na elementach o zmiennej krzywiznie (Pcr),

komfort dla przypadkéw chwilowych (Pog).

Badania spokojnosci jazdy oraz komfortu podrézowania, przeprowadza sie:

a) na wniosek i na rzecz podmiotu, ktéry zamierza realizowac przewozy,

b) na torze o parametrach charakteryzujgcych potozenie tokéw szynowych,
uwzglednionych w indywidualnym planie utrzymania, jakie mogg wystgpic
w eksploatacji,

c) z uzyciem pojazdu kolejowego przeznaczonego do regularnego wykorzystywania
w takich przewozach.
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8 Ksztattowanie profilu predkosci

1.

Przy projektowaniu uktadu geometrycznego toru dla budowanych lub
modernizowanych (przebudowywanych) linii kolejowych (odcinkéw linii) nalezy
uwzgledniac:

a) predkos¢ maksymalng pojazdu szynowego (Vmax),

b) predko$¢ minimalng pojazdu szynowego (Vmin).

2. Predkosci o ktérych mowa w pkt 1 wyszczegdlniono w tabeli 8.1
Tabela 8.1
I-I;zﬁ P250 | P200 | M200 | P160 | M160 | P120 | M120 | T120 | P80 | M80 | T80 | T40
Vmax 250 [ 200 (200 |160 |160 ([120 |120 |[120 |80 |80 |80 |40
Vmin 120 | 120 |80 120 | 80 80 60 60 60 [40 [40 |40

3. Przedstawione w tabeli 8.1. zakresy predkosci nalezy stosowac przy projektowaniu
toréw szlakowych oraz torow gtéwnych zasadniczych.

4. W przypadku opracowywania projektéw regulacji osi toréw o ktérych mowa
w rozdziale 5 pkt 10, zaleca sie stosowaé wartosci okreslone w tabeli 8.1.

5. Opracowanie projektu uktadu geometrycznego: potgczen toroéw, toréw gtéwnych
dodatkowych oraz toréw bocznych odbywa sie na podstawie indywidualnie
okreslonych parametréw eksploatacyjnych.

6. W procesie projektowym nalezy dgzy¢ do uzyskania predkosci zgodnej z typem linii
na mozliwie najdtuzszych odcinkach linii.

7. W procesie projektowania uktadéw geometrycznych na wybranych odcinkach linii
uzyskane predkosci maksymalne lub minimalne moga rézni¢ sie od nominalnych dla
danego typu linii. Zaleca sie by sumaryczna dtugo$¢ odcinkéw linii byta zgodna
z okreslonym typem linii w stopniu nie mniejszym niz:

a) 85% catkowitej dtugosci linii dla linii budowanych,
b) 60% catkowitej dtugosci linii dla linii modernizowanych (przebudowywanych).

8. Na odcinkach przylegtych do miejsc w ktérych konieczne jest przyjecie predkosci
mniejszej niz zgodna z typem linii dopuszcza sie stopniowg zmiane predkoci
(,schodkowanie predkosci”).

9. ,Schodkowy” wykres predkosci w funkcji drogi, nazywany jest teoretycznym profilem
predkosci, Rys. 8.1.

V [km/h] A
200
180
160 K
140 AN \
120 ==
88 Predkos¢ maksymalna pojazdu szynowego [km/h]
40 Predkos¢ maksymalna pociggu towarowego [km/h] (I = 110 mm)
20
0 HH-HHH |

FFFFFTFEETFIFT LSS I R
SESLL S @@@@@@@0@@@0@0

A N R A 0503‘@@,\\,(1,
Rys. 8.1 Teoretyczne profile predkosci
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10.

11.

12.

13.

14.

W procesie projektowania dla kazdego typu linii, nalezy obligatoryjnie, okresli¢
teoretyczny profil predkosci maksymalnej wynikajgcy z uktadu geometrycznego toréw
(szlakowych i gtdwnych zasadniczych), przy nieprzekroczeniu ustalonych wartosci
dopuszczalnych parametrow kinematycznych oraz geometrycznych, Rys. 8.1
Predko$¢ maksymalna pojazdu szynowego [km/h].

Dla linii, po ktérych przewiduje sie ruch pociggéw towarowych, nalezy dodatkowo
okresli¢ teoretyczny profil predkosci pojazdu szynowego, przy dopuszczalnej wartosci
niedomiaru przechyiki, wynoszgcej I=110 mm, np. Rys. 8.1 Predkos¢ maksymalna
pociggu towarowego [km/h] (I=110 mm).

Dla istniejgcych linii lub odcinkow linii dla ktorych opracowywany jest projekt regulacji
osi toru, zaleca sie opracowywanie nowego profilu predkosci na dtugosci
odpowiadajgcej zmianom uktadu geometrycznego.

W przypadku projektowania uktadéw geometrycznych toréw dla linii, na ktérych
planuje sie zabudowe Europejskiego Systemu Zarzadzania Ruchem Kolejowym
(ERTMS), nalezy obligatoryjnie przedstawic teoretyczne profile predkosci obliczone
dla nastepujgcych wartosci niedomiaru przechyiki: 80 mm, 100 mm, 130 mm, 150
mm. W ramach odrebnych uregulowan wiasciwe merytorycznie komorki oraz
jednostki organizacyjne PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. mogg okresli¢ dodatkowe
wartosci niedomiaru przechyiki, dla ktérych nalezy opracowa¢ dodatkowe profile
predko$ci.

Zaleca sie, aby ustalony profil predkosci dopuszczalnej na linii, zostat zweryfikowany
przejazdami teoretycznymi (symulacjg) wykonanymi w obu kierunkach

dla najszybszego i najwolniejszego pojazdu szynowego.
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9 Parametry uktadu geometrycznego w plaszczyznie poziomej

1. W rozdziale 9 okreslono warunki wymagajgce sprawdzeh podczas projektowania
uktadow geometrycznych toréw, potgczen toréw, a takze podano wartosci graniczne
parametrow geometrycznych oraz kinematycznych, z podziatem na zakresy
stosowania ograniczone progami: PO, P1, P2.

2. Dla wybranych parametréow opisujgcych uktad geometryczny toru w ptaszczyznie
poziomej oraz pionowej nie okreslono warto$ci dopuszczalnych dla progéw PO i/lub
P1. W takich przypadkach dany parametr, nie moze przekroczy¢ wartosci wskazanej
dla nastepnego dopuszczalnego progu.

9.1 Minimalne dlugosci tukéw poziomych i prostych [L]

1. Minimalna dtugos$¢ odcinkdéw prostych oraz tukéw poziomych uzalezniona jest
od predkosci maksymalnej. Okresla sie jg zgodnie z warunkami przedstawionymi

w tabeli 9.1.
Tabela 9.1

Minimalne ditugosci odcinkow prostych oraz fukow poziomych (L) w torach szlakowych,
gtownych zasadniczych i dodatkowych [(poza polaczeniami torow)

Zalecane N I tosci | Grani rtosci
Zakres predkosci Wwartosci ormalne wartosci raniczne wa1 0SCi

dopuszczalne dopuszczalne?

maksymalnych dopuszczalne

PO P1 P2
[km/h] [m] [m] [m]
1 2 3 4

0,35 - Vinax 0.25 * Vinaux

V=120 km/h m“’f{ 0m ”m-'f{ 20 m
120 <V <200 km/h L =040V, L=030"Vy.
200 =V =250 km/h L =065 V.. L =055V,
1) zgody udziela wiasciwy terenowo Zaktad Linii Kolejowych

2. Jezeli nie jest mozliwe uzyskanie minimalnej dtugoéci odcinkéw prostych oraz tukéw
poziomych wskazanych w tabeli 9.1 nalezy korzystac z postanowien rozdziatow 9.11
oraz 9.12.

9.2 Promien tuku poziomego [R]

1. Wartos¢ promienia tuku poziomego nalezy ustala¢ w zaleznos$ci od projektowane;j
predkosci maksymalnej, przy czym w procesie projektowania uktadéw
geometrycznych toroéw oraz potgczen torowych nalezy stosowa¢ maksymalne
wartosci promieni, mozliwe do uzyskania przy wystepujgcych ograniczeniach:
terenowych, infrastrukturalnych, itp.

2. W projektowaniu uktadow geometrycznych toréw szlakowych oraz torow gtéwnych
zasadniczych zaleca sie stosowacé tuki o wartosciach promieni od 600 m do 20000 m.

3. Stosowanie tukéw o innych promieniach nie jest zalecane z uwagi na wystepujace
przy:

a) R <600 m - zwiekszone koszty utrzymania toru, wynikajgce przede wszystkim
ze wzrostu tempa zuzycia szyn (Rys. 9.1),
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b) R > 20000 m — trudnosci w osiggnieciu wysokiej doktadnosci potozenia osi toru,
wynikajgce ze stosowanych obecnie technologii budowy i utrzymania.

Standardy hukdw i W

spotczynnif werostu zugycia szyn |

N

2.0 - \\3

}\\k—‘

1.0 = i +
0.0 J
0 500 1000 1500 2000 2500
R[m]

3000

Rys. 9.1 Orientacyjna zalezno$¢ wspotczynnika wzrostu zuzycia szyn w funkcji promienia

tuku.

4. Wymagania zawarte w pkt. 2 + 3 nie dotyczg tukéw o bardzo matych kagtach zwrotu
trasy (katach wierzchotkowych), rzeduy < 1° (1,111119).
5. Dopuszczalne wartosci promieni tukow w torach szlakowych, gtéwnych i bocznych
zostaly przedstawione w tabeli 9.2,

Tabela 9.2

Dopuszczalne promienie tukéw (R)

Zalecane Normalne Graniczne
wartosci wartosci wartosci
Uwarunkowania dopuszczalne dopuszczalne dopuszczalne)
PO P1 P2
[m] [m] [m]
1 2 3 4
wartosci minimalng (Rmin)
tory szlakowe i glowne zasadnicze 600 300 180
tory przy peronach 500 500 300
tory gtéwne dodatkowe i boczne 450 180 180
wartoscli maksymalne (Rmax)
tory szlakowe i gtdwne zasadnicze | 20000 | 50000 o

11 zgody udziela wiasciwy terenowo Zaktad Linii Kolejiowych

6. W potgczeniach torowych czynnikiem determinujgcym warto$ci promieni tukéw sa:
a) predkos¢ wynikajgca z funkcji (eksploatacyjnej) potaczenia, patrz rozdziat 11.1,
b) zaleznosci geometryczne (w tym promieh i skos rozjazdu),
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c) dopuszczalne wartosci parametrow kinematycznych.

7. Promienie tukéw poziomych sg wartoscig wynikowg zalezng od predkosci, przechyiki
oraz niedomiaru i nadmiaru przechyiki przy uwzglednieniu ograniczen terenowych
i infrastrukturalnych, przy czym do wstepnych analiz mozna przyjg¢:
a) minimalny promienh tuku poziomego, okreslony na podstawie wzoru 9.1:
2

Roin = 11,8#2; (9.1)

b) maksymalny promien tuku poziomego, okreslony na podstawie wzoru 9.2:
V2,

Ryax = 11,8#;"” (9.2)

8. W tabeli 9.3. przedstawiono minimalne promienie tukéw dla poszczegdinych typdéw
linii, jakie zaleca sie przyjmowac jako wstepne wartosci w projektowaniu, przy czym
wskazano:

a) wartosci zalecane w warunkach normalnych — przeznaczone do jak najszerszego
stosowania, zapewniajgce zmniejszenie oddziatywan taboru na nawierzchnie
kolejowa,

b) wartosci zalecane w warunkach trudnych — przy wystepowaniu ograniczen
terenowych, infrastrukturalnych, itp.

Tabela 9.3.

Zalecane wartosci minimalnych promieni tukow poziomych
w warunkach w warunkach
normalnych trudnych

Typ linii
R [m] R [m]

P250 3100 2700

P200 2000 1700

M200 2300 2000

P160 1300 1100

M160 1500 1350

P120 750 650

M120 850 750

T120 850 750

P&0 600 300

Ma0 600 350

T&0 600 350

T40 600 300

9. W przypadku zastosowania tukow odwrotnych potgczonych bez krzywych

przejsciowych, ktorych roznica krzywizn jest wieksza od wartosci okreslonej
réwnaniem 9.3, nalezy pomiedzy tukami zastosowac prostg o dtugosci minimalne;j
okreslonej zgodnie z tabelg 9.4.
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1 1 1 -
AK = K_1+K_ZST6,5["‘ 1] (9.3)
Tabela 9.4

R1 | 150 |[155 | 160 | 165 | 170 | 175 | 180 | 185 | 190 | 195 | 200 | 205 | 210 | 215 | 220
R2

150 | 10,78 | 10,53 | 10,29 | 10,06 | 9,83 | 9,60 [ 9,38 | 9,16 | 8,94 | 8,73 | 8,52 | 831 | 8,11 | 791 | 7,71
160 | 10,29 | 986 | 948 | 922 |897 (873|849 825802779756 |734 (712|691 669
170 | 9,83 | 937 |897 |862 |830|804(778|773|728| 704|680 |655]631 (6,06 581
180 | 9,38 | 891 |849 |812 |778|748(720]693|665] 637|608 |579 (549|518 | 486
190 | 894 |845 |802 |763 |728|696(665]633|600] 567|533 |497 459|419 (376
200 | 852 (801 |756 |716 |680| 644|608 571|533 | 493|450 | 404|354 297228
210 | 811 (759 |712 |670 |631|591|549|506|459|409|354|291|211|073|0
220|771 717 | 669 | 625 |581|535|486|4,34|3,76|3,10|2,28|095]|0 0 0
230|732 |677 |627 |579 |529|476|418| 352|274 | 1,67 |0 0 0 0 0
240 | 695 |638 |585 |532 |474|411|338|250]|1,07|0 0 0 0 0 0
250 | 6,54 599 |542 |481 |414|336](239|051]|0 0 0 0 0 0 0
260 | 6,22 |560 |497 | 426 |346|244|036 |0 0 0 0 0 0 0 0
270 | 586 520 |448 | 366 | 264|086 |0 0 0 0 0 0 0 0 0
280 | 551 [478 | 396 |296 |145]|0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
290 | 5,15 |[433 | 337 | 206 |0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
300 | 4,77 |385 | 268 |0D 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
310 | 4,37 [331 | 175 | O 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
320|395 |267 |0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
330 | 347 | 185 |0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
340 | 294 |0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
350 | 2,30 |0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
360 | 141 |0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
370 | 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

9.3 Przechyika [D]

1.

Réznice wysokosci tokédw szynowych (w przekroju poprzecznym toru) wprowadzong
w celu przeciwdziatania sile poziomej dziatajgcej na pojazd szynowy poruszajgcy sie
po tuku poziomym okresla sie jako przechyika.

Nominalnie przechytke wykonuje sie poprzez podniesienie zewnetrznego toku
szynowego.

Jezeli w przekroju poprzecznym toru lub potgczenia torow, wewnetrzny tok szynowy
jest potozony powyzej toku zewnetrznego, to taki przypadek okreslany jest jako
przechytka odwrotna, ktérg na planie ukfadu torowego oznacza sie znakiem ,-".
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4. Przechytki odwrotnej nie nalezy stosowac w przypadku toréw szlakowych i gtdwnych
zasadniczych linii nowobudowanych.

5. W torach bocznych, zaleca sie stosowac¢ uktady geometryczne niewymagajgce
zastosowania przechyiki.

6. Na przejazdach kolejowo-drogowych, nalezy stosowa¢ dopuszczalne wartosci
przechytki wynikajgce z [7], przy czym nie nalezy przekraczac wartosci
dopuszczalnych wskazanych w tabeli 9.6.

7. W przypadku tukéw koszowych, ztozonych z kilku tukdéw sktadowych o réznych
promieniach, jezeli roznice pomiedzy obliczonymi zgodnie ze wzorem 9.6 warto$ciami
przechytek zasadniczych (Dieg), dla poszczegoinych promieni tukow sktadowych nie
przekraczajg 25 mm, nalezy zastosowac na catym tuku jednakowg (usredniong)
wartosc przechyiki, pod warunkiem nieprzekroczenia dopuszczalnych parametrow
kinematycznych oraz niewystgpienia nadmiaru przechyiki dla predkosci maksymalnej
na dtugosci tuku koszowego. Interpretacje powyzszej zasady przedstawiono
w zatgczniku 2.

8. W przypadku niespetnienia warunku wskazanego w pkt 7 nalezy stosowac¢ pomiedzy
poszczegodlnymi promieniami tuku koszowego krzywe przejsciowe.

9. Minimalng warto$¢ przechytki, okresla sie dla maksymalnej predkosci pojazdu
szynowego, wg wzoru 9.4. (tabela 9.5).

10. Maksymalng wartos¢ przechytki okre$la sie dla minimalnej predkosci pojazdu
szynowego, wg wzoru 9.5 (tabela 9.5), przy czym dla tukéw poziomych o promieniu
mniejszym od 300 m, nalezy dodatkowo sprawdzi¢ warunek 9.8. (tabela 9.5).

11. Wartoéci dopuszczalne przechyiki podano w tabeli 9.6.

Tabela 9.5
Wzory okreslajgce wartosé przechytki
. 2

Minimalna wartosc dopuszczalna: Dy = m — Loy (9.4)

.- . d:l-:l-ng'l’?wt:’:'z2
Maksymalna wartos¢ dopuszczalna: Dppr < — Esop (9.5)
Wartos¢ zasadnicza: Dyey = 65 Vinaax™ (9.6)

R

Wartos¢ rownowazZaca site pozioma 11,8~ Vias- 9.7)
okreslana dla predkosci maksymalng] Deg = I ;
Uwaga: dla toréw potozonych w tukach R —50
o R < 300 m, nalezy stosowac przechytke Dinaxr<3zon = 15 (9.8)
ograniczong do wartosci: '
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12. Przy ustalaniu wartosci przechyiki zaleca sie:
a) dla odcinkdw, na ktorych przewiduije sie ruch pojazdéw szynowych, z jednolitg
predkos$cig, uzyskaé przechytke przy ktorej dla wskazanej predkosci jazdy

niedomiar przechyitki wynosi: I € (10;20) mm,
b) w przypadku braku mozliwosci spetnienia warunku, ktéry wskazano w lit. a,
przechytke wyznaczy¢ z przedziatu: D € (Dyeg; Deg),
¢) w dogodnych warunkach przy braku ograniczen terenowych lub infrastrukturalnych
dla odcinkéw, na ktorych przewiduje sie ruch pojazdéw szynowych ze
zréznicowanymi predkosciami, uzyskac przechytke, przy ktérej niedomiar
przechyiki wyniesie:
— lvmin = 20 mm - dla pojazdéw poruszajgcych sie z najmniejszg predkoscia,
— lvmax < 90 mm - dla pojazdow poruszajgcych sie z predkoscig maksymalna.
d) w przypadku braku mozliwosci spetnienia warunkéw, wskazanych w lit. c,
przechytke ustali¢, w zalezno$ci od natezenia przewozow:
— dlaq<=<5Tg/rok, z przedziaty D € <Dyeg ; Deg>,
— dla q > 5 Tg/rok, z przedziatu D € <Dmin ; Dreg>.
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Tabela 9.6
Wartosci dopuszczalne przechyitki (D)
Zalecane Normalne Graniczne
. wartosci wartosci wartosci
Uwarunkowania dopuszczalne | dopuszczalne | dopuszczalne?
PO P1 P2
[mm] [mm] [mm]
1 2 3 4
wartosci maksymalne
tory szlakowe, gldwne zasadnicze 150
i dodatkowe (nawierzchnia podsypkowa)
tory szlakowe, gtéwne zasadnicze 150 160
i dodatkowe (nawierzchnia bezpodsypkowa)
tory przy peronach 60 100 110
tory boczne 0 60 100
tuki o promieniach 200 m < R = 300 m 0 100 150"
tuki o promieniach R = 200 m 0 60 1007
potaczenia tordw z zastosowaniem rozjazddw 0 100 110
Zzwyczajnych
potaczenia tordw z zastosowaniem rozjazddw B0 100 110
tukowych
potgczenia tordw z zastosowaniem rozjazddw
ilub skrzyZowan wyposazonych w krzyZzownice: 0 0 0
podwodjne, dwukrotne i trzykrotne
wartosci minimalne
minimalna wartosc przechytki 20
11 nalezy uwzglednié warunek (9.8)
: . L z Lini Koleigurch

13. Graniczne wartosci dopuszczalne (P2) przechyiki mogg byé wykorzystane tylko
przy modernizacji (przebudowie) istniejgcego uktadu geometrycznego, w celu
osiggniecia wymaganej predkosci, ograniczenia kosztéw modernizacji lub osiggniecia
szczegolnych wymagan okreslonych w projekcie.

14. Wartosci dopuszczalnych (P2) nie stosuje sie przy projektowaniu nowych linii lub
odcinkéw nowych linii kolejowych.

15. Przyktadowe obliczenia wartosci przechytki zawiera zatgcznik 1.

9.4 Niedomiar przechyiki [l]

1. Dla przyjmowanych wartosci: promienia tuku poziomego, przechytki oraz
maksymalnej predkosci ruchu pojazdéw szynowych, nalezy na podstawie wzoru 9.9,
kazdorazowo wyznaczy¢ niedomiar przechytki.

2
I=11,8-% — D = D,y =D < Igp (9.9)
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2. Jezeli w wyniku obliczen przeprowadzonych wedtug wzoru 9.9, otrzymano wartos$¢
ujemng, oznacza to przypadek wystgpienia nadmiaru przechytki przy predkosci
maksymalnej pojazdu szynowego (Vmax)-

3. Dopuszczalne wartosci niedomiaru przechyiki (ldop) ustalane sg zgodnie z tabelg 9.7.

Tabela 9.7.
Wartosci dopuszczalne niedomiaru przechytki (1)
Zalecane Normalne Graniczne
wartosci wartosci wartosci
Uwarunkowania dopuszczalne dopuszczalne dopuszczalne?
PO P1 P2
[mm] [mm] [mm]
1 2 3 4
tory szlakowe oraz gtéwne a2
zasadnicze i dodatkowe 110 130 150"-2
tory boczne a0 100 100
tuki o promieniach
200 m <R £ 250 m 80 100 100
tuki o promieniach
R=200m 50 70 70
rozjazdy ze statg | V = 160 g0 110 110
krzyzownica 160<V=200 60 80 90
rozjazdy z V<230 100 130 130
ruchomym
dziobem 230<v<250 | 80 80 110
krzyZownicy
skrzyzowania
tordw, rozjazdy | V=120 0 0 80
krzyzowe
orzyrzady V= 160 a0 100 100
. 160=\V=200 0 a0 20
WYroWnaweze 1 00=v=250 | 0 60 60
1) w przypadku pojazdow wyposazonych w system kompensacji niedomiaru przechyiki zarzadca infrastruktury dopuszcza
zwiekszenie wartosci dopuszczalnych, po przeprowadzeniu odpowiednich badan
2 wartost 1=150 mm dopuszcza sie stosowad tylko dla wybranych typow pojazdow pasazerskich
3 rgody udziela Farzad PKP Polskie Linie Kolejowe 3.4 . na zasadach okreslonych w rozdziale 7

9.5 Nadmiar przechyiki [E]

1. Dla przyjmowanych wartosci: promienia tuku poziomego, przechyiki oraz minimalne;j
predkosci ruchu pociggdw, nalezy kazdorazowo na podstawie wzoru 9.10 wyznaczyé
nadmiar przechyiki.

o2
E=D—-118"""% =D — Doymin < Eaop (9.10)

2. Jezeli w wyniku obliczen przeprowadzonych wedtug wzoru 9.10, otrzymano warto$¢
ujemng, oznacza to przypadek wystgpienia niedomiaru przechyiki przy predkosci
minimalnej pojazdu szynowedo (Vmin).

3. Dopuszczalne warto$ci nadmiaru przechyiki ustalane sg zgodnie z tabelg 9.8.
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Tabela 9.8
Wartosci dopuszczalne nadmiaru przechylki ( E )
p teseni Zalecane wartosci Normalne wartosci | Graniczne wartosci
anoz?wanE natgzenie dopuszczalne dopuszczalne dopuszczalne!
przewozow dla toru ,,.q” PO P1 P2
[Ta/rok] [mm] [mm] [mm]
1 2 3 4
gq=5 90 110 110
5=<qgq=10 85 85 110
10=g=15 80 85 110
15<q=20 65 80 110
q =20 50 80 110
11 zgody udziela whasciwy ferenowo Zaktad Linii Kolejovrych

4. Dopuszczalny nadmiar przechyiki dla rozjazdoéw, skrzyzowan toréw oraz przyrzagdow
wyréwnawczych nie moze przekracza¢ mniejszej z pary wartosci dopuszczalnych:
wskazanych w tabeli 9.8 (warunek ograniczajgcy z uwagi na natezenie przewozow)
oraz w wtasciwym wierszu tabeli 9.7 (warunek ograniczajgcy z uwagi na konstrukcje).
W takim przypadku wartosci podane w tabeli 9.7 nalezy traktowac jako wartosci
okreslajgce dopuszczalny nadmiar przechyiki.

9.6 Rampy przechytkowe

1. Pomiedzy odcinkami toru z przechytkg i bez przechytki oraz odcinkami toru
0 réznych przechytkach, nalezy stosowac odcinek przejsciowy o zmiennej przechyitce
okreslany jako rampa przechytkowa (Rys. 9.2), ktéra dodatkowo powinna zapewnic
spetnienie wybranych warunkow kinematycznych.

——— tok zewnetrzny

tok wewnetrzny

PRP
Rys. 9.2 Rampa przechytkowa

2. W uktadach geometrycznych w ktérych zastosowano rampy przechytkowe,
wymagane jest sprawdzenie nastepujgcych warunkow geometrycznych oraz
kinematycznych:
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a) pochylenia rampy (i—g),

b) zmiany przechytki w czasie (Z—?),

€) zmiany niedomiaru przechyitki w czasie (%).
3. Dopuszcza sie stosowanie nastepujgcych typow ramp przechytkowych zgodnie z

tabelg 9.9.
Tabela 9.9
Typ rampy
zalecane wartosci normalne wartosci graniczne wartosci
dopuszczalne dopuszczalne dopuszczalne”
PO P1 P2
prostoliniowe krzywoliniowe
1) zgody udziela wiaschwy terenowo Zakiad Linii Kolejowych

4. W projektowaniu uktadéw geometrycznych zaleca sie stosowanie ramp
prostoliniowych, odpowiadajgcych dtugosciom krzywych przejsciowych, na ktérych
nastepuje liniowa zmiana przechyitki od wartosci poczatkowej (Do) do wartosci
koncowej (D1 = D) (Rys. 9.3).

5. W szczegodlnych przypadkach ksztattowania uktadu geometrycznego w trudnych
warunkach terenowych i/lub przy wystepowaniu ograniczen infrastrukturalnych
dopuszczalne jest zastosowanie prostoliniowych ramp przechytkowych o dtugo$ci
réznej (dluzszej lub krétszej) od dilugosci odpowiadajgcej jej krzywej przejsciowe).

KRP

E{’ D(x) =¥

Rys. 9.3 Rampa prostoliniowa

6. W przypadku koniecznosci zastosowania rampy przechytkowej bez krzywej
przejsciowej nalezy stosowaé rampy prostoliniowe.
7. Dla prostoliniowych ramp przechytkowych stykajgcych sie w punkcie PRP1 = PRP»,
w zaleznosci od kierunku tgczonych tukéw, nalezy spetni¢ nastepujgce warunki:
a) dlatukéw odwrotnych (w jednym tuku podniesiony jest lewy tok szynowe, a na
drugim tok prawy) — sumaryczna dopuszczalna wartos¢ pochylenia ramp
przechytkowych nie moze przekroczy¢ wartosci okreslonej wzorem (9.11)

Dty |22 < (Z—’j)dop MM/ (9.11)

Lrp1 Lrp>
b) dla tukéw zgodnie skierowanych (w obu tukach podniesiony jest ten sam tok
szynowy) — dopuszczalne wartosci pochylen stykajgcych sie ramp

przechytkowych muszg spetnia¢ nastepujgcg zaleznos¢ (9.12)
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<|(— A <|(— 9.12
Lpp1 ds/dop Lgp2 ds/ qop "/ m] ( )

8. Kazdorazowo dla przypadkéw wskazanych w pkt 7 rampy przechytkowe muszg
odpowiadac dtugoscig krzywym przejsciowym, tj. Lrp; = Lgp1, Lrp2 = Lgpa-

9. W przypadku niespetnienia warunku wskazanego w pkt 7, lit. a, prostoliniowe rampy
przechytkowe nalezy tgczy¢ poprzez tzw. ,nozyce torowe” przedstawione na Rys.
9.10, albo tuki takie tgczy¢ poprzez zastosowanie dwoch krzywych Blossa
z odpowiadajgcymi im nieliniowymi rampami przechytkowymi, z zastrzezeniem aby
w punktach poczatkowych ramp wartosci przechytek otrzymaty zgodne wartosci.

10. Wartos¢ teoretycznego podwyzszenia niwelety toru (Ahy) dla przypadkow, ktére
wskazano w pkt 9, okresla sie na podstawie zaleznosci 9.13, patrz Rys. 9.10.

Dy-D
Ah, = D:TDZZ [mm] (9.13)

11. W obrebie potagczen torowych dopuszcza sie wykonywanie prostoliniowych ramp
przechytkowych, ktére nie spetniajg wymagan wskazanych w pkt 4. Do przypadkow
takich nalezg rampy:

a) wykonane na prostej stycznej do tuku poziomego,

b) wykonane na tuku poziomym lub na czesci tuku poziomego.

12. Stosowanie ramp krzywoliniowych jest dopuszczone pod nastepujgcymi warunkami:
a) zachowany jest warunek proporcjonalnosci przyrostu wartosci przechytki do

krzywizny,

b) technologia wymagana do wykonania i utrzymania rampy krzywoliniowej nie
bedzie powodowaé zwiekszonych kosztéw utrzymania w stosunku do ramp
prostoliniowych,

C) sporzgdzenia przez projektanta karty pomiaru zawierajgcej wartosci przechytek
nominalnych na dtugo$ci rampy z krokiem co 5 m.

13. W przypadku uktadow geometrycznych w ktérych réznica wartosci przechytek
pomiedzy poszczegdlnymi elementami jest mniejsza lub réwna 40 mm (AD < 40 mm)
dopuszcza sie stosowanie wytgcznie ramp prostoliniowych.

14. W przypadku koniecznos$ci zastosowania ramp krzywoliniowych nalezy stosowac
krzywa przejsciowg Blossa z odpowiadajgcg jej krzywoliniowg rampg przechytkowag
(Rys. 9.4), tabela 9.11.

15. Przy zastosowaniu ramp przechytkowych, ktére wskazano w pkt 14, potgczonych
w punktach poczatkowych (PRP1=PRP-), wartoéci przechytek w tym punkcie muszg
by¢ zgodne i wynosi¢ D = 0 mm.

16. W przypadku ramp przechytkowych potozonych poza rozjazdem, punkty poczatku
i konica rampy przechytkowej nie powinny by¢ potozone w odlegto$ci mniejszej niz 6
m od punktéw poczatku i konca rozjazdu (ostatniej wspdlnej podrozjazdnicy).
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X) = _—
_ L L L L L? L3
6 3 3 6
x |

Rys. 9.4 Krzywoliniowa rampa przechytkowa

17. Po uzgodnieniu z wiasciwym terenowo Zaktadem Linii Kolejowych, dopuszcza sie

projektowanie ramp przechytkowych na dtugosci rozjazdéw podstawowych oraz
tukowych. W takim przypadku dtugosc¢ rampy nalezy ustali¢ w taki sposob, aby
punkty poczgtku/konca rampy pokrywat sie z punktem poczatku/konca rozjazdu
(ostatniej wspolnej podrozjazdnicy) lub punkty te lezaty poza rozjazdem w odlegtosci
€0 najmniej 6 m od niego.

9.7 Krzywe przejsciowe

1.

W celu zmniejszenia predkosci zmiany niedomiaru przechytki pomiedzy odcinkami
o réznych wartosciach krzywizny, wymagane jest stosowanie odcinkéw o zmiennej
krzywiznie okreslanych jako krzywe przejsciowe.
Zasadniczo krzywe przejsciowe nalezy projektowac dla uktadéw geometrycznych:
a) prosta — tuk poziomy (ciggta zmiana wartosci krzywizny od nieskonczonosci
do wartosci 1/R),
b) tuk poziomy — tuk poziomy (ciggta zmiana wartosci krzywizny od wartosci 1/R1
do wartosci 1/R>).
Krzywa przejsciowa ograniczona jest punktami:
a) poczatku krzywej przejsciowej (PKP) — ktéry wystepuje w miejscu jej potgczenia
z elementem uktadu geometrycznego o mniejszej krzywiznie,
b) konca krzywej przejsciowej (KKP) — ktoéry wystepuje w miejscu jej potgczenia
z elementem uktadu geometrycznego o wiekszej krzywiznie.
Réwnania opisujgce krzywe przejsciowe muszg spetnia¢ warunki ciggtej
monotonicznej zmiany: wartosci rzednych, przyrostu kata zwrotu oraz krzywizny.
Przy projektowaniu uktadow torowych, zaleca sie stosowac krzywa przejsciowg
w postaci klotoidy lub parabole trzeciego stopnia (Rys. 9.5) stanowigca przyblizenie
klotoidy.
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10.

Rys. 9.5 Krzywa przejSciowa w postaci paraboli trzeciego stopnia

W szczegdlnych przypadkach (przy wystepowaniu ograniczen terenowych lub
infrastrukturalnych) za zgodg wiasciwego terenowo Zaktadu Linii Kolejowych mozliwe
jest stosowanie krzywej przejsciowej z odpowiadajgca jej nieliniowg rampg
przechytkows.

W uktadach geometrycznych toréw w ktorych zastosowano krzywe przejsciowe
niezaleznie od ich uktadu geometrycznego wymagane jest sprawdzenie wskaznika

zmiany niedomiaru przechyiki w czasie (%).

Dtugosc¢ krzywej przejsciowej powinna zostac ustalona z uwagi na maksymalng
predko$¢ przejazdu pojazdu szynowego (Vmax) dla danego typu linii lub odcinka linii.
Minimalna dlugosc¢ krzywej przejsciowej wraz z odpowiadajgcg jej rampg
przechytkowg, musi spetnia¢ warunki podane w tabeli 9.10.

Z uwagi na doktadnos¢ tyczenia zaleca sie ustala¢ minimalng dtugos$¢ krzywych
przejsciowych w taki sposob, aby zapewni¢ przesuniecie czesci kotowej tuku nie
mniejsze niz 0,02 m, przy czym diugos¢ takiej krzywej nie powinna by¢ mniejsza od
30 m. Realizacje powyzszego wymogu zapewnia spetnienie warunku 9.14.

Lkp,,;., = max{,/q, - 4R;30 m) (9.14)
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Tabela 9.10
Warunki okreslajace minimalng diugos¢ krzywej przejsciowej (Lge)
Falecane warto$ci | Normalne wartosci . . . q
Graniczne wartosci dopuszczalne'
dopuszczalne dopuszczalne
PO P1 P2
[m] [m] [m]
( dDy "t
w-(2)
5 qn ds ap
o ) . ap -t
E fmax _p (dpj ' G 4D (:TJ
r " " — S d
” B 4t/ aor v
.g I.J;D,:fl = max 4 - 1 2 S dDy ~*
o o Vinaa dl Lim = max 4 gy *— ’ (_J
= qu (—] 3.6 dt / gop
= 36 dt/eew | | T
g g £ v -t
£0 30m Gy -2 m-(—)
£ o = LT 36 4t/ gop
= E - Var " 4R
= o gdzie: AR — rdZnica promieni elementdw faczonych

Wartosci dopuszczalne przyjete do wzorow

wartosc PO P1

P2
dopuszczalna

(ﬁ] zgodnie z tabelg 9.12 | zgodnie z tabelg 9.12 zgodnie z tabelg 9.12
s/ gap (wartosci jak dla P0) (wartosci jak dla P1) (wartosci jak dla P2)

(EJ zgodnie z tabelg 9.12 | zgodnie z tabelg 9.13 zgodnie z tabelg 9.13
dt /gop (wartosci jak dla P0) (wartosci jak dla P1) (wartosci jak dla P2)
(ﬂ) zgodnie z tabelg 9.14 | zgodnie z tabelg 9.14 zgodnie z tabelg 9.14
dt/ gop (wartosci jak dla P0) (wartosci jak dla P1) (wartosci jak dla P2)

Wartosci parametrow qui qr zaleZne s3 od typu krzywej przejsciowej:

Parametr Parabola 3 st. lub klotoida Blossa
qn 1,00 1,50
gr 0,48 0,80

1) zgody udziela viasciwy terenowo Zakiad Linil Kolejowych

11. W torach bocznych, na ktérych predkos¢ maksymalna determinowana jest wartoscig
nagtej zmiany niedomiaru przechyiki, zaleca sie stosowaé uktady nie wymagajgce
stosowania krzywych przejsciowych.

12.

Po uzgodnieniu z wtasciwym terenowo Zaktadem Linii Kolejowych, dopuszcza sie na

dtugosci rozjazdow tukowych projektowanie krzywych przejsciowych w postaci
klotoidy lub paraboli trzeciego stopnia. W takim przypadku potozenie rozjazdu

na diugosci krzywej przejsciowej nalezy ustali¢ w taki sposob, aby krzywizna toru
odgateznego na catej dtugosci przyjmowata wartos¢ ujemna (Rys. 9.6 - Kzw') lub
dodatnig (Rys. 9.6 - Kzw"). Niedozwolone jest stosowanie rozjazdéw w ktérych
krzywizna toru odgateznego lub zasadniczego bedzie czeSciowo dodatnia,

a czesciowo ujemna (Rys. 9.6 - Kzw'").
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Rys. 9.6 Przypadki krzywizn toréw w rozjazdach potozonych w krzywych przejsciowych

w postaci paraboli trzeciego stopnia

13. Podstawowe parametry charakteryzujgce wybrane typy krzywych przejsciowych wraz
z odpowiadajgcymi im rampami przechytkowymi zostaty podane w tabeli 9.11.

Tabela 9.11
Typy krzywych przejsciowych
parametr symbol | parabola trzeciego stopnia krzywa Blossa
. . - 2 4 =
réwnanie opisujgce . e — X W) = (= _ x_)
krzywa y(x) vO) = gRE v =g (41.! 1027
i K K= ! K= !
krzywizna R -
wielkosc rzednej Vox o L I 3L
na koricu krzywej EF YrEr T 5TR LI AT
dlugosc mierzona po i = i T _ L_z
krzywiznie L=1L+ 40R L=L+00228 R

przesuniecie tuku

wydluzenie krzywej w
stosunku do paraboli 3 st.

1,291

odpowiadajace krzywym przejsciowym rampy przechytkowe

typ rampy — prostoliniowa krzywoliniowa
2 2

wartos¢ przechytki D _ D-x D(x) = D. + D - 3x° zi)

na odcietej x (*) D(x) =Dy + L () =Dy + 12 1B

maksymalne pochylenie (Ej ab _dab _AD ab - 3-AD

(wichrowato&¢ projektowa) ds ! max d5mar A5 L dSmar  2-L
rmiana przechytki w czasie aD ab _ AD-V an _ 3-AD-V
predkosc podnoszenia kota) dt dat  3.6-L dt 72-L
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9.8 Pochylenie rampy przechytkowej [Z—ls)] — wichrowatos¢ projektowa
1. Na odcinkach toru na ktérych nastepuje zmiana wartosci przechyiki (na dtugosci ramp
przechytkowych) nalezy sprawdzac¢ warto$¢ wichrowatosci projektowej, ktéra powinna

by¢ rowna lub mniejsza od wartosci dopuszczalnej, zgodnie ze wzorem 9.15.

((ii_i = ((tii_g)dop [mm/m] (.15

2. Dla prostoliniowych ramp przechytkowych, wichrowatos¢ projektowg nalezy oblicza¢
wg wzoru 9.16.

dD  AD
3. Dopuszczalne wartosci pochylenia rampy przechytkowej nalezy przyjmowac¢ zgodnie
z tabelg 9.12.
Tabela 9.12
Wartosci dopuszczalne pochylenia rampy przechytkowej (dD/ds)
Zalecane wartosci Normalne wartosci Graniczne wartosci
dopuszczalne dopuszczalne dopuszczalne!
PO P1 P2
N3] i =
Predkosé ® gE ® 85 o 25
s.| B8 | 2. | E% | 2. | &%
g8 £3 §F 53 g8 | £3
g =2 gc =2 g s = E
[km/h] [mim/m] [mm] [mim/m)] [mm] [mim/m] [mim]
Vo= 250 1.6 a8 20 10 2.5 125
11 zgody udziela wtasciwy terenowo Zaktad Linii Kolejowrych

9.9 Zmiana przechytki w czasie [Z—LZ]

1. Na odcinkach toru gdzie nastepuje zmiana wartosci przechyiki nalezy sprawdzac¢
zmianeg przechyiki w czasie. Wartos¢ zmiany przechytki w czasie powinna by¢ rowna
lub mniejsza od wartosci dopuszczalnej, zgodnie ze wzorem 9.17.

ab _ (4b mm
e < (), M) 9.17)
2. Dla prostoliniowych ramp przechytkowych, zmiane przechytki mozna obliczy¢ ze
wzoru 9.18.
dD _ ADVygx
E - 3,6:'Lgp (918)

gdzie: 3,6 [% — wspotczynnik konwersiji

L . . . dD . . .
3. Dopuszczalne wartosci zmiany przechytki w czasie (E) nalezy przyjmowac
dop

zgodnie z tabelg 9.13.
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Tabela 9.13

Wartosci dopuszczalne zmiany przechytki w czasie (dD/dt)

Niedomiar Zalecane wartosci Normalne wartosci Graniczne wartosci
. dopuszczalne dopuszczalne dopuszczalne?

przechytki PO P1 ]

[mm] [mm/s] [mm/s] [mm/s]

dla prostoliniowych ramp przechytkowych

| =150 | 35 mm/s | 50 mm/s | 60 mmi/s

dla krzywoliniowych ramp przechytkowych

| <150 | 55 mmi/s | 70 mm/s

11 zgody udziela wtasciwy terenowo Zaktad Linii Koleiowych

9.10 Zmiany niedomiaru przechyiki w czasie [%]

1. Dla elementoéw uktadu geometrycznego toru, na ktérych wystepuje zmiana krzywizny
i/lub zmiana wartosci przechyiki nalezy sprawdzaé¢ zmiane niedomiaru przechytki
w czasie. Obliczona wartos¢ zmiany niedomiaru przechytki w czasie powinna byé
réwna lub mniejsza od warto$ci dopuszczalnej, zgodnie ze wzorem 9.19.

@ _ (@)
dt dt dop

[mmy ] (9.19)

2. Dla odcinkoéw toru charakteryzujgcych sie statg wielkoscig przyrostu przechyiki i/lub
krzywizny, zmiane niedomiaru przechytki mozna obliczy¢ ze wzoru 9.20.

dl _ Al'Viygy
dat 3,6'L

(9.20)

gdzie: Al — przyrost niedomiaru przechyiki na dtugosci L [mm],
L — dlugos¢ rozpatrywanego elementu [m],

3,6 —wspotczynnik konwersji [

km-s

godzml’

3. Dopuszczalne wartosci zmiany niedomiaru przechyitki w czasie ( t) nalezy

przyjmowac zgodnie z tabelg 9.14.

dal
a dop

Tabela 9.14

Wartosci dopuszczalne zmiany niedomiaru przechylki w czasie (dl/dt)
Zalecane wartosci Normalne wartosci Graniczne wartosci

Predkosc dopuszczalne dopuszczalne dopuszczalne!
PO P1 P2

[km/h] [mim/s] [mm/s] [mm/s]

dla prestoliniowych ramp przechytkowych

W =200 km/h 55 mm/'s | 70 mm/s 80 mm/s

200 <V = 250 km/h 55 mm/'s 70 mm/s

dla krzywoliniowych ramp przechytkowych

V= 250 km/h 90 mm/s [ 100 mm/s

1) zgody udzisla wiaiciwy terencwo Zakizd Linii Kolejowych
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9.11 Nagta zmiana niedomiaru przechytki [AI]

1. W ukfadach geometrycznych toréw, przypadki nagtej zmiany niedomiaru przechyiki
(Al) wystepujg w miejscach niezachowania ciggtosci zmiany (nagtej zmiany)
krzywizny, tzn. jezeli w otoczeniu dowolnego punktu charakterystycznego xo = (PL,
KL, PKP, KKP) wystepuje nieciggtos¢ krzywizny, co opisano réwnaniem (9.21) to dla
dowolnej predkosci w tym punkcie wystgpi przypadek nagtej zmiany niedomiaru
przechytki (Rys. 9.7).

lim K(x) # lim K(x)
x—>x0 x—>x0

F 3

(9.21)

Rys. 9.7 Ilustracja definicji punktu wystepowania nieciaglosci krzywizny

2. Podczas projektowania uktadoéw geometrycznych toréw szlakowych oraz torow
gtébwnych zasadniczych, zaleca sie unika¢ wystepowania przypadkéw nagtej zmiany
niedomiaru przechyiki, poniewaz powodujg one zaburzenia spokojnosci jazdy

pojazddw.

3. Dopuszczalne warto$ci nagtej zmiany niedomiaru przechyiki zostaty podane w tabeli

9.15.
Tabela 9.15

Wartosci dopuszczalne naglej zmiany niedomiaru przechyiki (Al)

Zakres predkosci
maksymalnych

Falecane wartosci
dopuszczalne

Normalne wartosci
dopuszczalne

Graniczne wartosci
dopuszczalne'

PO P1 P2
[km/h] [mm] [mm] [mm]
Folaczenia tordw
V<60 130
B0 =V =100 100 125
100 =V =160 a0 160 — (0,35 V_...)
160 =V =200 60 160 —(0,35-V_..)
Tory szlakowe oraz tory gldwne zasadnicze | dodatkowe
V=T0 50 G0
70 =V =160 1] 64 —(0,2-V__.) 50
160 =V =200 4] 30 50
200 =N =250 4] 25 25
Tory boczne
V=40 | 50 | 100 | 100

11 _zgody udriela wiaschay terenowo Zakiad Linii Kolejowych
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4. Zaburzenia spokojnosci jazdy powstate na skutek wystgpienia nagtej zmiany
niedomiaru przechyiki Al zanikajg (sg ttumione) w funkcji czasu. Zastosowanie
odcinka posredniego (Lor), rozdzielajgcego elementy o réznych wartosciach
krzywizn, i o dtugosci spetniajgcej warunek 9.22 umozliwia uzyskanie dodatkowej
drogi na ktérej nastepuje zmniejszenie drgan pudta pojazdu szynowego.

Lop = Lop,aop

(9.22)

5. Minimalng dtugos¢ odcinka posredniego (Lop,qdop) Wskazano w Tabeli 9.16.
6. Odcinki posrednie (Lor) sg elementami geometrycznym, na ktérych moze
wystepowac niedomiar przechyiki o statej lub zmiennej wartosci.
7. Odcinki posrednie (Lop) pod wzgledem geometrycznym mogq stanowic: prostg, tuk
poziomy lub krzywa przejsciowg, z przechytkg lub bez przechytki, o dlugosci
niespetniajgcej wymagan wskazanych w rozdziale 9.1 9.7.
8. W przypadkach, gdy pomiedzy kolejnymi, nastepujgcymi po sobie, punktami nagtej
zmiany niedomiaru przechytki:
a) wystepuje odcinek posredni spetniajgcy warunek 9.22, to nastepujgce po sobie

nagte zmiany niedomiaru przechytki nalezy rozpatrywac oddzielnie,

b) nie wystepuje odcinek posredni lub wystepuje odcinek o dtugosci niespetniajgcej
warunku 9.22, to nastepujgce po sobie nagte zmiany niedomiaru przechyiki
nalezy rozpatrywac tgcznie (sekwencyjnie).

9. W przypadkach, gdy najwieksza wystepujgca wartosc réznicy pomiedzy nagtymi
zmianami niedomiaru przechytki wystepujgcymi w dwéch lub wiekszej liczbie punktéw
nastepujgcych po sobie, nie przekracza wartosci dopuszczalnych wskazanych

w Tabeli 9.15, mozna stosowaé odcinki posrednie o dlugosci mniejszej od wartoSci

wskazanych w Tabeli 9.16.

Tabela 9.16

Diugosé minimalna elementu posredniego (Lop dop)

Predkosc | Wartosci dopuszczalne

Tory szlakowe | gtdwne

vV < 250 kmvdh prosta, fuk: jak dla progu P2 wg tabeli 9.1

krzywa przejsciowa: | jak dla progu P2 wq tabeli 8.10

FPolaczenia torow

WV = 60 km/h 6,0m

60 <=V = 100 km/h 0,15 Voo
100 < V = 200 km/h 0,25 Vo
Tory boczne

V £ 40 km/h | 0,10 * Ve

10. W przypadku tukow odwrotnych o promieniach R < 300 m, dodatkowo nalezy

sprawdzaé warunek niezakleszczenia zderzakéw, zgodnie z zasadami wskazanymi

w rozdziale 9.2 pkt. 9 + 10.

11. Nagta zmiana niedomiaru przechyiki w miejscach niezachowania ciggtosci zmiany
krzywizny (warunek 9.21) oznaczana jest jako Al i okresla sie ja wg wzoru (9.23) lub

(9.24):
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Al = [II;] = 1| (9.23)

gdzie:
l; - niedomiar przechytki [mm] bezposrednio przed punktem nagtej zmiany krzywizny,
I - niedomiar przechyitki [mm] bezposrednio po punkcie nagtej zmiany krzywizny,

12. Sumaryczng (catkowitg) zmiane niedomiaru przechytki nalezy okresla¢ zgodnie
z przyjetymi regutami znakowania:

a) 9.23 — odnosi sie do przypadku kiedy bezposrednio przed oraz bezposrednio
po wystgpieniu nagtej zmiany niedomiaru przechyiki, wystepujg takie same
warunki brzegowe, zgodnie z tabelg 9.17 (np. A/A),

b) 9.24 — odnosi sie do przypadku kiedy bezposrednio przed oraz bezposrednio po
wystgpieniu nagtej zmiany niedomiaru przechyiki, wystepujg rézne warunki
brzegowe, zgodnie z tabelg 9.17 (np. A/B).

13. Zastosowanie wzordéw 9.23 i 9.24 zakfada, ze na catym badanym odcinku wystepuje
monotoniczna zmiana niedomiaru przechyiki. W innym przypadku nalezy badany
odcinek podzieli¢ na czesci, a Al okresli¢ dla kazdej z czesci niezaleznie, przy
jednoczesnym spetnieniu pozostatych wymagan kinematycznych wskazanych
w rozdziale 9.

14. Warunki brzegowe wystepujace bezposrednio przed i po punkcie nagtej zmianie
krzywizny, przedstawiono w tabeli 9.17. Wskazujg one kierunek sity wypadkowe;j
dzialajgcej na pojazd, ktéry stanowi iloczyn znakéw (dodatni/ujemny): krzywizyny
(zgodnie z przyjetg konwencjg znakowania) oraz niedomiaru przechytki. Wyréznia sie
dwa przypadki brzegowe:

a) ,A” —jezeli krzywizna i niedomiar sg tego samego znaku,

b) ,B” —jezeli krzywizna i niedomiar sg réznych znakdw.

Tabela 9.17
Rozpatrywany przypadek AT AR Warunek
patry y przyp krzywizny | niedomiar | brzegowy

tuk prawy z dodatnim niedomiarem przechytki + + A
tuk prawy z ujemnym niedomiarem przechyiki + - B
tuk lewy z dodatnim niedomiarem przechytki - + B
tuk lewy z ujemnym niedomiarem przechytki - - A

1
Prosta z przechytkg — lewy tok szynowy nizszy [—] =0" |- A

—00

Prosta z przechytkg — lewy tok szynowy wyzszy [% =0t | - B

(0]

15. Przedstawione w pkt. 11 + 14 zasady stosuje sie réwniez do okreslenia przyrostu
niedomiaru przechyiki na dtugosci krzywej przejsciowej i/lub rampie przechytkowej,
ktore wskazano w rozdziale 9.10.

16. Wybrane przypadki nagtych zmian niedomiaru przechyiki przedstawiono w tabeli 9.18
i 9.19.
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Tabela 9.18
MNagta zmiana
Ukiad geometryczny niedomiaru
przechyiki

Uktady bez przechyiki potaczone bezposrednio lub odcinkiem pogrednim w formie wstawki prostej

MWarunki brzegowe: 4-4]

H- 3
I z

prosta — fuk bez odcinka Al =1
posredniego (ieZeii na prostef
e wystepuje
MWarunki brzegowe: 0-4-0] ] przechyikal
ﬁl L R
dwa tuki odwrotne bez odcinka
posredniego AT = L] + |5
Warunki brzegowe: A-B] T — e
2
dwa tuki odwrotne z odcinkiegm _
posrednim o diugosci: L < L. Al = l{‘f\' + 5
Warunki brzegowe: A-Bf . : Lor < Loraop
A= 1+12 - 2
dwa tuki odwrotne z odcinkiegm
. . . Al = I
posrednim o diugosci: L = Ly, mﬂ’;{l 12D
. i . L-'..'.F :: Le’.l.ﬂ.m.”
MWarunki brzegowe: A-0; 0-8] B f
Alsmax{l1; 1Z) I_ JI.:-'
tuki 0 zgodnych kierunkach  am
bez odcinka posredniego A = ||f =11 ||
- 21 7 141

tuki 0 zgodnych kierunkach z
odcinkiem posrednim o diugosci:

L < Ld g 1]

[Uwaga: Brak monotoniczne Zmiany
- Al rozpatrywad niezaleznie:
Warunk brzegowe: A-0; 0-4)

---"'_'_____-_‘__-_""'-...__H‘

M= (2§
111

Al = max(| L ]: |15
A
Lop = Lmadﬂ,.

tuki o zgodnych kierunkach z
odcinkiem posrednim o diugosci:
L 2 Laoy

MWarunki brzegowe: A-0; 0-4]

e

) Al=max]i |.:'||—| 3

Al = max(|L|: |1:])
M
L,”p :3 ‘LI'JF'.ﬂ-ﬁ,I:,
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Tabela 9.19
Nagta zmiana
Uktad geometryczny niedomiaru
przechytki
Ukiady z preechyika polaczone elementem na kidrym wystepuje niedomiar przechyiki
np. fuki o zgodnych kierunkach AL = L]+ |L]
rozdzielone prosta z przechytka 1z — :
-':'Ju.fx = |Iz| + ”.;l

(niezaleznie od
diugosci Loe)

np. fuki o zgodnych kierunkach
rozdzielone tukiem o R =R4 iR=Rz 2
przechyika

[Uwaga: Brak monotonicznel zmiany

Alyja = Il-'rll - |I:£|I
Al = Ille - |f.;||

(niezaleznie od

- Al rozpatrywac niezaleznie: —n [ diugosci Loe)
Warunki brzegowe: A- A7 A-A] p
np. fuki odwrotne rozdzielone ukiem

Al = “zl +|-'!I]|
MWarunki brzegowe: A- A; A-B] M

Lor < Lopdop

N BT
P I |u

9.12 Przypadki szczegdlne —

wymagania uzupetniajgce

1. Jezeli nie jest mozliwe osiggniecie minimalnej dtugosci fuku kotowego, wynikajgce;j
z tabeli 9.1, dopuszcza sie zastosowanie tuku wierzchotkowego, ztozonego z dwdch
krzywych przejsciowych potgczonych w punktach koncowych (KKP1=KKP5).

2. tuki wierzchotkowe, ktdre wskazano w pkt 1 zaleca sie wykonywac bez przechytki
(D =0 mm), winnym przypadku nalezy stosowac sie do postanowien wskazanych

w pkt. 3 + 6.

3. W przypadku tuku wierzchotkowego na ktdorym wymagane jest wykonanie przechyiki
o wartosci nieprzekraczajgcej 40 mm (D < 40 mm) nalezy stosowaé wytgcznie rampy

prostoliniowe.

4. Kazdorazowo dla przypadkéw wskazanych w pkt 3, wymagane jest zastosowanie
odcinka o statej wartosci przechytki (D = const), umieszczonego symetrycznie
wzgledem punktu KKP;=KKP,. Dtugosc¢ tego odcinka nie moze by¢ mniejsza niz
Lp—const = max (15,0; 0,1V) m. Dla sekwencji kolejnych elementdw tuku
wierzchotkowego w tym na odcinku Lp—_onst Nie Moze wystapic przekroczenie
dopuszczalnych parametréw kinematycznych.

5. W przypadku tuku wierzchotkowego na ktérym wymagane jest zastosowanie
przechyiki o wartosci przekraczajgcej 40 mm (D > 40 mm) nalezy stosowac wytgcznie
symetryczne krzywe przejsciowe w formie krzywych Blossa — styczne w punkcie
KKP: = KKP, — wraz z odpowiadajgcymi im nieliniowym rampami przechytkowymi.
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6. Algorytm doboru ramp przechytkowych na tuku wierzchotkowym, uwzgledniajgcym

wymagania wskazane w pkt. 2 + 5, zostat przedstawiony na Rys. 9.8.

Ly < Lidop NIE .| Tabela9.1

TAK

\i
tuk wierzchotkowy, ztozony z dwdch krzywych przejsciowych
potaczonych w punktach KKP, =KKP,

Y

D <£40mm
TAK NIE
Y \J
krzywe przejsciowe z symetryczne krzywe przejsciowe Blossa z
rampami prostoliniowymi odpowiadajgcymi im rampami krzywoliniowymi

KP=KRP=KKP,=KRP;

PRP,
PRP.

Rys. 9.8 Algorytm wyboru ramp przechytkowych w tuku wierzchotkowym
7. W przypadku tukéw zgodnie skierowanych o promieniach odpowiednio R: i Rz, gdy
nie jest mozliwe zastosowanie dwoch oddzielnych krzywych przejsciowych
rozdzielonych odcinkiem prostym o dtugosci spetniajgcej wymagania przedstawione
w tabeli 9.1, nalezy zastosowac jedng krzywg przejsciowg o krzywiznie zmieniajgcej
sie od wartosci K; = Ri do K, = Ri, lub dodatkowy tuk poziomy o krzywiznie K €
1 2
(0; max (Ky; K3)) (Rys. 9.9), przy czym zastosowane rozwigzanie uktadu
geometrycznego musi spetnia¢ wymagania wskazane w rozdziale 9.11.
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Lo
=N
K1

| PR KK K KR

BRI .20 K K2

SRR A R R R R

SR AR A AR oo AL 0]

Rys. 9.9 Potaczenie tukdéw zgodnie skierowanych za pomocg poziomego elementu
posredniego o krzywiznie K € (0; max(Kq; K5))

8. W przypadku, gdy odcinek prosty pomiedzy dwoma przeciwnie skierowanymi
krzywymi przejsciowymi, nie spetnia wymagan przedstawionych w tabeli 9.1, krzywe
nalezy taczy¢ bezposrednio ze sobg w punktach poczatkowych (PKP1=PKP>), Rys.
9.10.

9. Przy budowie lub modernizacji (przebudowie) linii lub odcinkow linii, w uktadach torow
zasadniczych i szlakowych przeznaczonych do predkosci powyzej 160 km/h (V > 160
km/h) projektowanie tukéw ztozonych o réznych promieniach (tukéw koszowych) jest
niedozwolone.
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9.13 Rozstaw osi toréw [e]

1. Przy projektowaniu uktadu geometrycznego linii, odcinka linii lub uktadu torowego

posterunku ruchu na ktérym przewiduje sie budowe lub przebudowe wiecej niz
jednego toru, przy wyznaczaniu ich wzajemnego potozenia nalezy stosowac rozstaw
osi torow (e), bedacy wielokrotnoscig wartosci 0,05 m, tj. nalezy spetni¢ zaleznos¢
opisang wzorem 9.25.

7= ﬁ -] (9.25)

gdzie: Z - oznacza liczbe catkowitg.

Wymdg wskazany w pkt 1 nalezy traktowac jako zalecenie przy opracowywaniu

projektow regulacji osi torow.

Jezeli nie wystepujg ograniczenia terenowe lub infrastrukturalne uktady torowe (osie

torow oraz potgczen toréw) nalezy projektowac jako:

a) roéwnolegte — na odcinkach prostych,

b) wspdtsrodkowe — na odcinkach potozonych w tukach poziomych.

Wymagan wskazanych w pkt 1 oraz pkt 3 mozna nie stosowac¢ lub stosowac

w ograniczonym zakresie:

a) na odcinkach zmian rozstawu osi torow, w tym dla toréow zlokalizowanych:

— przy peronach,

na obiektach inzynieryjnych oraz odcinkach dojazdowych do nich,

przy istniejgcych budynkach oraz budowlach,
— W sgsiedztwie istniejgcych drog, placéw, itp.

b) w obrebie skomplikowanych rozwigzanh uktadu gtowic rozjazdowych lub potgczen
torowych,

¢) dla oddzielnych grup torowych,

d) dla uktadéw torowych potozonych na oddzielnych budowlach ziemnych (podtorzu),

e) w sgsiedztwie innych elementéw infrastruktury ograniczajgcych swobode
ksztattowania uktadu geometrycznego.

Przy budowie lub modernizaciji linii lub odcinka linii zmiane rozstawu osi toréw (Ae)

szlakowych i gtdbwnych zasadniczych, nalezy projektowac przy uwzglednieniu

nastepujgcych wymagan:

a) dla Ae £ 1,5 m — przez zastosowanie czterech krzywych przejsciowych bez
przechyiki lub dwdch tukéw poziomych bez krzywych przejsciowych i bez
przechyiki rozdzielonych wstawkg prostg. Dla wstepnego okreslenia wartoSci
promieni tukow nalezy wykorzystywac zaleznos¢ 9.26:

R=2 [m] (9.26)
b) dla Ae > 1,5 m — przez zastosowanie dwoch tukow odwrotnych z krzywymi
przejsciowymi, z przechytkg lub bez przechytki.
Niezaleznie od wymagan wskazanych w pkt. 1 + 5, rozstaw osi toréw musi spetniac
wymagania w zakresie skrajni budowli ustalone wg przepiséw odrebnych.
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10 Parametry opisujgce uktad geometryczny w ptaszczyznie pionowej

1.
2.

Niweleta toru okresla jego potozenie w ptaszczyznie pionowe;.

Niwelete toru wyznacza sie dla toku szynowego na ktérym nie wystepuje przechyika,

za wyjatkiem przypadku ,nozyc torowych”, ktére wskazano w rozdziale 9.6 pkt 9 lit a.

W takim przypadku w protokole znakéw regulacji osi toru (planie wyznaczania

i stabilizacji osi toru) nalezy okresli¢ wysokos¢ punktu przejscia (Ahy,) z toku prawego

na lewy tok szynowy i odwrotnie.

Przy projektowaniu uktadow torowych linii, odcinka linii lub posterunku ruchu

Z uwzglednieniem wymagan wskazanych w pkt 5, niwelete toru wyznacza sie

indywidualnie dla kazdego toru oraz dla kazdego potgczenia toréw (kazdy

tor/potaczenie toréw posiada indywidualny przebieg niwelety w ptaszczyznie

pionowej).

Wymagan wskazanych w pkt 3 nie stosuje sie w przypadku opracowywania profili

eksploatacyjnych dla potrzeb wtasnych PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., na ktérych

dopuszczalne jest przedstawienie zréwnanych niwelet wiecej niz jednego toru linii lub

odcinka linii. Profili eksploatacyjnych nie mozna stosowac przy realizacji prac

projektowych, budowlanych oraz utrzymaniowych.

Ukfady geometryczne torow powinny by¢ opracowywane w taki sposéb, aby toki

szynowe poszczegodlnych torow - wyznaczajgce niwelete - tworzyty wspolng

powierzchnie, tj. powinny by¢ zgodne co do wysokosci potozenia w przekroju

poprzecznym. Zréznicowanie niwelet moze wystepowac tylko:

a) w obrebie potgczen torow,

b) w przypadkach toréw potozonych na oddzielnych torowiskach,

c) w obrebie skrzyzowania linii kolejowych z drogami,

d) w obrebie kolejowych obiektow inzynieryjnych,

e) na diugosci wspdlnych odcinkéw réznych linii lub toréw o réznych funkcjach, grup
torowych o wyodrebnionych cechach geometrycznych lub funkcjonalnych.

W potgczeniach toréw w ktérych zastosowano przechyike, niwelety fgczonych toréw

w tym elementy odcinkéw stycznych do rozjazdéw i odcinkow posrednich sg zalezne

od siebie. Dla kazdego takiego potgczenia wymagane jest przeprowadzenie

udokumentowanej analizy uktadu geometrycznego w ptaszczyznie pionowej

i poziomej — w szczegoblnosci wzajemnego wptywu réznic wysokosci tokow

szynowych rozjazdu potozonego w jednym z toréw potgczenia, na uktad i wartos¢

pochylen w torze lub rozjezdzie tgczonym (Zatgcznik 5).

Przy ksztattowaniu niwelety nalezy uwzgledniac:

a) przewidywany rodzaj ruchu,

b) warunki klimatyczne (np. mozliwos¢ wystepowania zamieci $nieznych, powodzi),

c) uksztaltowanie terenu majgce wptyw na zakres robét ziemnych,

d) warunki gruntowo — wodne (geotechniczne),

e) stan techniczny kolejowych budowli ziemnych (w tym istniejgcych warstw
ochronnych oraz gruntéw gérnych warstw podtorza),

f) uwarunkowania srodowiskowe,

g) inne ograniczenia infrastrukturalne.
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10.1 Pochylenia podiuzne

1. Pochylenia toréw na odcinkach budowanych linii, odcinkéw linii lub posterunkéw
ruchu, powinny spetnia¢ warunki okreslone w tabeli 10.1.

2. W przypadku modernizacji (przebudowy) lub regulacji uktadu torowego, wymagania
o ktorych mowa w pkt 1 zaleca sie stosowac jezeli nie podwazajg zasadnosci
ekonomicznej projektu oraz pod warunkiem zachowania skrajni budowli istniejgcych.

3. W torach szlakowych w celu eliminacji potrzeby réznicowania pochylen toru oraz
systemow odwodnieniowych zaleca sig, aby minimalne pochylenie podtuzne byto

wieksze lub rowne 1 mm/m.

Tabela 10.1

Zalecane Normalne Graniczne

Uwarunkowania wartosci wartosci wartosci
dopuszczalne dopuszczalne dopuszczalne
PO P1 P2

1 2 3 4

wartosci maksymalne pochylenia [mm/m]

tory szlakowe i gldwne zasadnicze

inii typu P 6.0 175 35.0

(z wytaczeniem diugosci uzytkowej ! ! !

torow na stacjach)

tory szlakowe i gldwne zasadnicze

nitypuMit o 160 10,0(17592 | 20,0 (3500

(z wytaczeniem diugosci uZytkowe,

tordw na stacjach)

tory na stacjach

(na diugosci uzytkowej toru) 2,0 25

tory zlokalizowane przy peronach na 75 6.0% 10.0 %

stacjach i przystankach osobowych ! ! '

najwieksza dtugosé¢ odcinka o maksymalnym pochyleniu [m]

tory szlakowe linie typu P 6000

tory szlakowe linie typu M i T 3000

maksymalne wartos¢ sredniego pochylenie na odcinku 10 km [mm/m]

tory szlakowe linie typu P 12,5 250

tory szlakowe linie typu M i T 6,25 125

najmniejsza dlugosé odcinka o statym pochyleniu [m]?

budowa i modernizacja (przebudowy) z : 1/3 dtugosci wg

wytaczeniem potgczen tordw wg tabeli 12.8 tabeli 12.8 0.4 Vingx

regulacja ukltadu geometrycznego toru

oraz wszystkie przypadki 0,4-V, . 20 ]

pofgczen torow

1) zgody udziela whasciwy terenowo Zaktad Linii Kolejownych
2) wartogt maksymalnego pochylenia podana w nawiasach moze wystepowad na odcinkach o diugogci mnigjszej od 500 m
3) dtugost wyznaczana pomiedzy koncem pierwszego (KEP), a poczatkiem nastepmego fuku pionowego (PEP:)

4) pod warunkiem zapewnienia srodkow zapobiegajacych stoczeniu sie taboru w rozumieniu [1]
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10.2 Zmiana pochylenia podtuznego (zalomy niwelety)

1. Zmiana pochylenia podtuznego toru, moze by¢ wykonana w formie zatomu bez
wyokraglenia lub zatomu niwelety wyokraglonego tukiem pionowym.

2. Zaokraglenia zatoméw niwelety (pochylen podtuznych) tukami pionowymi nalezy
stosowac w przypadku, gdy bezwzgledna réznica sgsiednich pochylen podtuznych
przekracza 2 mm/m. W przypadku mniejszych réznic pochylen podtuznych
zaokraglenia zatoméw niwelety tukami pionowymi nalezy traktowac jako zalecenie.

3. Zaokraglenia zatoméw niwelety powinno wykonywac sie w formie tukéw pionowych
stycznych, w punktach poczatkowym i koncowym, do tgczonych odcinkéw pochylen
podtuznych.

4. Minimalng wartos¢ promieni tukow zaokraglajgcych okresla sie wg zasad podanych
w tabeli 10.2.

Tabela 10.2
Zalecane Normalne Graniczne
i wartosci wartosci wartosci
Uwarunkowania dopuszczalne dopuszczalne dopuszczalnell
PO P1 P2
1 2 3 4
- - [0,77-v2 _{0,35- V2 (0,25-V2
tory na liniach typu P, M T mm{EDDDm max Lo mamemm
tory przeznaczone do ruchu 077 - 12 025 . 2
demIEj%klEgU {mpzllwajazda max-L 2000 m mM'LEDDDm
pasazerow na stojaco)
( L2 | .
zatomy wypukte max 1 GS?JED DV max 1 %Sg 0 v
polgczenia torow :ﬂ 35 . Iﬁ :1} 55 :;’2
zalomy whleste M 3000 m M 2000 m

11 zgody udziela wiasciwy terenowo Zakiad Linii Kolejowych

7. Poza potgczeniami torowymi dtugo$¢ tukéw pionowych nie powinna by¢ mniejsza od
20 m, przy czym zaleca sie stosowac dtugosci spetniajgcg zaleznos¢ 10.1.
2t, = (0,4 Viars 20) m
8. Na dlugosci potagczen torow w tym réwniez na odcinkach stycznych do rozjazdéw
oraz odcinkach posrednich tgczacych rozjazdy, dopuszcza sie stosowanie zatomow
niwelety wyokraglonych wytgcznie tukami pionowymi, ktére spetniajg nastepujgce

warunki:

(10.1)

a) majg dlugos¢ co najmniej od pierwszej podrozjazdnicy w styku przediglicowym
do styku za krzyzownica, albo do ostatniej wspdlnej podrozjazdnicy za rozjazdem,

lub,

b) sa wyznaczone na dtugosci odcinka stycznego do rozjazdu lub odcinka
posredniego tgczacego rozjazdy i jednoczesnie nie zachodzg czesciowo
na elementy konstrukcyjne rozjazdu.

9. Skrajne punkty pionowego tuku kotowego (PLP, KLP) lub punkt zatomu niwelety (w
przypadku braku tuku zaokragglajgcego), powinny by¢ oddalone o co najmniej 6 m od:

a) punktow poczatku i konca ramp przechytowych,
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12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

b) punktéw poczatku i konca przyrzgdéw wyrownawczych,

c) skrajnych punktéw konstrukcji nawierzchni drogowej na przejazdach kolejowych,

d) obiektéw inzynieryjnych w ktérych szyny mocowanie sg bezposrednio do
konstrukcji obiektu.

Przy projektowaniu nowych linii lub odcinkéw nowych linii nie nalezy wprowadzac

zatomow niwelety:

a) na dtugosci ramp przechytkowych

b) w obrebie potaczen torow,

¢) na dtugosci przejazdoéw kolejowych.

Przy sporzadzaniu projektow przebudowy lub regulacji uktadu torowego dopuszcza

sie projektowanie zatoméw niwelety na prostoliniowych rampach przechytkowych

0 pochyleniu nieprzekraczajgcym normalnej wartosci dopuszczalnej (prég P1),

wskazanej w tabeli 9.12, przy czym zatomy takie zawsze nalezy projektowac jako

wyokraglone tukiem pionowym. Zaleca sie aby w takim przypadku diugosé tuku

pionowego odpowiadata co najmniej dtugosci rampy przechytkowe;.

Z uwagi na to, ze umieszczenie zatomu niwelety wyokraglonego tukiem pionowym na

rampie przechytkowej wptywa na jej potozenie wysokosciowe (addytywnosé

pochylenia rampy i niwelety) — nalezy obligatoryjnie uwzglednia¢ wptyw zmiany

pochylenia podiuznego na parametry rampy przechytkowej.

Stosowanie zatomow niwelety (z wyokragleniem lub bez wyokraglenia tukiem

pionowym) na nieliniowych rampach przechytkowych jest niedozwolone.

W obrebie potgczen toréw projektowanie zatoméw niwelety bez zaokraglenia jest

niedozwolone.

Wykonywanie tukow pionowych w obrebie przyrzadéw wyréwnawczych oraz

przejazdéw kolejowych jest niedozwolone.

Parametry zatoméw niwelety w obrebie przebudowywanych przejazdéw kolejowych

powinny uwzglednia¢ wymagania wskazane w [7].

W przypadku gérek rozrzgdowych promien tuku pionowego musi wynosi¢ co najmniej

250 m dla tukéw wypuktych oraz 300 m dla tukow wklestych

Parametry zalomdw niwelety na obiektach inzynieryjnych powinny uwzgledniaé

wymagania przepiséw odrebnych dotyczgcych projektowania tych konstrukciji.
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11 Wybrane wymagania ksztattowania potagczen toréw

1. Przedstawione w rozdziale 11 zasady ksztattowania potgczen toréw, dotyczg
w szczegolnosci przypadkow:

a) potgczen toréw gtdwnych zasadniczych,

b) potaczen toréw gtéwnych zasadniczych z gtéwnymi dodatkowymi,
C) potgczen torow roznych linii kolejowych,

d) potgczen torow bocznych z torami gtownymi.

2. Standardy nie wyczerpujg problematyki zagadnien zwigzanych z projektowaniem
uktadow torowych stacji, np.: rozrzgdowych, manewrowych, postojowych,
technicznych, przetadunkowych, duzych stacji pasazerskich oraz lokomotywowni
i wagonowni.

3. Przy wyznaczaniu i sprawdzaniu warunkoéw kinematycznych potgczeh toréw, ocenie
podlega uktad geometryczny catego potgczenia w skiad ktdérego mogg wchodzié
nastepujgce elementy:

a) rozjazdy i skrzyzowania,
b) odcinki posrednie pomiedzy rozjazdami,
c) pozostate elementy uktadu geometrycznego styczne do rozjazdu.

4. Wymiary geometryczne rozjazdow oraz skrzyzowan toréw stosowanych na sieci
kolejowej zarzgdzanej przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. okreslono w ,Instrukcji
0 ogledzinach, badaniach technicznych i utrzymaniu rozjazdéw Id-4”.

11.1 Klasyfikacja potaczen toréw

1. Z uwagi na realizowane funkcje stosuje sie nastepujgcy podziat potgczen torowych:
a) weziowe - potgczenia toréw gtownych zasadniczych lub szlakowych réznych linii
kolejowych oraz potgczenia toréw na liniach lub odcinkach linii zmieniajgce liczbe
torow szlakowych lub gtéwnych zasadniczych,
b) banalizacyjne - wzajemne potgczenia toréw gtéwnych zasadniczych
lub szlakowych (stosowane wytgcznie na liniach lub odcinkach linii dwutorowych),

potgczanie banalizacyjne

v
tor nr 2 l\ * /
tor nr 1 >
f

potgczanie banalizacyjne
Rys. 11.1 Potgczenia banalizacyjne

c) dojazdowe zasadnicze - potgczenia torow gtéwnych zasadniczych z gtéwnymi
dodatkowymi oraz w wyjgtkowych przypadkach potgczenia torow gtéwnych
zasadniczych z torami bocznymi,

d) dojazdowe dodatkowe - potgczenia toréw gtéwnych dodatkowych z innymi torami
gtéwnymi dodatkowymi lub z torami bocznymi,
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e) ochronne - stosowane na liniach lub odcinkach linii jedno lub dwutorowych -
potgczenia kierujgce na tory (zeberka) ochronne,

f) boczne - potgczenia toréw bocznych oraz toréw specjalnego przeznaczenia m.in.:
odstawczych, tadunkowych, wyciggowych, postojowych, manewrowych,
rozrzagdowych (w tym réwniez na tory kierunkowe) itp., za wyjatkiem zeberek
ochronnych.

3. W zaleznosci od liczby potgczen spetniajgcych tg samg funkcje w uktadzie torowym,
rozréznia sie potgczenia: podstawowe oraz wspomagajace.
4. Na liniach lub odcinkach linii dwutorowych, dla stacji miedzyweztowych, wyréznia sie
nastepujgce schematy potgczen banalizacyjnych:
a) dwutrapezowy — na ktéorym w kazdej skrajnej gtowicy rozjazdowej znajdujg sie
dwa potgczenia banalizacyjne, Rys. 11.2.

-

— tor 1 T~
< S tor 2
‘\\ /r

Rys. 11.2 Potgczenia torow w uktadzie dwutrapezowym

b) péttora-trapezowy — na ktérym w obrebie stacji znajdujg sie trzy potgczenia
banalizacyjne, Rys. 11.3 ai b.

tor
a) /r -\L tar ; /
'\,\‘ /
b) — ~

S a—
\\ /

Rys. 11.3 Potgczenia torow w uktadzie péttora-trapezowym

c) jednotrapezowy — na ktérym w kazdej skrajnej glowicy rozjazdowej znajduje sie
jedno potgczenie banalizacyjne (w szczegélnych przypadkach oba potgczenia
banalizacyjne mogg by¢ zlokalizowane w obrebie jednej glowicy rozjazdowej),
Rys. 11.14.

tor 1
tor 2

- T~

— T~
~ —

Rys. 11.4 Potaczenia toréw w uktadzie jednotrapezowym

11.2 Projektowanie potaczen torow

1. W zaleznosci od potrzeb eksploatacyjnych potgczenia toréw mogg by¢ jedno lub
wielofunkcyjne.

2. W projekcie uktadu torowego potgczenia toréw powinny by¢ zdefiniowane ze wzgledu
na realizowane funkcje ruchowe i wymagane w zwigzku z nimi parametry
eksploatacyjne, w szczegdlnosci predko$é maksymalng (Vimax).

3. Przy projektowaniu potgczen toréw nalezy uwzgledniac:
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a) typ linii,

b) oczekiwang lub wymagang predkos¢ maksymalng na linii lub odcinku linii,

c) przewidywane natezenie ruchu pociggéw (pasazerskich i towarowych),

d) przewidywang wielko$¢ pracy manewrowe;j,

e) koszty utrzymania infrastruktury,

f) mozliwo$¢ realizacji funkcji eksploatacyjnych podczas robét utrzymaniowych oraz
remontéw wymagajgcych czasowego wytgczenia niektérych toréw lub rozjazdéw
z eksploatacii.

Analiza uktadu potgczen toréw gtdéwnych na danym posterunku ruchu, powinna

uwzglednia¢ uktad potgczen torow sgsiednich posterunkow ruchu.

Ukfad potgczeh torow powinien zapewnia¢ mozliwosé realizacji wszystkich

wymaganych funkgcji przewidzianych dla danego posterunku ruchu.

Lokalizacja gtowic rozjazdowych, w stosunku do mozliwych miejsc zatrzymania lub

drog rozruchu (przy semaforach, wskaznikach zatrzymania przy peronach) - powinna

zapewnia¢ mozliwos¢ wiasciwego wykorzystywania przez pojazdy szynowe
parametrow eksploatacyjnych potgczen rozjazdowych.

W uktadach torowych stacji wielogrupowych i/lub weztowych, niezaleznie od

spetnienia warunkow dotyczgcych dostosowania parametréw eksploatacyjnych gtowic

rozjazdowych (lub wybranych potgczen torowych) do parametréw potgczen
weztowych, zaleca sie uwzglednia¢ mozliwos¢ uzyskania w uktadzie torowym:

a) réwnoczesnosci wjazdow/wyjazdow pociggow pasazerskich w celu zapewnienia
mozliwosci wprowadzenia zintegrowanego cyklicznego rozktadu jazdy (preferuje
sie niezaleznos¢ wjazdow w celu minimalizaciji liczby przypadkow kolizyjnych
zatrzyman pociggoéw przed semaforami wjazdowymi lub drogowskazowymi),

b) warunkéw do zatrzymania pociggéw przy sgsiednich krawedziach peronu
(perondw),

c) rownoczesnosci wyjazdu pociggow.

W uktadach torowych stacji weztowych, na ktérych przejazd pomiedzy dwiema liniami

kolejowymi moze nastepowac w odrebnych gtowicach rozjazdowych zaleca sie, aby

w co najmniej jednej z nich parametry geometryczne i konstrukcyjne dostosowane

zostaty do wymagan eksploatacyjnych potaczen weztowych.

W ztozonych uktadach torowych duzych stacji: weztowych oraz jedno

i wielogrupowych, realizacja funkcji weztowych moze odbywac sie z wykorzystaniem

potgczen banalizacyjnych oraz dojazdowych — wytgcznie w przypadkach, gdy

ograniczenia terenowe lub konstrukcyjne wykluczajg wykonanie w gtowicy
rozjazdowej potgczen o parametrach weztowych lub, gdy funkcje weztowe
zasadniczo realizowane sg w innej gtowicy rozjazdowe;.

W przypadkach wskazanych w pkt 9 parametry rozjazdéw zastosowanych

w potgczeniach banalizacyjnych lub dojazdowych powinny odpowiada¢ wymaganiom

jak dla rozjazdéw dedykowanych do potgczen o funkcji weztowe;j.

W przypadkach uzasadnionych wymaganiami technologii pracy posterunkow ruchu,

mozliwe jest projektowanie dodatkowych potgczen rownolegtych, zapewniajgcych

réwnoczesnosc¢ jazd pociggowych lub manewrowych. W przypadku zastosowania
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12.

13.

wymienionych potgczen, w opisie ukfadu torowego wymagane jest dokonanie
podziatu potgczen na podstawowe i wspomagajgce.

Ostateczny schemat potgczenia torow gtéwnych zasadniczych dla linii lub odcinka
linii, zaleca sie przyjmowac po wykonaniu analiz z wykorzystaniem mikro i makro
symulacyjnych modeli ruchu.

W innych przypadkach, jezeli nie zostaly okreslone wymagane ukfady potgczen toréw
gtéwnych zasadniczych, pomocniczo nalezy rozwazy¢ przyjmowanie schematéw
potgczen tych toréw na podstawie kryteriow podanych w tabeli 11.1

Tabela 11.1

Kategoria
Linii

Liczba pociggow [par/dobe]

Regionaine i Srednia odlegto$é miedzy posterunkami ruchu [km]

Dalekobieine .
aglomeracyjne

Sumarycznie Towarowe

Doina
granica

Gdma
granica

Dolna
granica

Gdma
granica

Dolna
granica

Gdma
granica

Dolna
granica

Gdma
granica

L>20km

20km 2L >10 km

L<10 km

P250

40

100

&0

12

30

4

10

P200

40

100

45

18

45

4

10

pottora-trapezowy

jednotrapezowy

jednotrapezowy

M200

40

100

35

14

35

12

30

dwutrapezowy

dwutrapezowy

pottora-trapezowy

P160

40

100

45

18

45

4

10

pottora-trapezowy

jednotrapezowy

jednotrapezowy

M160

40

100

35

14

35

12

30

dwutrapezowy

dwutrapezowy

pottora-trapezowy

P120

40

100

10

36

50

o

o

pottora-trapezowy

jednotrapezowy

jednotrapezowy

M120

40

100

35

14

35

12

30

dwutrapezowy

dwutrapezowy

pottora-trapezowy

T120

40

100

10

4

10

32

50

P80

20

40

o

20

40

o

o

pottora-trapezowy

jednotrapezowy

Ma0

20

40

14

14

6

12

dwutrapezowy

pottora-trapezowy

T80

20

40

4

2

4

16

32

T40

pottora-trapezowy

jednotrapezowy

jednotrapezowy

2 20 0 0 0 2 20

14.

15.

16.

Przy opracowywaniu zadan modernizacyjnych o duzym stopniu ztozonoéci (np. dla
duzych stacji weztowych oraz obszaréw weztéw kolejowych) projektowanie powinno
przebiegac etapowo. W pierwszej kolejnosci nalezy opracowaé schematy
funkcjonalne (w uktadzie wariantowym), a nastepnie koncepcje rozwigzania potgczen
torowych. Decyzje o wyborze wariantu modernizacji podejmuje wiasciwa
merytorycznie komorka Centrali PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. przy udziale
Zaktadu Linii Kolejowych oraz wtasciwej terenowo Ekspozytury kierowania ruchem
kolejowym.

Przy projektowaniu potgczen torowych na etapie wyboru rozjazdow i skrzyzowan
torow poza ich charakterystykg geometryczng, nalezy uwzglednia¢ standard
konstrukcyjny, a w szczegdlnosci maksymalng predkos¢ konstrukcyjng oraz
mozliwos¢ doboru wiasciwej odmiany zgodnej z typem nawierzchni torowe;j, tj.:
profilem szyn, rodzajem podrozjazdnic, konstrukcjg ztgczy, itp.

W tabeli 11.2 zestawiono przypadki wykonania pojedynczego potgczenia toréw
rownolegtych z wykorzystaniem wybranych typdw rozjazdow podstawowych.
Wykonanie potgczen - dla danego rozstawu torow réwnolegtych, przy
nieprzekroczeniu projektowanej predkosci maksymalnej nie wymaga
przeprowadzenia badania parametréw kinematycznych.
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Tabela 11.2

Minimalny rozstaw toréw dla pojedynczego polaczenia toréw réwnoleglych
Typ Minimalna odlegiosc torow | Predkosc na kierunek
rozjazdu [m] odgateinym [km/h]
190-1:9 3,70 40
300-1:9,403 4,00 50
300-1:9 435 50
500-1:12 4,00 60
760-1:14 475 80
1200-1:18.5 435 100
2500-1:26 5 4,80 130

11.2.1 Potgczenia weziowe

1. Szczegdtowe wymagania dotyczgce ustalenia zalecanej predkosci w potgczeniach
weztowych przedstawiono w tabeli 11.3

Tabela 11.3
Minimalna zalecana predkosc zjazdu w polaczeniu
Predkosc na torze ,wolniejszym™ weziowych [km/h]
odgalgziajacym sig na polaczeniv  [7jecane wartosci Normalne wartosci
weziowym [km/h] dopuszczalne dopuszczalne
PO P1
40-50 50 40
60-70 60 50
80-90 80 60
100-120 100 (120) " 80
130-160 130 100
170-250 indywidualne kryteria doboru
1) wartosc w nawiasie dotyczy preypadku zastosowania rozjazdu symetrycznego tukowanego 2 rozjazdu podstawowego

Bz 1200-1:18.5

2. Potgczenia toréw linii, na ktérych obowigzujag rézne predkoéci, nalezy projektowaé
z zachowaniem warunku, aby zastosowany uktad potgczenia nie powodowat
ograniczenia predkosci na torach nalezgcych do linii o wigkszej predkosci.

3. W przypadkach, gdy na torach tgczonych linii obowigzujg takie same predkosci,

o parametrach eksploatacyjnych potgczen weztowych oraz o sposobie uksztattowania

uktadu torowego i podporzadkowania linii decyduja:
a) natezenie ruchu pociggow,
b) warunki terenowe (ograniczenia terenowe i infrastrukturalne),
c) typy taczonych linii.
4. W przypadku przewidywanego rownomiernego natezenia ruchu na obu kierunkach
potgczenia zaleca sie stosowac rozjazdy tukowe symetryczne.

5. W potgczeniach weztowych, w ktérych w obu kierunkach predkosc¢ jazdy miesci sie w

zakresie V4, € (100; 130) km/h, zaleca sie stosowac potgczenia wykonane z
rozjazdow Rits 2400/2400-1:18,5 tukowanych z rozjazdu podstawowego
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Rz 1200-1:18,5 oraz rozjazdéw ochronnych Rtd 60E1-2400/343-1:9 tukowanych z
rozjazdu podstawowego Rz 300-1:9 (Rys. 11.5).

Rid 1:18,5-2400/2400(z Rz podst. 1:18,5-1200)

13

Odc. jednotor.
np. most

£y

Y

.

13 1

Rid 1:9-2400/343(z Rz podst. 1:9-300)
Rys. 11.5 Zalecane rozwigzanie potgczenia weztowego dla ¥V € (100; 130) km/h

11.2.2 Potgczenia banalizacyjne

1. Szczegodtowe wymagania dotyczgce minimalnej predkosci uzyskiwanej
w potgczeniach banalizacyjnych, przedstawiono w tabeli 11.4.
Tabela 11.4

Predkos$¢ na polaczeniu banalizacyjnym (Vg)

. . .. | Zalecane wartosci | Normalne wartosci | Graniczne wartosci
Fopplge nelenl s e dopuszczalne dopuszczalne dopuszczalne!
lub odcinku linii (Vmax) £ £ £

PO P1 P2

[km/h]

Wmax < 80 Vez 50 Va =50 Va =40
80 = Vmax = 120 Ve z 60 Va =50 Va =40
120 < Vmax = 160 Vez 80 Va =60 Va =50
160 < Vmax = 200 Ve =100 Va =380 Va =60
200 < Vwax = 250 indywidualne kryteria doboru Ve =100

1) zgody udziela wiasciwy terenowo Zaktad Linii Kolejowych

2. Uktad geometryczny potgczenia banalizacyjnego nie moze by¢ przyczyng
ograniczenia predkosci w zadnym z tgczonych torow gtéwnych zasadniczych.

sl i e — il or 1 =

- :L‘f & — — - :l:f 2 —
u --...,_‘“_.H_..r
= or 1 - — s or 1 =

— :r.; A - —_— e :r.r & e
u u
= ; S = . S
u u

Rys. 11.6 Naprzemienno$¢ potaczen zjazdowych i powrotnych

3. Przy okreslaniu schematu funkcjonalnego potgczen toréw gtéwnych zasadniczych
danego i/lub sgsiednich posterunkow ruchu nalezy stosowac zasade, ze potaczenia
umozliwiajgce zjazd oraz powr6t na tor zasadniczy wykonuje sie na przemian, Rys.
11.6.
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TOROW

4. Wymagania wskazane w ust. 3 majg zastosowanie rowniez w przypadku
posterunkéw ruchu, na ktérych przewiduje sie wykonanie potgczen weztowych, ktére
wraz z potgczeniami banalizacyjnymi tworzg uktad funkcjonalny posterunku ruchu.

5. Nie wymaga sie stosowania przemiennosci potgczen zjazdowych i powrotnych,
wytacznie w przypadkach, gdy sasiednie posterunki ruchu na linii lub odcinku linii
projektuje sie w uktadzie dwutrapezowym.

6. W schemacie poéttora-trapezowym uktadéw torowych stacji miedzyweztowych, skrajne
potgczenia banalizacyjne powinny byé tego samego typu - uktad potgczen na tych
posterunkach powinien tworzy¢ figure réwnolegtoboku (skrajne potgczenia zjazdowe
lub powrotne), Rys. 11.7.

— O~

/

tor 2

tor 1 S~
~ —

Rys. 11.7 ,Uklad rownolegtoboku” skrajnych potgczen banalizacyjnych

7. Przy okreslaniu schematu nastepujgcych po sobie kolejnych potgczen
banalizacyjnych zaleca sie krotszg podstawe pary potgczen banalizacyjnych (trapezu)
znajdujacych sie w obrebie tej samej glowicy rozjazdowej umieszczac po stronie, na
ktérej na danym posterunku ruchu znajduje sie mniejsza liczba toréw gtéwnych
dodatkowych, pod warunkiem, ze nie zmniejszg one funkcjonalnos$ci uktadu torowego
posterunku ruchu, Rys. 11.8.

Pl

tor 2

-~

- tor 1 T~
~ —

‘\\\—//

Rys. 11.8 Rozmieszczenie potgczen banaliacyjnych przy niesymetrycznej liczbie torow
gtéwnych dodatkowych.

11.2.3 Potgczenia dojazdowe

1. Minimalng predkos¢ na kierunkach odgateznych (kierujgcych z toru gtéwnego
zasadniczego na tor gtéwny dodatkowy) rozjazdéw wchodzgcych w sktad potgczen
dojazdowych, nalezy wyznaczy¢ zgodnie z zasadg, ze zatrzymanie (lub rozruch)
pociggu na torze gtéwnym dodatkowym powinno nastepowac w odlegtosci drogi
zatrzymania ,Dz” (lub drogi rozruchu ,Dr”) — co zwykle nastepuje pomiedzy dwoma
kolejnymi semaforami.
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:1— Dr :‘f-‘ Dz ::
1 1 I
<« Dpm - o—:’ |
eI e — e . o -

1: [ Drpm -»
: a2 D, O
“«—+— D, > 5 » D, —>
gdzie: °TT “....»> - przebiegi
| - projektowane potgczenia
— - wtasciwy kierunek ruchu
D, - droga zatrzymania pociggu
Dy - droga rozruchu pociggu
Drom - droga rozruchu pociggu do predkosci maksymalnej

Rys. 11.9 Schematyczne przedstawienie drogi zatrzymania (D) i rozruchu (Dy)

2.

Jako droge zatrzymania pociagu (rozruchu) nalezy przyjmowacé odlegtos¢ miedzy
semaforem (wjazdowym/drogowskazowym), a miejscem zatrzymania przy nastepnym
semaforze lub wskazniku zatrzymania czota pociggu (W4) (lub w przypadku drogi
rozruchu pociggu miedzy semaforem wyjazdowym/drogowskazowym, a ostatnim
rozjazdem drogi rozjazdowej). Jako kryterium oceny drogi zatrzymania pociagu ,Dz”
(lub drogi rozruchu ,Dr”) przy doborze parametrow geometrycznych rozjazdéw zaleca
sie przyjmowacé odlegtos¢ wynoszacg 1000 m.

Ukfad geometryczny potgczenia toru gtdwnego dodatkowego z gtéwnym
zasadniczym nie powinien by¢ przyczyng ograniczenia predkosci na torze gtéwnym
zasadniczym.

Potgczenia dojazdowe zasadnicze i dodatkowe, podstawowo wykonuje sie jako
rozgatezienia toréow, a w przypadku wykonania toru ochronnego jak potgczenie toréw.
Dla grupy toréw gtéwnych dodatkowych zaleca sig, aby potgczenia toréw zapewniaty
takie same parametry eksploatacyjne dla fgczonych toréw (predko$¢ wjazdu/wyjazdu
oraz dtugosc¢ uzyteczna toru). W przypadku specjalizacji torow gtéwnych
dodatkowych dopuszcza sie réznicowanie predkosci wjazdu/wyjazdu (np. wieksze
predkosci dla torow przeznaczonych wytgcznie dla ruchu pasazerskiego).

Przy projektowaniu drég rozjazdowych tgczacych z torem gtownym zasadniczym
wiecej niz jeden tor gtéwny dodatkowy, zaleca sie do potgczeh dojazdowych
dodatkowych stosowac rozjazdy o parametrach geometrycznych nizszych niz
rozjazdow zastosowanych do potgczen dojazdowych zasadniczych, zgodnie z tabelg
11.5.
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Tabela 11.5
Potaczenia torow giownych zasadniczych z glownymi dodatkowymi
Potaczenie dojazdowe zasadnicze Polaczenie dojazdowe dodatkowe
[skos rozjazdu] [skos rozjazdu]
1:18.5 1:14 {1:12)
1:14 1:12 {1:9)
1:12 1:3
7. Polgczenia wskazane w pkt 6 powinny by¢ projektowane w taki sposéb, aby

zapewnic¢ takg samg predkosé przejazdu zaréwno po potgczeniu dojazdowym
zasadniczym jak i potgczeniach dodatkowych, np. poprzez zastosowanie
w potfgczeniach dodatkowych rozjazdéw tukowych.

8. W przypadkach, gdy wyjazd z toru gtdwnego dodatkowego odbywa sie na
wzniesienie o wartosci przekraczajgcej 6 %o pochylenia miarodajnego? zalecane jest
zwiekszenie parametrow eksploatacyjnych potgczen dojazdowych.

9. Jezeli w ukfadzie torowym potgczenia pomiedzy torami gtdwnymi zasadniczymi linii
lub réznych linii mogg by¢ wykonane wytgcznie z wykorzystaniem toru lub torow
dodatkowych, to parametry eksploatacyjne tych potgczen nalezy przyjmowac jak dla
potaczen banalizacyjnych lub weztowych.

10. Zalecane predkosci na kierunkach odgateznych w potagczeniach dojazdowych
przedstawiono w tabeli 11.6.

Tabela 11.6
Predkos¢ na potaczeniu dojazdowym (Vo)
Predkosc¢ maksymalna D Zalecane Normalne Graniczne
na linii lub odcinku linii ’f-‘]ﬂ . wartosci wartosci wartosci
Vmax [km/h] zalrzymania dopuszczalne dopuszczalne | dopuszczalne?
[m] PO P1 P2
Tory gtowne dodatkowe przeznaczone wylacznie dla ruchu fowarowego
Viow = 120 -— Vo=60 Vo= 50 Vo=40
Pozostate przypadki (ruch pasazerki i mieszany)
< 1000 Vo = 50
V=100 = 1000 Voz 60 Vo =50 Vo =40
< 1000
100 < V<120 =000 Voz 60 Voz 50 Voz 40
< 1000 Vo= 60 Vo= 60 Vo= 50
120 <V =160 = 1000 Vo= 80 Vo= 80 Vo= 60
=< 1000 Voz 80 Vo=60
160 < V<200 = 1000 Vo= 100 Vo= 80
< 1000 Vo= 80 _
200 =V =250 =1000 Vo= 100 Vo= 280

11 zgody udziela wtasciwy terenowo Zaktad Linii Koleiowych

2) Pochylenie miarodajne — wg Instrukcji Ir-1 (stan na dzieni publikacji niniejszych Standardéw), jako
miarodajne pochylenie nalezy przyjmowac pochylenie na odcinku o dtugo$ci 1000 m, ktérego punkt
poczatkowy i koncowy dajg najwiekszg roznice poziomow. Jezeli na drodze hamowania przed
semaforem Ilub innym urzgdzeniem sygnatowym stuzgcym do podawania pozwolenia na jazde jest
wieksze pochylenie, nalezy przyjac je jako pochylenie miarodajne.
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11.2.4 Potaczenia ochronne

1. W przypadkach wymagajgcych wykonania potgczenia ochronnego jego ukfad
geometryczny nie moze byé przyczyng ograniczenia predkosci w zadnym z fgczonych
toréw.

2. Wybor rozwigzania ochrony przebiegdéw pociggow (zeberka ochronne, urzgdzenia
wykolejnicowe, itp.) kazdorazowo powinien by¢ dostosowany do warunkow lokalnych,
przy czym potgczenia ochronne (zeberka ochronne) nalezy stosowac¢ obligatoryjnie w
nastepujgcych przypadkach:

a) na liniach typu P250, P200, M200, P160, M160, M120, T120,
b) na posterunkach bocznicowych w miejscu wtgczenia bocznicy na szlaku.

3. W potgczeniach ochronnych, z zastrzezeniem wskazanym w pkt 4, jako nominalne
zaleca sie stosowac rozjazdy podstawowe o skosie 1:9 - zaprojektowane w taki
sposoéb, ze kierunek odgatezny tych rozjazdow tgczy sie z torem ochronnym (Rys.
11.10) z zastrzezeniem, ze takie rozwigzanie nie bedzie przyczyng nadmiernego
(ekonomiczne nieuzasadnionego) zwiekszenia rozstawu osi torow.

Tor gi. dod i-9
K\T: Zeberko ochronne
Tor gl. zasad .

Rys. 11.10 Pofgczenie ochronne

4. W obrebie potgczen weztowych parametry konstrukcyjne rozjazdu prowadzgcego na
tor ochronny oraz parametry kinematyczne takiego potgczenia nie moga ograniczaé
predkoséci przejazdu po potgczeniu weztowym.

5. Nie zaleca sie projektowania potgczen ochronnych w formie pojedynczego potgczenia
torow z zastosowaniem rozjazddéw podstawowych, w ktorych kierunek zasadniczy
(prosty) jednego z rozjazdéw prowadzi na tor ochronny.

6. Parametry geometryczne rozjazdéw tukowych wchodzgcych w skiad potgczen z
torami ochronnymi zaleca sie wyznaczac¢ z zachowaniem warunku, aby kierunek
obcigzony ruchem pojazdéw szynowych, posiadat wiekszy promien niz kierunek
prowadzgcy na tor ochronny.

F— Rz 2

. i
Rz1, j

Rys. 11.11 Schemat potgczenia ochronnego

7. Przyktady typowych uktadow potgczen ochronnych przy szerokosci miedzytorza
wynoszgcej 4,50 m oraz 4,75 m z wykorzystaniem rozjazdu tukowego dwustronnego,
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otrzymanego z rozjazdu podstawowego Rz 300-1:9 przedstawiono na Rys. 11.11
oraz w tabeli 11.7.

Tabela 11.7
v e Rz 1 Rz 2 t1 | t2 | w
[km/h] [m] - - [m]
4 50 i ] 12,593
G0 175 Rz 500-1:12 Rid 751/500-1:9 20,797 15.604
a0 475 Rz 760-1:14 Rid ¥60/457-1:9 27108 16,615 12,453
100 4,50 Rz 1200-1:18.5 Rid 1200/401-1:9 32.409 18,554
475 T i ' 23185
11.2.5 Potgczenia toréw bocznych

1.

Parametry geometryczne potgczen torow bocznych powinny umozliwia¢ spetnienie

wymagan kinematycznych dla predkosci 40 km/h.

Parametry uktadu geometrycznego potgczen toréw bocznych nie powinny

powodowac ograniczenia predkosci w torach szlakowych i gtbwnych zasadniczych

oraz dodatkowych.

W potgczeniach toréw bocznych zaleca sie stosowac rozjazdy podstawowe o

promieniach 190 < R < 300 m i skosach 1:4,8, 1:6,6, 1:7,5, 1:9 oraz rozjazdy

krzyzowe i skrzyzowania torow.

W przypadku wykonania potgczenia toréw bocznych, bocznic lub toréw zaplecza

technicznego bezposrednio do toréw szlakowych lub gtéwnych zasadniczych nalezy

stosowac rozjazdy podstawowe typu Rz 300-1:9 lub inne 0 mniejszym skosie z

nastepujacymi zastrzezeniami:

a) Jezeli predkos¢ w torach szlakowych lub gtéwnych zasadniczych przekracza 160
km/h to potgczenia toréw bocznych powinny by¢ zasadniczo wykonywane
poprzez tory gtbwne dodatkowe.

b) Jezeli warunek wskazany w lit. a nie jest mozliwy do spetnienia, nalezy w torach
szlakowych lub gtéwnych zasadniczych zastosowac rozjazdy o skosie rownym
lub mniejszym 1:12.

c) Woykorzystanie rozjazdéw typu Rz 190-1:9 w torach gtdbwnych zasadniczych oraz
szlakowych dopuszczalne jest w przypadkach linii typu P80, M80, T80, T40.

Standard konstrukcyjny rozjazdow wskazanych w pkt 4 powinien odpowiadaé

standardowi rozjazdow stosowanych w potgczeniach dojazdowych zasadniczych.

11.3 Odcinki posrednie w potaczeniach torow

1.

2.

Przy projektowaniu potgczen toréw, pomiedzy rozjazdami oraz skrzyzowaniami toréw
nalezy umieszczac odcinki posrednie (Lyp).
Odcinek posredni (Lyp) stosuje sie w celu:

a) minimalizacji (zmniejszenia) parametréw kinematycznych wystepujgcych podczas
przejazdu pojazdéw szynowych przez potaczenie rozjazdowe,

b) prawidtowej zabudowy konstrukcji rozjazdowych, rozmieszczenia wyposazenia
dodatkowego oraz zapewnienia podatnosci utrzymaniowej, w tym:

— wykonania w przypadkach wymaganych, zmiany szerokosci toru lub zmiany
typu szyn, przed i za rozjazdem,
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— wykonania zmiany pochylenia poprzecznego szyn,

—  prawidtowej zabudowy podrozjazdnic uktadanych poza obrysem rozjazdu
podstawowego,

— mozliwosci wymiany czesci rozjazdowych,

— mozliwosci regulacji potozenia w ptaszczyznie pionowej i poziomej.

3. Odcinki posrednie (Lop) pod wzgledem geometrycznym mogg stanowié: prostg, tuk
poziomy lub krzywg przejsciowa, z przechytkg lub bez przechyiki, o dtugosci
niespetniajgcej wymagan wskazanych rozdziale 9.1 oraz 9.7.

4. W indywidualnych przypadkach odcinek posredni pomiedzy rozjazdami moze
stanowiC potgczenie kilku elementéw geometrycznych wskazanych w pkt 3.

5. Odcinki posrednie pomiedzy rozjazdami, ktorych dlugos¢ w projekcie uktadu
torowego stanowi parametr uznaniowy (nie jest wynikiem obliczen), powinny mie¢
dtugosc¢ stanowigcg wielokrotnos$¢ 0,05 m, (np. 15,750 m, 12,350 m, 6,050 m, 6,000
m, itp.) tj. nalezy speni¢ zaleznos¢ opisang wzorem 11.1, z zastrzezeniem
wskazanym w pkt 6.

7 =200 [] (11.1)

0,05

gdzie: Z - oznacza liczbe catkowitg

6. Odcinki posrednie pomiedzy rozjazdami, ktorych diugos¢ jest wynikiem zaleznosci
geometrycznych otrzymujg dtugos¢ rzeczywista.

7. Przy okreslaniu minimalnej dlugos$ci odcinka posredniego (Lyp) pomiedzy rozjazdami
(skrzyzowaniami), niezaleznie od spetnienia wymagan kinematycznych dla
potaczenia, nalezy uwzglednia¢ dodatkowe ograniczenia:

a)

b)

d)

Przy utozeniu rozjazdéw w taki sposéb, ze za stykiem krzyzownicy pierwszego
rozjazdu znajduje sie styk iglicowy nastepnego rozjazdu (Rys. 11.12 a, b) —
dtugosc¢ odcinka posredniego (Lyp) jest zalezna od projektowanej liczby
podrozjazdnic wspodlnych, umozliwiajgcych montaz tokéw szynowych
znajdujgcych sie poza obrysem rozjazdu podstawowego.

Przy utozeniu rozjazdéw w taki sposéb, ze za stykiem krzyzownicy pierwszego
rozjazdu znajduje sie styk krzyzownicy nastepnego rozjazdu (Rys. 11.12 c¢) —
dtugos¢ odcinka posredniego (Lyp) jest zalezna od projektowanej liczby
wspolnych podrozjazdnic obu rozjazdow.

Przy utozeniu rozjazdéw w taki sposéb, ze rozjazdy pozostajg zwrdcone do siebie
stykami iglicowymi, a tuki kierunkéw odgateznych sg zgodne (Rys. 11.12 d) —
dtugo$¢ odcinka posredniego (Lyp) moze wynosi¢ 0 m.

Z uwagi na wymagania dotyczgce prac utrzymaniowych, zaleca sie aby dlugosé
odcinka posredniego z zastrzezeniem wymagan wskazanych w lit. d, wynosita co
najmniej 6,000 m.

W przypadku projektowania potgczen w torach gtéwnych zasadniczych

i szlakowych nowych linii lub odcinkéw linii o predkosci rownej lub wiekszej V 2
160 km/h minimalna dtugos$¢ odcinkéw posrednich, wskazanych w lit. ¢, nie moze
by¢ mniejsza niz 30,000m.
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Rys. 11.12 Odcinki posrednie w potaczeniach torow

8. W indywidualnych przypadkach wskazanych w pkt 7 lit. a + b, liczba projektowanych
podrozjazdnic wspoélnych rozjazdu moze ulega¢ zmniejszeniu w stosunku do
nominalnej, jednak w zadnym przypadku nie moze powodowac niewtasciwego
podparcia tokoéw szynowych skutkujgcego powstaniem deformacji uktadu

geometrycznego.

11.4 Podstawowe wymagania dotyczace rozjazdow tukowych

1. Przy braku ograniczeh terenowych lub infrastrukturalnych w torach gtéwnych
zasadniczych i szlakowych potgczenia torow powinny by¢ projektowane na odcinkach
prostych, z zastosowaniem rozjazdow podstawowych.

2. Dopuszcza sie stosowanie rozjazdéw tukowych w przypadkach, gdy zastosowanie
rozjazdow podstawowych spowodowatoby:
a) nieosiggniecie zaktadanej predkosci (powodujgce wprowadzenie lokalnego

ograniczenia predkosci),
b) nadmierne wydtuzenie lub przesuniecie gtowicy rozjazdowej lub posterunku

ruchu,

c) wykonanie dodatkowych robot ziemnych wynikajgcych z koniecznosci
przesuniecia lub wydtuzenia uktadu torowego,

d) koniecznos¢ pozyskania nowego lub dodatkowego obszaru (pasa gruntu),
wynikajgcg z potrzeby przesuniecia lub zmiany przebiegu uktadu torowego,

e) kolizje z istniejgcymi elementami infrastruktury, np. obiektami inzynieryjnymi lub
infrastrukturg nie bedgca pod zarzgdem PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

3. Projektowanie rozjazdow tukowych dozwolone jest z rozjazdow podstawowych
spetniajgcych nastepujgce wymagania:
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a) posiadajg statg krzywizne tuku na catej dlugosci kierunku odgateznego — od styku
poczatkowego (przedigilcowego) do styku koncowego (za krzyzownica),

b) podrozjazdnice (drewniane lub strunobetonowe), roztozone sg na catej dtugosci
prostopadle do dwusiecznych zwiekszajgcego sie kata srodkowego tuku toru
odgateznego (tzw. uktad wachlarzowy).

Niedozwolone jest stosowanie w torach szlakowych oraz gtéwnych rozjazdéw

tukowanych z nastepujgcych konstrukcji rozjazdowych:

a) rozjazdéw podwdjnych (jednostronnych oraz dwustronnych),

b) rozjazdéw krzyzowych,

c) rozjazddéw o skosie 1:9,403,

d) rozjazddéw o skosie wiekszym od 1:9.

Rozjazd tukowy utworzony zostaje przez przeksztatcenie uktadu geometrycznego

rozjazdu podstawowego, polegajgce na obrocie lub obrocie z przesunieciem jego

stycznych o dany kgt srodkowy wokot srodka geometrycznego. Obrét stycznych
tukéw poziomych nie powoduje zmiany nominalnego skosu rozjazdu, natomiast

W sposoOb zalezny od siebie w kierunku zasadniczym i odgateznym utworzone zostajg

promienie nowych tukéw poziomych.

Przy projektowaniu uktadu geometrycznego rozjazdéw tukowych krzywizny

utworzonych tukéw kierunku zasadniczego i odgateznego powinny otrzymac statg lub

monotonicznie zmienng wartos¢ na catej jego dlugosci — od punktu poczatkowego
rozjazdu, az do ostatniej wspdlnej podrozjazdnicy.

. W rozjazdach podstawowych lub tukowych nalezy utrzymywac statg wartosc

przechytki na catej dlugosci rozjazdu — od punktu poczgtkowego rozjazdu, az do

ostatniej wspdlnej podrozjazdnicy. W trudnych warunkach terenowych po uzyskaniu
zgody wiasciwego terenowo Zakfadu Linii Kolejowych dopuszczalne jest
zastosowanie prostoliniowej rampy przechytkowe;.

. W przypadkach zastosowania przechytki w potgczeniach torowych wymaga sie

sporzadzenia planu wysokosciowego potozenia wszystkich tokow szynowych

w ptaszczyznie pionowej (Zatgcznik 5).

. Zaleznosci pomiedzy wielko$ciami geometrycznymi rozjazdu podstawowego,

a promieniami tukow poziomych po wygieciu elementéw stalowych, wskazano

w tabeli 11.8.
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Tabela 11.8
a) Rozjazdy lukowane dwustronne:

/i_,/ﬂ’
o— . (R+r)+t2
= 4"

R
R—r

b) Rozjazdy tukowane jednostronne:
— qdy tor zasadniczy rozjazdu podstawowego wyginany jest do promienia R:

“ . R)-F

Cr
N T R+r

— qdy tor odgatezny rozjazdu podstawowego wyginany jest do promienia R:
r

0—/'=R=A;:-_:_JT

. (R-m)+t?
"= r—R

gdzie: R — promien tuku w torze zasadniczym (po wytukowaniu),
I’ — promien tuku w torze odgateznym (po wytukowaniu),
r— promien tuku w torze odgateznym rozjazdu podstawowego,
t — diugosc stycznej do toru zwrotnego rozjazdu podstawowego;
10. Rozjazdy podstawowe mozna wyginaé na rozjazdy tukowe do takiego promienia, przy
ktérym nie zachodzi potrzeba stosowania poszerzenia toru, jak réwniez koniecznosé
zmian dtugos$ci opornic, iglic, krzyzownic itp., oprocz zmian diugosci w szynach
tgczacych. Najmniejsze dopuszczalne wartoéci promieni rozjazdéw tukowych
jednostronnych otrzymywanych z konstrukcji podstawowych przedstawiono w tabeli

11.9.
Tabela 11.9
Fromien Krzywizna graniczna | Minimalny Minimalny
rozjazdu kierunku dopuszczalny promien | dopuszczalny promien
podstawowego odgateZnego kierunku odgateznego | kierunku zasadniczego
[m] [1000/m] [m] [m]
300" 4000 (4673) 250 (214) 1505 522 (749 722)
500" 4,000 (4.673) 250 (214) 501,730 (375,638)
760 3,333 300 487 250
1200 2169 461 750,001
2500 1,063 941 1510
1)  wartosci w nawiasach dopuszczone wyjatkowo po uzgodnienie z wiasciwym terenowo Zaktadem Linii
| Kolejowvch

11.5 Wybrane zasady doboru podrozjazdnic

1. Niezaleznie od rodzaju podrozjazdnic w rozjezdzie podstawowym wyréznia sie
nastepujgce grupy podrozjazdnic:
a) podrozjazdnice zasadnicze — uktadane w obrebie rozjazdu podstawowego — od
styku przediglicowego do styku za krzyZzownica,
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b) podrozjazdnice wspdlne — uktadane za stykiem krzyzownicy. Podrozjazdnice
wspolne dzielg sie na dwie grupy:

— gdy za stykiem krzyzownicy tor odgatezny przebiega po tuku, co powoduje
zwiekszenie kata zawartego pomiedzy stycznymi do toréw, w stosunku do kata
wynikajgcego ze skosu rozjazdu,

— gdy za stykiem krzyzownicy tor odgatezny przebiega po prostej, co nie
powoduje zmiany kata zawartego pomiedzy stycznymi do toréw, w stosunku
do kata wynikajgcego ze skosu rozjazdu.

¢) podrozjazdnice uniwersalne — uktadane przed stykiem przediglicowym i za
podrozjazdnicami wspolnymi,.

. W rozjazdach tukowych w stosunku do rozjazdu podstawowego:

a) nie ulega zmianie (zwiekszeniu lub zmniejszeniu) liczba podrozjazdnic
zasadniczych,

b) nie ulegajg zmianie koordynaty (rozmieszczenie) otworéw dyblowych w
podrozjazdnicach zasadniczych,

€) zuwagi na zmiane dtugosci tokéw szynowych, zmianie ulega podtuzne roztozenie
podrozjazdnic zasadniczych oraz wspolnych.

. Z uwagi na warunki ksztattowania uktadu geometrycznego potaczen torowych, w tym

w szczegolnosci na warunki ksztattowania odcinkéw posrednich liczba podrozjazdnic

uniwersalnych oraz wspoélnych moze ulega¢ zmianie. W zadnym przypadku nie moze

to by¢ przyczyng zaburzenia ich rozstawu, lub nieprawidtowego podparcia tokow
szynowych.

. W potgczeniach torow wykonywanych z wykorzystaniem rozjazdéw tukowych,

konstrukcja podrozjazdnic wspdlnych (z uwagi na koordynaty otworéw dyblowych)

umozliwia zastosowanie za stykiem krzyzownicy $cisle okreslonych wartosci krzywizn

K1 (za stykiem toru zasadniczego) i Kz (za stykiem toru odgateznego), przy czym

mozliwe sg nastepujgce rozwigzania konstrukcyjne:

a) przedtuzenie krzywizn zastosowanych w torze zasadniczym (Kza) oraz
odgateznym (K.w) rozjazdu, wzoér 11.2 — rozwigzanie to powoduje zwigkszenie
kata zawartego pomiedzy stycznymi do tych torow w stosunku do kata
wynikajgcego ze skosu rozjazdu,

Ki=K,u N K, =Ky, (11.2)

b) zastosowanie za stykiem krzyzownicy w torze zasadniczym oraz odgateznym tej
samej wartosci krzywizny (K), réznej od wartosci krzywizn zastosowanych w
rozjezdzie, wzér 11.3,

K=K, =K, N K #K,, N K, #K,, (11.3)
C) zastosowanie odcinka prostego (é) stycznego do jednego z kierunkow rozjazdu

oraz odcinka o krzywiznie rownej krzywiznie toru odgateznego rozjazdu
podstawowego (Ko) stycznego do drugiego kierunku, wzor 11.4.

Projektowanie potgczen torow w ktdrych w obrebie podrozjazdnic wspodlnych
zastosowano by krzywizny inne niz wskazane w pkt 4, jest niedozwolone.
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6. Wymagania wskazane w pkt 4 + 5 nie dotyczg przypadkow potgczen toréw bocznych,
wykonanych na podrozjazdnicach drewnianych, przy czym w takich przypadkach
wymaga sie opracowania indywidualnego projektu rozmieszczenia (koordynat)
otwordw pod wkrety wezta przytwierdzenia do podrozjazdnic wspdlinych.
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12 Wymagania dla toréw stacyjnych

1.

Ukfady torowe stacji powinny byé opracowywane w ramach studium wykonalnosci,
przy czym w pierwszym etapie studium nalezy ustali¢/uwzgledni¢ schemat
funkcjonalny linii (liczba oraz rozmieszczenie posterunkow ruchu), a w etapach
kolejnych opracowaé schematy funkcjonale posterunkéw ruchu (w tym liczbe,
usytuowanie i dlugosci torow oraz schematy wzajemnych potgczen torow).

Jezeli analiza schematu funkcjonalnego linii lub odcinka linii wskazuje na

koniecznosc¢ stosowania w uktadzie torowym stacji posrednich (na odcinkach

miedzyweztowych), co najmniej 2 toréw gtownych dodatkowych, to tory te zaleca sie
projektowac jako potozone symetrycznie w stosunku do toréw gtéwnych
zasadniczych.

Jezeli analiza schematu funkcjonalnego linii lub odcinka linii dwutorowej wskazuje na

mozliwo$¢ stosowania na stacjach posrednich (na odcinkach miedzyweztowych) tylko

jednego toru gtéwnego dodatkowego oraz:

a) schematu trapezowego potgczen torow gtéwnych zasadniczych, to lokalizacja
tych toréw powinna by¢ wyznaczana — w kazdym przypadku po stronie krotszego
boku trapezu utworzonego przez skrajne potgczenia banalizacyjne,

b) schematu péttora-trapezowego potgczen toréw gtéwnych zasadniczych, to
lokalizacja tych toréw na poszczegdlnych stacjach powinna by¢ wyznaczana
naprzemiennie (po stronie parzystej lub nieparzystej) w stosunku do toréw
gtbwnych zasadniczych.

Na dwutorowych liniach przeznaczonych do ruchu mieszanego (linie typu M200,

M160, M120) zaleca sie, aby stacje byty wyposazone w co najmniej dwa tory gtéwne

dodatkowe do wyprzedzania, rozmieszczone po obu stronach torow gtéwnych

zasadniczych, po jednym dla kazdego kierunku.

Na dwutorowych liniach przeznaczonych przede wszystkim do ruchu pasazerskiego

(linie typu P200, P160, P120, P80) wystarczajgce jest wyposazenie stacji w jeden tor

gtéwny dodatkowy do wyprzedzania. W takim przypadku tory do wyprzedzania na

kolejnych stacjach powinny by¢ rozmieszczone naprzemiennie w stosunku do toréw
gtébwnych zasadniczych.

Dopuszcza sie stosowanie uktadéw torowych z jednym torem do wyprzedzania

umieszczonym pomiedzy torami gtéwnymi zasadniczymi. Tego typu ukiad jest

zalecany na linach, na ktérych jest prowadzony ruch aglomeracyjny.

Tabela 12.8

Diugos¢ pociagu Typ linii

750 m M200, M160, M120, T120
500 — 750 m M80, T80, T40

400 m P250, P200, P160

300 - 400 m P120, P80

Na posterunkach ruchu, na ktorych przewiduje sie mozliwos¢ zatrzymywania i postoju
dla dokonywania czynnosci technologicznych, minimalna dtugos$¢ uzyteczna toréw
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10.

11.

12.

gtéwnych powinna uwzglednia¢ mozliwos¢ przyjmowania pociggow lub grup taboru o

okreslonej, wymaganej dla danej linii lub odcinka linii dtugosci, Tabela 12.8

Przy ustalaniu schematu funkcjonalnego posterunku ruchu, dtugos¢ poszczegolnych

torow powinna uwzgledniac:

a) dtugosé uzyteczng toru® — stanowigca, czesé toru, na ktorej powinien zmiescic sie
pociag lub grupa pojazdéw podczas postoju powiekszona o:

— dodatek na nieprecyzyjne zatrzymanie pociggu przez maszyniste, wynoszacy
10 m,

— dodatek zwigzany z warunkami widocznosci sygnalizatorow, wynoszacy 10 m,

— odlegtos¢ od konca pociggu lub grupy pojazdéw do miejsca niebezpiecznego
(np. urzadzen odziatywania, ukresu, poczatku rozjazdu, zasypki kozta
oporowego, wykolejnicy, przejazdu kolejowego) wynoszgca minimum 5m;

b) dtugos¢ rzeczywistg toru — stanowigcag diugos¢ uzyteczng toru powiekszong o:

— dlugosé przyjetej drogi ochronnej lub,

— w przypadku braku drogi ochronnej o odlegtos¢ pomiedzy sygnalizatorem, a
miejscem niebezpiecznym z zachowaniem skrajni budowli (w szczegdlnosci
lokalizacji sygnalizatoréw na miedzytorzu) okreslana od strony czota pociggu
lub grupy taboru.

Dla wyodrebnionych funkcjonalnie toréw lub grup toréw (gtéwnych zasadniczych,
dodatkowych i/lub bocznych) zaleca sig, aby projekt uktadu torowego umozliwiat
uzyskiwanie na tych torach takich samych dtugosci uzytecznych, dla obu kierunkéw
ruchu.

Dtugosci rzeczywiste toréw gtéwnych w zaleznosci od dtugosci pociggu lub grupy
pojazddw przedstawiono w tabeli 12.9.
Tabela 12.9

Diugosé pociggu Minimalna dlugos¢ rzeczywista toru [m]

750 m 775 + Do" = (750+10+10+5+D:)

600 m 625 + D." = (600+10+10+5+D.)

500 m 525 + D" = (500+10+10+5+Ds)

400 m 425 + Do" = (400+10+10+5+D:)

300 m 325 + D" = (300+10+10+5+D.)

¥ Do — wymagana diugoéé drogi ochronnej [m] — jeZeli drogi ochronne nie s5 wymagane (Da= 10

Przy zachowaniu wymaganych parametréw eksploatacyjnych dotyczgcych predkosci
wjazddw/wyjazddw na tory przeznaczone wytgcznie dla obstugi ruchu pasazerskiego,
dtugosci rzeczywiste tych torow w indywidualnych rozwigzaniach projektowych mogag
uzyskiwac inne dtugosci niz wskazane w tabeli 11.9.

Dtugosci rzeczywiste torow bocznych w tym: tadunkowych, manewrowych
(kierunkowych), postojowych, trakcyjnych, specjalnego przeznaczenia i innych,
nalezy ustala¢ indywidualnie w zaleznosci od potrzeb i wymagan technologicznych
przewidzianych dla tych toréw.

%) Przy opracowywaniu koncepcji uktadu torowego oraz projektowaniu ukladu torowego posterunku ruchu,
projektant nie operuje dtugosciami uzytecznymi toru, ale dtugosciami rzeczywistymi.
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13. Jezeli wymagania dotyczgce zachowania bezpieczenstwa ruchu kolejowego dla
indywidualnego rozwigzania projektowego nie stanowig inaczej to zaleca sie, aby
dtugosci uzytkowe torow ochronnych tgcznie z wyposazeniem technicznym (koziot
samohamowny, zasypka przed koztem) nie przekraczaty 30m.

14. Na posterunkach ruchu rozmieszczonych w odlegtoéci nie wiekszej niz co 30
kilometréw, niezaleznie od liczby torow wynikajgcej z funkcji przewozowej stacji,
nalezy zapewni¢ tor glébwny dodatkowy oraz obustronnie z nim potgczony tor boczny
dedykowane do postoju maszyn stuzgcych do utrzymania linii kolejowej.

76




STANDARDY TECHNICZNE

SZCZEGOLOWE WARUNKI TECHNICZNE UKLADY
DLA MODERNIZACJI LUB BUDOWY LINII KOLEJOWYCH

PKP DO PREDKOSCI Vyex < 250 knvh TOROW

POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A. TOM | - ZALACZNIK ST1-T1-A6

Zatacznik 1 — Przechytka (informacyjny)

Wykorzystanie wybranych zasad ustalenia wartosci przechytki zawartych w rozdziale 9.3

przedstawiono na przykfadzie Z1-1 oraz Z1-2:

Przykiad Z1-1

Zgodnie z rozdziatem 9.3 pkt 12 lit. c:

/ Deqv=160)
D=151mm q

eq(V=120)

D =85 mm

D =65 mm ¥

Zatozenia:
P160 Vmax = 160 km/h
R = 2000 m Vmin = 120 km/h
Obliczenia:

Mozliwos$¢ uzyskania zatozonej predkoSci
maksymalnej:

(IVmax B IVmin) "R
Viax < \/ 118 + V2.

(90 — 20) - 2000
160 < +120% = 162 km/h

11,8
WartoSci przechyftki:
11,8 V2,
D(IVmango) = T - IVmax = 61mm
11,8 V2,
Dty =20 = "3500 _ Wmin = 65 M
=D =
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STANDARDY TECHNICZNE

SZCZEGOLOWE WARUNKI TECHNICZNE UKLADY
DLA MODERNIZACJI LUB BUDOWY LINII KOLEJOWYCH GEOMETRYCZNE
DO PREDKOSCI Ve < 250 km/h TOROW

TOM | - ZALACZNIK ST1-T1-A6

Przyktad Z1-2

Zgodnie z rozdziatem 9.3 pkt 12 lit. d:

D

max(V=80, E=80)

Dreg(V=160)

D =143 mm
D =139 mm
D =130 mm
D=121 mm

Dmin(V=160, 1=130)

M160 Vmax = 160 km/h
R = 1200 m Vmin = 80 km/h

g = 16 Tg/rok

Obliczenia:

Mozliwos$¢ uzyskania zatozonej predkoSci
maksymalnej wg warunku wskazanego w pkt
12 lit. c:

Vinax < J Ui ) R + V2

11,8 min
(90 —20)-1200
160 > +80%2 =116 km/h
11,8
WartoSci przechyftki:
11,8 V2
Din = Tma" — Iyop = 121 mm (dla Iy
= 130 mm)
11,8 V2,
Dpax = — QR + Eqop = 143 mm (dla Eg,p
= 80 mm)
11,8 V2o
D,, =— =251
eq R 51mm

Uwaga: Deg> Dmax — maksymalna warto$¢ Dmax
=143 mm

6,5 ;2
Dyeg = % =139 mm

Dla q > 5 Tg/rok:

D € (Diin; Dreg) = D =
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Zatacznik 2 — Dobér przechyiki na tuku koszowym (informacyjny)

Przykfad zastosowania usrednionej wartosci przechytki na tuku koszowym, zgodnie z
wytycznymi wskazanymi w rozdziale 9.3 pkt 7:

Zatozenia: Vmax = 160 km/h R1=1590,00 m
Vmin = 100 km/h R2=1730,00 m
R3=2000,00 m

DR}, = 105 mm

6,5 V2 R1 R2 R3
Obliczenia: Dyey = % DfZ, =96 mm D = Dreg + Dreg + Dreg _ 95 mm
D, =83 mm 3
Sprawdzenie: | < ldop E < Edop Al < Algop
|# max = fﬁ{}*ﬂj{,’
Vmin = 10047,
. ).1
Rz
1 Ry
i L
Lﬂ‘? (’%
R1 = 15890,00 |
| Rz = 1730,00 :
1 Ra = 200000 |
WYKRES ; 1
KRZYWIZN ;
[mm] 1
]
|
]
ADe =9 ADreg = 13
L Dme=105 s Dreg = 96 / |
1 . iy Dreg = 83 ——ud
I ¥ o e s |
WYKRES : D=95 :
PRZECHYLKI : :
[mm] | :
| i
I ]
' Al = 15 < Al . {
Al =24 <A sy
| =85 -
|y A =80 :
WYKRES ! ] | = 56 :
NIEDOMIARU y 7
| NADMIARU : E i
PRZECHYLKI E=21 E=27 £ :
[mm] :
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Zatacznik 3 — Przyktady realizacji potaczen torow (informacyjny)

W zatgczniku przedstawione zostaty przykiady potgczen toréw wraz z wykresami krzywizn
oraz parametrow kinematycznych, charakteryzujgce poszczegodlne elementy geometryczne
wystepujace w potgczeniach toréw. Kazdy z omawianych przyktadéw zilustrowany zostat
poprzez:

a) plan potgczenia, na ktérym wskazano elementy ukltadu geometrycznego oraz ich
wymiary. Dodatkowo w przypadku rozjazddw, niebieskg linig wskazano miejsce
potozenia ostatniej wspdlnej podrozjazdnicy;

b) wykres przechyiki - D [mm] — obrazujacy przechyiki torow, pochylenia ramp

przechytkowych oznaczone jako Z—i lub p [%o] oraz zmiany przechytki w czasie

oznhaczonej jako 'Z—IZ lub f [mm/s], o ile wystepujg w analizowanym przyktadzie.
Ponadto na wykresach wskazano miejsca wystepowania przechyiki odwrotnej;

c) wykres krzywizny - K [1/m] — obrazujgcy krzywizne toru, (odwrotnos¢ promienia tuku
poziomego). Dodatkowo, o ile wystepuja, wskazano dtugosci elementéw posrednich
Lop [m] wystepujgce w analizowanym uktadzie;

d) wykres niedomiaru przechytki: | [mm] — obrazujgcy niedomiar przechyiki, zmiane
niedomiaru przechyitki w czasie, oznaczong jako % lub u [mm/s] oraz wartosci nagtej
zmiany niedomiaru przechytki Al [mm].

W celu utatwienia interpretacji zostaty zdefiniowane numery toréw poprzez liczby
umieszczane w nawiasach kwadratowych na poczatku/koncu kazdego z toréw np. [1]. Na
podstawie ww. numeracji zostaty zdefiniowane rozpatrywane kierunki jazdy np. ,kierunek [2]
- [1]” — oznacza przejazd z toru nr 2 na tor nr 1. Dla kazdego z rozpatrywanych kierunkow
podano predko$¢ maksymalng V,,...[km/h] przy jakiej wykonano analize.

Uwagi:

a) Wszystkie przedstawione przyktady majg charakter informacyjny i nie mogg, bez
wiasciwego przeliczenia, zosta¢ wykorzystanie przy projektowaniu rzeczywistego
uktadu geometrycznego.

b) W przyktadach nie przedstawiono kompletnych obliczen uktadéw geometrycznych,
a ograniczono si¢ jedynie do pokazania wynikow dla wybranych parametrow,
interesujgcych z punktu widzenia rozpatrywanego przypadku.
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Przyktad Z3-1

Opis uktadu: Rozgatezienie toréw potozonych w tuku na przechytce wykonane przy
zastosowaniu rozjazdu podstawowego Rz 60E1-500-1:12 w ktérym zasadniczy kierunek
jazdy [1]—[2] - tj. kierunek o wiekszej predkosci - przebiega po torze odgateznym rozjazdu,
ktérego promien réwny jest promieniowi tuku poziomego stycznego do rozjazdu.

Nalezy zauwazy¢, ze podczas jazdy w kierunku [1]—[1] wystepuje odcinek toru prostego z
przechytkg, co nalezy uwzgledni¢ w obliczeniach/na wykresach, patrz tabela Z3-1.

Tabela Z3-1

Kierunek [1]—[] Znak _ Z_nak _ Warunek
krzywizny | niedomiaru | brzegowy

tuk prawy R=500 m + - B

Prosta z przechytkg — lewy tok szynowy wyzszy 0t - B

tuk prawy R=260 m + - B

Uwaga: z uwagi na fakt, ze B=B=B, to wykresy niedomiaru przechyiki na elementach
potgczenia nalezy umiescic¢ po tej samej stronie osi ,x”

Dla zatozonej predkosci jazdy potgczenie spetnia wartosci graniczne jak dla progu P1

Wskazéwki:

a) Zastosowanie rozjazdu podstawowego ktérego promien rowny jest promieniowi tuku
przylegtego do rozjazdu, zapewnia zachowanie jednolitych parametrow
kinematycznych (nie wystepuje przypadek zmiany oraz nagtej zmiany niedomiaru
przechyiki), co zapewnia optymalne warunki przejazdu po potgczeniu w zasadniczym
kierunku jazdy, ktéra w tym przypadku odbywa sie po kierunku odgateznym rozjazdu.

b) W potgczeniach torow w ktérych zastosowano przechytke, niwelety tgczonych toréw
sg zalezne od siebie. Dla kazdego takiego potgczenia wymagane jest
przeprowadzenie udokumentowanej analizy uktadu geometrycznego w ptaszczyznie
pionowej i poziomej.

81




L
N
C -
M > W eolupzelzolpod ejujeiso
=2xe | _
- & | |
248 | i
"0 | P [ww] |y
w [ |
© " L6=1 " [ww] |
_ @
_ |
_ |
“ |
nH.v _ 00005 _ 1
> | 7 !
2 @ ! i

w8 < : :

&d o ) \
zo8:-h Yy 06 = Xewp [z] < [1] younia)y
NZ=g ]
mmmmT ! S 1 |
£o5d m _ - 004-=1 :

T -—Zv ! e s 7 _

£9-=/ =
e m 23 Z _ 7z =] o=l g
= o> '

EEER | P [ww]
52230 _ _

[\Ne) A,. I !
X > i i
< 228
PR | _
Z3<AEN M o
= ONO | ‘ . B
wn g Z a i _

m _._D._ M i QQWQ% _

o O | 00092 |
s :
S
° Yy OF = XCWA 1] < [1] youniary
i !
i |
: i
! i [wwlag
| i
< i 004 !
m - _ _
1 1 _
(-
m 2 o { W=
) T - 000°006 = y | g
Y X lnm ) (.000°G} = )
o u X Tmum.m = ~096'6¥ =7 %oo.owm =Y . 006 = ¥
€=p) ] 0
5 9 660 = Z1:1-006-09 2
@ N
w
v o
4
o
a

82



PKP
POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A.

STANDARDY TECHNICZNE

SZCZEGOLOWE WARUNKI TECHNICZNE
DLA MODERNIZAC]I LUB BUDOWY LINII KOLEJOWYCH
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TOM | - ZALACZNIK ST1-T1-A6

UKLADY
GEOMETRYCZNE
TOROW

Przyktad Z3-2

Opis uktadu: Rozgatezienie torow potozonych w tuku na przechytce z wykorzystaniem

rozjazdu tukowego jednostronnego (Rij 60-600,000/273,334-1:12).

Kierunek [1]—[2]: kierunek odgatezny, przebiega po torze zwrotnym rozjazdu, kierunku ten
utworzony jest przez sekwencje elementow geometrycznych wskazang w tabeli Z3-2,

predkos¢ na kierunku [1]—[2] wynosi V=50 km/h

Tabela Z3-2
. Znak Znak Warunek
Kierunek [1]—[2] krzywizny niedomiaru brzegowy
Luk prawy R=600 m + ) B
(L.=6,000 m)
Luk prawy R=272,334 m
(Li=41,594 m) * + A
Prosta z przechytkg — lewy tok szynowy wyzszy 0 ) B
(Lp =6,705 m = Lgrp cz1 - pierwszy odcinek rampy)
tuk lewy R=1380 m i + B
(L= 30,079 m = Lrp ¢z2 - drugi odcinek rampy)
Prosta z przechytkg — lewy tok szynowy wyzszy 0* _ B
(L.=7,116 m = Lgp cz3 - trzeci odcinek rampy)
tuk prawy R=595,650 m
(L= 30,000 m) * + A

Dla zatozonej predkosci jazdy potgczenie na kierunku [1]—[2] spetnia wartosci graniczne jak
dla progu P2. Przekroczono warto$¢ pochylenia rampy przechytkowej dla progu P1.:

P1

ds ds

ds

(d ) = 2,00 [MM/] <d—D—2.28[mm/m] < (d—D) = 2,50 [M/in]
dop dop

Odcinek posredni: Dla potgczen toréw o predkosci V=50 km/h minimalna dtugo$¢ elementu
posredniego Wynosi Lop qop = 6,000 m, w rozpatrywanym przypadku minimalna dtugos¢
elementu posredniego wynosi na kierunku [1]—[2]: Lor = 6,705 m > Lop,dop CO OZNacza, ze
nagte zmiany niedomiaru przechytki mozna rozpatrywac niezaleznie dla kazdego z

elementéw wchodzacych w potgczenie.
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SZCZEGOLOWE WARUNKI TECHNICZNE UKLADY
DLA MODERNIZACJI LUB BUDOWY LINII KOLEJOWYCH GEOMETRYCZNE
PKP DO PREDKOSCI Vi < 250 kmv/h TOROW
POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A. TOMI - ZALACZNIK ST1-T1-A6

Przyktad Z3-3

Opis uktadu: Rozgatezienie toréw potozonych w tuku na przechytce z wykorzystaniem
rozjazdu tukowego dwustronnego (Rtd 60-1400,000/8405,252-1:18,5).

Kierunek [1]—[1]: zasadniczy kierunek jazdy, przebiega po torze zwrotnym rozjazdu, ktérego
promien réwny jest promieniowi tuku poziomego stycznego do rozjazdu, predkos¢ na
kierunki [1]—[1] wynosi V=150 km/h. Od strony styku przediglicowego rozjazdu wystepuje
tuk poziomy o promieniu R=1400 m, ktéry kontynuowany jest w rozjezdzie, na obu tych
elementach wystepuje stata wartos¢ przechytki wynoszaca D = 90 mm. Nastepnie za
ostatnig wspolng podrozjazdnicg znajduje sie krzywa przejsciowa o dtugosci Lke = 96,000 m,
na ktorej wystepuje prostoliniowa rampa przechytkowa o dtugosci rownej dtugosci krzywe;j
przejsciowej. Dla zatozonej predkosci jazdy powyzszy uktad spetnia wartosci graniczne jak
dla progu P1.

Kierunek [1]—[2]: kierunek odgatezny, przebiega po torze zasadniczym rozjazdu, kierunku
ten utworzony jest przez sekwencje elementdéw geometrycznych wskazang w tabeli Z3-3,
predkos¢ na kierunku [1]—[2] wynosi V=70 km/h.

Tabela Z3-3

Kierunek [1]—[2] Znak Znak Warunek
rzywizny | niedomiaru | brzegowy

tuk prawy R=1400 m (L.=15,000 m) + - B

tuk lewy R=8405m (L =64,818 m) — + B

Prosta z przechytkg — lewy tok szynowy wyzszy 0+ i B

(Lp =15,000 m = Lgrp ;1 - pierwsza odcinek rampy)

tuk prawy R=1200 m + i B

(L= 3,547 = Lgp ¢z2 - drugi odcinek rampy)

tuk prawy R=1200 m + + A

(L= 21,453 = Lgrp cz3 - trzeci odcinek rampy)

tuk prawy R=1200 m + + A

(L= 139,243 - odcinek bez przechytki)

Uwaga: wykresy niedomiaru przechyiki na elementach potgczenia wskazanych w tabeli Z3-3
dla ktérych wystepujg te same warunki brzegowe (np. B=B), nalezy umiescic¢ po tej samej
stronie osi X" wykresdéw niedomiaru przechytki, natomiast warunki przeciwne (np. A#B) po
stronach przeciwnych.

Dla zatozonej predkosci jazdy potgczenie na kierunek [1]—[2] spetnia wartosci graniczne jak

dla progu P2. Przekroczono wartos¢ pochylenia rampy przechytkowej dla progu P1:
P1 P2

d dD
(E )dop = 2,00 [MM/m] < === 2,25[M"/n] < <E)dop = 2,50 [MM /]

Odcinek posredni: Dla potgczen toréw o predkosci V=70 km/h minimalna dtugos¢
elementu posredniego wynosi Lop gop = 0,15 * Vipgx = 10,500 m, w rozpatrywanym przypadku
minimalna diugos¢ elementu posredniego na kierunku [1]—[2] to: Lop = 15,000 m < Lop,dop CO

oznacza, ze nagte zmiany niedomiaru przechyiki mozna rozpatrywaé niezaleznie dla
kazdego z elementéw wchodzgcych w potgczenie.

Wskazowki:
a) Przy optymalizacji uktadu geometrycznego nalezy dgzy¢ do zapewniania jak
najtagodniejszych parametréw kinematycznych w torze stanowigcym zasadniczy
kierunek jazdy pociagéw, przy jednoczesnym spetnieniu warunkéw kinematycznych
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SZCZEGOLOWE WARUNKI TECHNICZNE UKLADY
DLA MODERNIZACJI LUB BUDOWY LINII KOLEJOWYCH GEOMETRYCZNE
PKP DO PREDKOSCI Vi < 250 kmv/h TOROW
POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A. TOMI - ZALACZNIK ST1-T1-A6

Przykiad Z3-4

Opis uktadu: Pojedyncze potgczenie toréw réwnolegtych rozjazdami o rownych skosach -
kierunek [2]—[1], oraz rozgatezienie toréw réwnolegtych z tukiem kotowym — kierunek
[2]—(3].

Nalezy zauwazy¢, ze zarowno w przypadku jazdy po kierunku [2]—[1] jak i [2]—[3],
elementami skladowymi obu uktadéw sa tuki odwrotne. Ustalenie wtasciwego kierunku tuku
jak réwniez znaku niedomiaru przechyitki ma istotne znacznie przy rozpatrywaniu wartosci
nagtej zmiany niedomiaru przechyiki, dlatego przy obliczeniach nalezy uwzglednic
kierunek dziatania sity wypadkowej, patrz tabela Z3-1 (konwencja zgodna z tabela 9.17).

Tabela 23-4

Kierunek [2]—[1]
Kierunek [2]—[3]
Y uk prawy + + A
tuk lewy - + B

Znak krzywizny | Znak niedomiaru | Warunek brzegowy

Uwaga: z uwagi na fakt, ze A#¥B wykres niedomiaru przechyiki nalezy umiesci¢ po
przeciwnych stronach osi ,X”

Dla zatozonej predkosci jazdy potaczenie spetnia wartosci graniczne jak dla progu P1.

Odcinek posredni: Dla potgczen toréw o predkosci V=40 km/h minimalna dtugos¢
elementu posredniego wynosi Lop,dop = 6,0 m, w rozpatrywanym przypadku dtugosci
elementow posrednich wynoszg odpowiednio:

a) kierunek [1]—[3]: Lor = 12,905 M > Lop dop

b) kierunek [2]—[1]: Lor = 17,445 M > Lop,dop

CO 0znacza, ze warunek zostat spetniony — nagte zmiany niedomiaru przechytki mozna
rozpatrywac niezaleznie dla kazdego z tukéw tworzacych potaczenie toréw.

Wskazowki:

a) Przy projektowaniu rozgatezienia torow nalezy zawsze dgzy¢ do maksymalizacji
wartosci promienia tuku kotowego wystepujgcego za rozjazdem.

b) Potgczenie torow rownolegtych z wykorzystaniem rozjazdu krzyzowego, stanowito
typowe rozwigzanie stosowane dawniej w torach stacyjnych, obecnie tego rodzaju
uktadéw nie zaleca sie stosowaé w torach szlakowych oraz gtéwnych zasadniczych —
z uwagi na konstrukcje rozjazdu krzyzowego podwaojnego, ktéra generuje wieksze
naktady na utrzymanie oraz posiada ograniczenie dopuszczalnej predkosci
konstrukcyjnej?. W normalnych warunkach terenowych zaleca sie stosowac
potgczenie wykonane z rozjazdéw podstawowych, natomiast rozjazdy krzyzowe
nalezy stosowac tylko w przypadkach uzasadnionych, z uwagi na brak mozliwosci
wydtuzenia drogi rozjazdowej.

4 Na dzien publikacji Standardéw Technicznych, Vmas=120 km/h dla rozjazdéw spawanych zabudowanych na
podrozjazdnicach strunobetonowych, oraz Vimax = 100 km/h dla rozjazdéw zabudowanych na podrozjazdnicach
drewnianych.
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STANDARDY TECHNICZNE

SZCZEGOLOWE WARUNKI TECHNICZNE UKLADY
DLA MODERNIZACJI LUB BUDOWY LINII KOLEJOWYCH GEOMETRYCZNE
PKP DO PREDKOSCI Vi < 250 kmv/h TOROW
POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A. TOMI - ZALACZNIK ST1-T1-A6

Przyktad Z3-5

Opis uktadu: Pojedyncze potgczenie toréw réwnolegtych rozjazdami o réwnych skosach
(potgczenie toréw [1]1 [2]).

Potgczenie spetnia wartosci graniczne jak dla progu P1.

Odcinek posredni: Dla potgczen toréw o predkosci V=50 km/h minimalna dtugo$¢
elementu posredniego wynosi Lop,dop = 6,0 m, w rozpatrywanym przypadku dtugos¢ elementu
posredniego wynosi:

a) kierunek [1]—[2]: Lop = 7,518 m > Lop,dop

CO 0znacza, ze warunek zostat spetniony — nagte zmiany niedomiaru przechytki mozna
rozpatrywaé niezaleznie dla kazdego z tukdw tworzgcych potgczenie torow.

Przyktad Z3-6

Opis uktadu: Pojedyncze potagczenie toréw nieréwnolegtych rozjazdami o rownych skosach
(potaczenie toréw [1]i [2]).

Pofgczenie spetnia wartosci graniczne jak dla progu P1.

Odcinek posredni: Dla potgczen toréw o predkosci V=60 km/h minimalna dtugos¢
elementu posredniego wynosi Lopdop = 6,0 m, w rozpatrywanym przypadku diugos¢ elementu
posredniego wynosi:

a) kierunek [1]—[2]: Lor = 19,703 M > Lop,dop

CO 0znacza, ze warunek zostat spetniony — nagte zmiany niedomiaru przechyiki nalezy
rozpatrywacé niezaleznie dla kazdego z tukéw tworzacych potaczenie toréw.

Wskazéwki:
a) W mozliwe najszerszym zakresie zaleca sie stosowac potgczenia torow réwnolegtych
wykonane rozjazdami podstawowymi o tym samym skosie.
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STANDARDY TECHNICZNE

SZCZEGOLOWE WARUNKI TECHNICZNE UKLADY
DLA MODERNIZACJI LUB BUDOWY LINII KOLEJOWYCH GEOMETRYCZNE
PKP DO PREDKOSCI Vi < 250 kmv/h TOROW
POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A. TOMI - ZALACZNIK ST1-T1-A6

Przyktad Z3-7

Opis uktadu: Pojedyncze potgczenie toréw potozonych w tukach wspotsrodkowych na
przechytce, wykonane z zastosowaniem rozjazdu tukowego jednostronnego (Rij 60E1-
1205,600/600,900-1:18,5) oraz rozjazdu podstawowego (Rz 60E1-1200-1:18,5),
potaczonych odcinkiem posrednim w postaci krzywej przejsciowej bez rampy przechytkowe;j.

Odcinek posredni: Dla potgczen toréw o predkosci V=65 km/h minimalna dtugo$¢ elementu
posredniego wynosi Lop,aop = 0,15 Vipax = 9,750 m w rozpatrywanym przypadku dtugo$¢
elementu posredniego wynosi:

a) kierunek [2]—[1]: Lop = 21,000 m > Lop,dop

CO 0znacza, ze warunek zostat spetniony, wobec czego wartosci nagtych zmian niedomiaréw
przechytki wystepujgce na elementach geometrycznych stycznych do krzywej przejsciowe;j
mozna rozpatrywac niezaleznie (w innym przypadku konieczne bytoby okreslenie nagtej
zmiany niedomiaru przechyiki wystepujacej pomiedzy elementami stycznymi do krzywej
przejsciowe;j.

Krzywa przejsciowe ma dtugos¢ zapewniajagcg spetnienie wymagan kinematycznych (zmiany
niedomiaru przechyiki w czasie [ﬂ]) jak dla progu P2: 4 =100 mm/s

Uwaga: Jezeli krzywa przej$ciowa nie spetniataby warunku w zakresie minimalnej dtugosci
(tabela 9.10, prég P2), w potgczeniach toréw jej zastosowanie jest dopuszczalne przy czym:
a) wartosci niedomiaru przechytki wystepujgce na dlugosci krzywej przejsciowej
powinny by¢ wartosciami posrednimi pomiedzy niedomiarem przechyiki
wystepujacym na elementach stycznych do krzywej tj. Ixp € (I;; Ip), gdzie I i Ip tO
odpowiednio wartosci niedomiaru przechytki na elementach stycznych z lewej oraz z
prawej strony krzywej przejsciowe;j,
b) krzywa przejsciowg pomija sie w obliczeniach, a nagte zmiany niedomiaru przechytki
wystepujace na elementach stycznych do niej nalezy rozpatrywaé tgcznie.

Dla zatozonej predkosci jazdy potgczenie spetnia wartosci graniczne jak dla progu P2.

Przekroczono wartos¢ zmiany niedomiaru przechyiki w czasie dla progu P1:
d] P1 P2

dl dl
(E)dop =70 [M/s] < at 71[MMY/g] < <E)dop =80 [M"/g]

Wskazéwki:

a) Rozwigzanie stosowane w przypadku koniecznosci zastosowania potgczenia toréw
w tuku z przechytkg, w celu zachowania predkosci w kierunkach zasadniczych.

b) W stosunku do alternatywnego rozwigzania opartego o zastosowanie dwéch
rozjazdow tukowych: jednostronnego (Rtj) oraz dwustronnego (Rtd) w
prezentowanym uktadzie nie wystepuje przypadek przechytki odwrotne;.

c) Za stykiem krzyzownicy na dtugosci wspoélnych podrozjazdnic, mozliwe jest
wykonanie krzywizny stanowigcej przedtuzenie krzywizny wystepujgcej w torze
odgateznym rozjazdu lub zastosowanie odcinka prostego. Zastosowanie innych
krzywizn na diugosci wspodlnych podrozjazdnic jest niedozwolone.

d) Wiekszg predkosc¢ przejazdy w kierunku odgateznym, mozna osiggng poprzez
wprowadzenie odcinka posredniego o statej wartosci krzywizny (Kop) mieszczacej sie
w zakresie krzywizn wystepujgcych na rozjazdach przylegtych do tego odcinka
posredniego tj. Kop € (KRZ; KRU), zamiast elementu w postaci krzywej przejsciowe;.
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STANDARDY TECHNICZNE

SZCZEGOLOWE WARUNKI TECHNICZNE UKLADY
DLA MODERNIZACJI LUB BUDOWY LINII KOLEJOWYCH GEOMETRYCZNE
PKP DO PREDKOSCI Vi < 250 kmv/h TOROW
POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A. TOMI - ZALACZNIK ST1-T1-A6

Przyktad Z3-8

Opis uktadu: Pojedyncze potgczenie toréw potozonych w tukach wspotsrodkowych na
przechytce, rozjazdami tukowymi o réwnych skosach (potgczenie torow [1] i [2]), potgczonych
odcinkiem posrednim w postaci wstawki prostej.

Uwaga: W przypadku zastosowania w potgczeniu rozjazdow tukowych dwustronnych (Rid)
zabudowanych na przechytce zawsze na jednym z kierunkow rozjazdu wystapi przechytka
odwrotna

Pofgczenie spetnia wartosci graniczne jak dla progu P1.

Odcinek posredni: Dla potgczen toréw o predkosci V=50 km/h minimalna dtugos¢
elementu posredniego wynosi Lop,dop = 6,000 m, w rozpatrywanym przypadku dtugosc¢
elementu posredniego wynosi:

a) kierunek [2]—[1]: Lor = 6,080 m > Lop,dop

CO oznhacza, ze warunek zostat spetniony — nagte zmiany niedomiaru przechytki nalezy
rozpatrywac niezaleznie dla kazdego z tukow tworzgcych potaczenie toréw.

Wskazowki:

a) Rozwigzanie stosowane w przypadku koniecznosci zastosowania potgczenia toréw
w tuku z przechytkg, w celu zachowania maksymalnej predkosci jazdy na kierunku
zasadniczym. Alternatywnym do przedstawionego rozwigzaniem jest np. potgczenie
torow wykonane za pomocg dwoch rozjazdow tukowych jednostronnych (RY)).

b) W przypadku zastosowania elementu posredniego majgcego krzywizne o wartosci
posredniej pomiedzy krzywiznami toréw odgateznych rozjazdéw, zamiast odcinka
prostego teoretycznie mozliwe bytoby zwiekszenie predkosci przejazdu po kierunku
[2]—[1]. Wprowadzenie krzywizny posredniej zapewnitoby zmniejszenie wartosci
nagtych zmian niedomiaru przechytki wystepujacych na styku torow zwrotnych
rozjazdéw z elementem posrednim.

c) Zastosowanie w potgczeniu torow rozjazddw jednostronnych jest bardziej korzystne,
poniewaz tuki skierowane w tym samym kierunku zapewniajg ciggtosci krzywizny, bez
odwrotnych przechyitek.
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STANDARDY TECHNICZNE

SZCZEGOLOWE WARUNKI TECHNICZNE UKLADY
DLA MODERNIZACJI LUB BUDOWY LINII KOLEJOWYCH GEOMETRYCZNE
PKP DO PREDKOSCI Vi < 250 kmv/h TOROW
POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A. TOMI - ZALACZNIK ST1-T1-A6

Przyktad Z23-9

Opis uktadu: Pojedyncze potgczenie toréw potozonych w tukach wspotsrodkowych na
przechytce, wykonane z zastosowaniem rozjazdéw tukowych o rownych skosach:
jednostronnym (RYj 60E1-724,250/295,440-1:12) oraz dwustronnym (Rfd 60E1-
720,000/1638,330-1:12) potaczonych bezposrednio za ostatnig wspdlng podrozjazdnicg, bez
odcinka posredniego.

Kierunek [1] — [2]: kierunek jazdy, przebiegajgcy po torach odgateznych rozjazdéw
umozliwia jazde z predkoscig V=50 km/h.

Dla zatozonej predkosci jazdy potgczenie na kierunek [1]—[2] spetnia wartosci graniczne jak
dla progu P2. Przekroczono wartos¢ nagtej zmiany niedomiaru przechyiki dla progu P1:

AIBL) = 110,00 [mm] < AI = 118 [mm] < Al £2, = 130 [mm]

Odcinek posredni: Dla potgczen toréw o predkosci V=50 km/h minimalna dtugo$¢ elementu
posredniego Lop,dop = 6,0 m. W rozpatrywanym przypadku rozjazdy potgczone sg
bezposrednio:

a) Lop= 0,000 m > Lop, dop

CO oznacza, ze warunek nie zostat spetniony - nagte zmiany niedomiaru przechyiki nalezy
rozpatrywac tgcznie dla tukow stycznych tworzgcych potgczenie torow (Al = 118 mm).

Wskazowki:

a) Rozwigzanie stosowane w przypadku koniecznosci zastosowania potgczenia toréw
w tuku z przechyikg, w celu zachowania wymaganej predkosci w kierunkach
zasadniczych.

b) Zastosowanie rozjazdu tukowego jednostronnego (Rtj) oraz dwustronnego (Rid)
w prezentowanym ukfadzie powoduje wystgpienie przechyiki odwrotne;.

c) W potgczeniach toréw w ktérych tory odgatezne rozjazdéw majg krzywizny o
przeciwnych znakach, zaleca sie stosowac odcinek posredni o krzywiznie
zapewniajgcej minimalizacje wartosci nagtej zmiany niedomiaru przechytki.
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STANDARDY TECHNICZNE

SZCZEGOLOWE WARUNKI TECHNICZNE UKLADY
DLA MODERNIZACJI LUB BUDOWY LINII KOLEJOWYCH GEOMETRYCZNE
PKP DO PREDKOSCI Vi < 250 kmv/h TOROW
POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A. TOMI - ZALACZNIK ST1-T1-A6

Przyktad Z3-10

Opis uktadu: Pojedyncze potgczenie toréw potozonych w tuku na przechyice, wykonane z
zastosowaniem dwoch rozjazdow tukowych jednostronnych (Rt 60E1-599,000/334,441-1:14
oraz Rij 60E1-565,000/2205,820-1:14) potgczonych odcinkiem posrednim stanowigcym
przediuzenie tuku toru odgateznego jednego z rozjazdéw.

Odcinek posredni: Dla potgczen toréw o predkosci V=60 km/h minimalna dtugo$¢ elementu
posredniego Lop,dop = 6,0 m, w rozpatrywanym przypadku dtugo$¢ elementu posredniego
WYnosi:

a) kierunek [2]—>[1] Lor = 0,000 m < Lop,dop

CO 0znacza, ze w potgczeniu elementy tgczone sg bezposrednio (brak elementu
posredniego). Wobec czego nagte zmiany niedomiaru przechyiki nalezy rozpatrywac tacznie
dla tukéw stycznych tworzgcych potgczenie torow (Al = 108 mm).

Dla zatozonej predkosci jazdy potaczenie spetnia wartosci graniczne jak dla progu P1.

Wskazéwki:

a) Rozwigzanie stosowane w przypadku koniecznosci zastosowania potgczenia toréw
w tuku z przechytkg, w celu zachowania maksymalnej predkosci w kierunkach
zasadniczych.

b) W stosunku do alternatywnego rozwigzania opartego o zastosowanie dwéch
rozjazdow tukowych: jednostronnego (Rtj) oraz dwustronnego (Rtd) w
prezentowanym uktadzie nie wystepuje przypadek przechytki odwrotne;.

c) Za stykiem krzyzownicy na dtugosci wspdlnych podrozjazdnic, mozliwe jest
wykonanie krzywizny stanowigcej przedtuzenie krzywizny wystepujacej w torze
odgateznym rozjazdu. Zastosowanie innych krzywizn jest niedozwolone.

d) Brak odcinka posredniego lub niezachowanie minimalnej dopuszczalnej jego dtugosci
w potaczeniu powoduje wystepowanie wiekszej wartosci nagtej zmiany niedomiaru
przechyiki.

e) W pofgczeniach toréw w ktérych zastosowano przechytke, niwelety taczonych toréw
sg zalezne od siebie. Dla kazdego takiego potgczenia wymagane jest
przeprowadzenie udokumentowanej analizy uktadu geometrycznego w ptaszczyznie
pionowej i poziome.

f) W przypadku zastosowania rozjazdéw tego samego typu o jednakowych skosach,
zaleca sie stosowac potgczenie z przedtuzeniem toru zwrotnego rozjazdu
koncowego, gdy liczgc od danego poczatku rozjazdu szerokos¢ miedzytorza sie
zmniejsza.

g) Nie zaleca sie wykonywania potgczen toréw za pomocg dwoéch rozjazddw tukowych
jednostronnych o roznych skosach z uwagi na koniecznos¢ zastosowania bardzo
szerokiego rozstawu osi toréw zasadniczych.
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PKP
POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A.
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Przyktad Z3-11

Opis uktadu: Pojedyncze potgczenie toréw wykonane z zastosowaniem dwoch rozjazdéw
tukowych symetrycznych (Rtd 60E1-2400,000/2400,875-1:18,5) zapewniajgce mozliwos¢
jazdy w obu kierunkach z identyczng predkos$cig. Rozjazdy potgczone sg poprzez element
posredni w postaci wstawki prostej.

Wszystkie kierunki jazdy, tj. [1]1—[1], [2]—[2], [2]—[1], umozliwiajg jazde z predkoscig V=120
km/h.

Dla zatozonej predkosci jazdy potgczenie spetnia wartosci graniczne jak dla progu PO.

Odcinek posredni: Dla potgczen toréw o predkosci V=120 km/h minimalna dtugos¢
elementu posredniego Lop qop = 0,25 * Vi = 30,000 m, w rozpatrywanym przypadku
minimalna dtugos$¢ elementu posredniego wynosi:

a) na kierunku [2]—[1]: Lor = 37,071 m > Lop,dop

CO ozhacza, ze nagte zmiany niedomiaru przechytki mozna rozpatrywac niezaleznie dla
kazdego z elementéw wchodzgcych w potgczenie.

Wskazowki:
a) Uktady wykonane rozjazdami symetrycznymi zaleca sie stosowac¢ w potgczeniach
toréw o funkcji weztowej, w ktérych w obu kierunkach jazdy wystepuje podobne
natezenie ruchu oraz jednakowe predkosci jazdy.
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Przyktad Z3-12

Opis uktadu: Pojedyncze potaczenie toréw rozjazdami o rownych skosach, przy czym jeden
z nich utozony jest na krzywej przejsciowej z prostoliniowg rampg przechytkowa.

Kierunek [1] — [2]: kierunek jazdy, przebiegajgcy po torach odgateznych rozjazdéw dla
predkosci V=60 km/h. Dla zatozonej predkosci jazdy potgczenie na kierunek [1]—[2] spetnia
warto$ci graniczne jak dla progu PO.

Odcinek posredni: Dla potgczen toréw o predkosci V=60 km/h minimalna dtugo$¢ elementu
posredniego wynosi Lop,dop = 6,0 m, w rozpatrywanym przypadku dtugos¢ elementu
posredniego wynosi:

a) kierunek [1]—[2]: Lor = 15,603 m > Lop dop

CO oznhacza, ze warunek zostat spetniony — nagte zmiany niedomiaru przechytki mozna
rozpatrywaé niezaleznie dla kazdego z elementéw tworzgcych potgczenie torow.

Wskazowki:

a) Uktadanie rozjazdéw na krzywych przejsciowych dozwolone jest wyjgtkowo
w przypadkach, gdzie z uwagi na wystepujgce ograniczenia terenowe lub
infrastrukturalne zastosowanie innych rozwigzan spowodowatyby znaczny wzrost
naktadéw (np. koniecznos¢ znacznego wydtuzenia réwni stacyjnej) lub ograniczytoby
funkcjonalnos¢ posterunku ruchu do ktérego przynalezy potgczenie (np. poprzez
znaczne skrocenie diugosci uzytecznej torow).

b) Dla rozjazdu potozonego na krzywej przejsciowej nalezy na planie uktadu
geometrycznego, kazdorazowo podawaé wartosé promienia zasadniczego oraz
odgateznego na poczatku jak i koncu rozjazdu.

c) Na catej dtugosci rozjazdu warto$¢ krzywizny musi by¢ mniejsza od krzywizny
granicznej (Kqr) wskazanej dla danego typu rozjazdu (Tab. 11.9).

d) Krzywizny obu toréw w rozjazdach uktadanych na krzywych przejsciowych sg od
siebie zalezne - krzywizne w dowolnym punkcie toru odgateznego (K.w) otrzymamy
poprzez odjecie lub dodanie w odpowiednim punkcie krzywizny toru zasadniczego
(Kza) i statej wartosci krzywizny rozjazdu podstawowego (Ko).

Uwaga: Krzywizna toru odgateznego na catej dtugosci moze przyjmowaé wartosc
ujemng (Rys. Kx') lub dodatnig (Rys. K."). Niedozwolone jest stosowanie rozjazdow
w ktérych krzywizna toru odgateznego bedzie czesciowo dodatnia, a cze$ciowo
ujemna (Rys. Ka'").

KKP
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Przyktad Z3-13

Opis uktadu: Potgczenie torow wykonane z zastosowaniem dwdéch rozjazdéw tukowych
dwustronnych o réznych skosach (Rtd 60E1-600,000/600,920-1:9 i Rtd 60E1-
600,000/3004,325-1:12) zwroconych do siebie stykami iglicowymi.

a)

b)

Kierunek [1]—[1] — zasadniczy kierunek jazdy, zapewnia mozliwo$¢ przejazdu

z predkoscig V=90 km/h. Jazda w kierunku zasadniczym [1]—[1], realizowana jest po
statej wartosci krzywizny (R=600,000 m) oraz po statej wartosci przechyitki (D=60
mm), co zapewnia jednolite warunki kinematyczne (brak zmian niedomiaru
przechytki). Dla zatozonej predkosci jazdy potaczenie w kierunek [1]—[1] spetnia
wartosci graniczne jak dla progu P1.

Kierunki [1]—[3] oraz [2]—[1] — odgatezne kierunki jazdy, zapewniajgce mozliwosc
przejazdy z predkoscig V=40 km/h. W potfgczeniach tych wystepujg nagte zmiany
niedomiaru przechyiki (Al) oraz przechytka odwrotna (-D). Dla zatozonej predkosci
jazdy w kierunkach odgateznych [1]—[3] oraz [2]—[1] parametry kinematyczne
spetniajg wartosci graniczne jak dla progu P1.

Odcinek posredni: Dla potgczen toréw o predkosci V=40 km/h minimalna dtugosé
elementu posredniego wynosi Lgp q0p = 6,000 m, w rozpatrywanym przypadku
minimalna dtlugos¢ elementu posredniego réwna jest Lop = 9,000 m co oznacza, ze
nagte zmiany niedomiaru przechytki mozna rozpatrywac niezaleznie dla kazdego z
elementéw wchodzacych w potgczenie.

Uwaga: Przy zatozenie, ze tor nr [1] jest torem gtéwnym zasadniczym dla wjazdow
i wyjazddéw z/na tor nr [1] z kierunku [2] i [3], z uwagi na fakt, ze rozjazdy tworzgce
pofgczenie sg zwrdcone do siebie stykami iglicowymi, a tuki kierunkéw odgateznych
sg skierowane przeciwnie, dodatkowo nalezy zapewni¢ minimalng dtugos¢ odcinka
posredniego spetniajgcg nastepujgce wymaganie: Lyp = max < 0,15-V; 6,00 > m.
W przyktadzie warunek ten zostat spetniony.

Wskazowki:

a)

b)

Prezentowane potgczenie, moze znalez¢ zastosowanie przy przebudowie uktaddow
torowych duzych stacji, na ktorych wystepujg ograniczenia terenowe lub
infrastrukturalne, a zachodzi koniecznos¢ zwiekszenia predkosci przejazdu po torach
gtéwnych zasadniczych przy zachowaniu mozliwosci zjazdu/wyjazdu na tor gtdwny
zasadniczy z torow gtownych dodatkowych lub bocznych.

Korzystniejsze parametry eksploatacyjne w przypadku takich potgczen, mozna
uzyskaé poprzez bezposrednie potgczenie rozjazdéw stykami przediglicowymi, bez
odcinak posredniego - jednak takie rozwigzanie moze by¢ stosowane tylko przy
potaczeniach torow gtéwnych dodatkowych oraz bocznych.
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