Dz.U.98.151.987

ROZPORZADZENIE
MINISTRA TRANSPORTU | GOSPODARKI MORSKIEJ

z dnia 10 wrzesnia 1998 r.

w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadaé budowle kolejowe i ich
usytuowanie.

(Dz. U. z dnia 15 grudnia 1998 r.)

Na podstawie art. 7 ust. 2 pkt 2 ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. - Prawo budowlane (Dz. U. Nr 89, poz.

414, 2 1996 r. Nr 100, poz. 465, Nr 106, poz. 496 i Nr 146, poz. 680, z 1997 r. Nr 88, poz. 554 i Nr 111,
poz. 726 oraz z 1998 r. Nr 22, poz. 118 i Nr 106, poz. 668) zarzadza sie, co nastepuje:

ich

Dziat |
Przepisy ogélne

§ 1. 1. Rozporzadzenie ustala warunki techniczne, jakim powinny odpowiadaé¢ budowle kolejowe oraz
usytuowanie, przy zachowaniu przepiséw Prawa budowlanego, odrebnych ustaw i przepisow

szczegolnych, a takze ustalen Polskich Norm.

1)
2)

3)
4)
5)

2. Przepiséw rozporzadzenia nie stosuje sie do:

linii tramwajowych,

drég szynowych stuzacych do transportu wewnatrzzaktadowego w obszarze zamknietym i nie
majgcych potgczenia z liniami i bocznicami kolejowymi,

drog szynowych na obszarze gérniczym - kopalrh odkrywkowych oraz zwatowisk odpadow,
transportowych urzadzen linowych i linowo-terenowych,

wyciggow narciarskich.

3. Warunki techniczne budynkéw znajdujgcych sie na obszarze kolejowym okre$laja odrebne

przepisy.

4. Warunki techniczne, jakim powinny odpowiadac linie metra, okre$lajg przepisy szczegdlne.

§ 2. Przepisy rozporzadzenia stosuje sie przy projektowaniu i robotach budowlanych budowli

kolejowych.

1)

2)

3)

§ 3. llekro¢ w rozporzadzeniu jest mowa o:

budowli kolejowej - rozumie sie przez to catos¢ techniczno-uzytkowag wraz z gruntem, na ktérym jest
usytuowana, oraz instalacjami i urzadzeniami, stuzaca do ruchu pojazdéw kolejowych, organizacji i
sterowania tym ruchem, umozliwiajacg dokonywanie przewozéw 0soéb lub rzeczy, a w szczegodlnosci:
drogi szynowe normalnotorowe, szerokotorowe i waskotorowe, koleje niekonwencjonalne, budowle
ziemne, mosty, wiadukty, przepusty, konstrukcje oporowe, rampy, perony, place fadunkowe,
skrzyzowania linii kolejowych z drogami publicznymi w jednym poziomie, nadziemne i podziemne
przejScia dla pieszych, urzadzenia zasilania elektrotrakcyjnego, urzadzenia zabezpieczenia i
sterowania ruchem, urzadzenia elektroenergetyki nietrakcyjnej i urzadzenia techniczne oraz inne
budowle usytuowane na obszarze kolejowym stuzgce do prowadzenia ruchu kolejowego i utrzymania
linii kolejowej,

drodze szynowej - rozumie sie przez to budowle wraz z gruntem, na ktérym jest usytuowana,
sktadajgca sie z toru (elementu jezdnego) o konstrukcji szynowej, dostosowang do ruchu pojazdéw
kolejowych,

pojezdzie kolejowym - rozumie sie przez to tabor kolejowy (pojazdy trakcyjne - lokomotywy lub
wagony przystosowane do przewozu osoéb lub rzeczy) oraz pojazdy specjalistyczne, przystosowane



4)

5)

6)

7

8)

9)

10)

11)

12)
13)
14)

15)

16)

17)

1)

do poruszania sie po torze kolejowym,

kolejach niekonwencjonalnych - rozumie sie przez to te wszystkie koleje, w ktérych ruch pojazdu
kolejowego jest niekonwencjonalny, a w szczegolnosci koleje: linowe, linowo-terenowe,
magnetyczne,

przechyice toru - rozumie sie przez to podniesienie toku szynowego zewnetrznego w stosunku do
toku wewnetrznego dla toru w tuku, w celu zréwnowazenia sity odsrodkowej, ktéra powstaje przy
ruchu pojazdu kolejowego po torze w tuku,

nawierzchni - rozumie sie przez to konstrukcje przystosowang do przenoszenia na grunt obcigzen
statych i ruchomych zwigzanych z ruchem pojazdéw kolejowych, sktadajaca sie z toru, po ktérym
poruszajg sie pojazdy kolejowe, elementéw podporowych, elementéw przytwierdzajacych i taczacych
oraz podsypki,

podtorzu - rozumie sie przez to budowle geotechniczng wykonang na gruncie rodzimym jako nasyp
lub przekop wraz z urzadzeniami jg zabezpieczajgcymi i odwadniajgcymi,

parametrach techniczno-eksploatacyjnych linii kolejowej - rozumie sie przez to ustalone przez zarzad
kolei dla danej linii kolejowej parametry okreslajgce: maksymalng dopuszczalng predkos$é
eksploatacyjng pojazdow kolejowych, ich maksymalne dopuszczalne naciski na tor kolejowy,
obcigzenie przewozami wyrazone w gigagramach brutto na rok [Gg/rok] lub teragramach brutto na
rok [Tg/rok] oraz skrajnie budowli,

skrajni budowli - rozumie sie przez to przestrzen okreslong graniczng linig wyznaczajgcg minimaine,
konieczne do zachowania w obszarze podziemnym i nadziemnym toru kolejowego, odlegtosci
budowli kolejowej od osi toru kolejowego i gornej powierzchni gtowki szyny w celu zapewnienia
bezkolizyjnej pracy maszyn i urzadzen przy budowie i robotach budowlanych linii kolejowej oraz
bezpiecznego postoju i ruchu pojazdéw kolejowych,

ukresie - rozumie sie przez to punkt oznaczony w sposéb trwaty i widoczny, usytuowany w
miedzytorzu w miejscu rozgatezienia torbw w rozjezdzie, poza ktérym nie moga znajdowac sie
pojazdy kolejowe,

remontach budowli kolejowej - rozumie sie przez to wykonywanie w istniejacej budowli kolejowej
rob6t budowlanych polegajacych na odtworzeniu stanu pierwotnego, a nie stanowigcych biezgcej
konserwacji, przy ustalonych parametrach techniczno-eksploatacyjnych,

odbudowie budowli kolejowej - rozumie sie przez to wykonanie nowej budowli kolejowej w miejsce
niesprawnej lub nieczynnej budowli kolejowej,

rozbudowie budowli kolejowej - rozumie sie przez to dobudowanie urzadzen lub budowli do istniejacej
budowli kolejowej,

modernizacji budowli kolejowej - rozumie sie przez to roboty majace na celu przystosowanie budowli
kolejowej do wyzszych od dotychczasowych parametréow techniczno-eksploatacyjnych,

dtugosci budowlanej toru - rozumie sie przez to dlugo$¢ toru mierzong miedzy poczatkami rozjazdéw,
gdy poczatki rozjazdéw albo ich konce zwrdcone sg do siebie, albo dtugos¢ toru mierzong miedzy
poczatkiem rozjazdu a czotem belki odbojnicowej kozta oporowego; dtugos¢ rozjazdéw posrednich
znajdujacych sie w torze odlicza sie,

dtugosci uzytecznej toru - rozumie sie przez to dlugos$¢ czesci toru przeznaczong na postéj pociggu
lub wagonow, to jest dlugosé mierzong pomiedzy punktem ustawienia semafora, tarczy zaporowej lub
manewrowej a ukresem, kohcem odcinka izolowanego, punktem zwalniajagcym przebieg pociagu,
miejscem usytuowania wykolejnicy lub miejscem przejazdu lub przejscia kolejowego, jesli sg one
czynne w czasie postoju pociggu lub wagonéw; jezeli przy torze nie znajduje sie semafor, tarcza
zaporowa lub manewrowa, to dtugos¢ uzyteczng toru okresla odlegto$¢ miedzy ukresami,

dlugosci ogolnej toru - rozumie sie przez to dtugos¢ budowlang z dodaniem dtugosci rozjazdow i
koztéw oporowych.

§ 4. Dla okreslenia warunkéw technicznych wprowadza sie podziat budowli kolejowych na:

kolejowe budowle drogowe, ktérych konstrukcja jest bezposrednio lub posrednio zwigzana z ruchem

pojazdow kolejowych, ktére stanowia:

a) drogi szynowe, gdy elementem konstrukcyjnym, po ktérym porusza sie pojazd kolejowy, sa dwie
stalowe szyny utozone na podbudowie réwnolegle; z uwagi na odlegtosci pomiedzy szynami
rozréznia sie: koleje normalnotorowe (o odlegtosci 1.435 mm), waskotorowe (o odlegtosci
mniejszej niz 1.435 mm), szerokotorowe (o odlegtosci wiekszej niz 1.435 mm),

b) kolejowe obiekty inzynieryjne, zwane dalej "obiektami inzynieryjnymi",



¢) urzadzenia zasilania elektrotrakcyjnego,

2) kolejowe budowle towarzyszace, ktére stanowia;
a) budowle i urzadzenia zwigzane z obstugg przewozéw osoéb i rzeczy,
b) budowle zaplecza technicznego taboru kolejowego i drég szynowych,
¢) budowle i urzadzenia sterowania ruchem kolejowym,
d) budowle i urzadzenia telekomunikacyjne,
e) urzadzenia elektroenergetyki nietrakcyjnej i sieci techniczne,

3) koleje niekonwencjonalne.

§ 5. Przy wykonywaniu robét budowlanych budowli kolejowych powinno sie stosowaé materiaty i
wyroby dopuszczone do stosowania w budownictwie kolejowym.

Dziat Il
Zabudowa i zagospodarowanie obszaru kolejowego
Rozdziat 1
Usytuowanie linii kolejowej i budowli kolejowych

§ 6. 1. Linia kolejowa powinna by¢ tak usytuowana, aby zapewni¢ uzyskanie:

1) jak najlepszego dostepu do kolejowych budynkéw, budowli i urzadzeh zwigzanych z obstugg
przewozéw osob i rzeczy,

2) zminimalizowania zakresu niezbednych do wykonania rob6t ziemnych oraz liczby obiektow
inzynieryjnych,

3) wymaganych parametrow eksploatacyjnych obejmujacych:

a) predkos¢ maksymalng pojazddéw kolejowych [km/h],

b) maksymalny nacisk osi pojazdéw kolejowych [kN/os],

c) skrajnie budowli [mm],

d) obcigzenie przewozami [Gg/rok] lub [Tg/rok],

4) oszczedno$ci zuzycia energii na cele trakcyjne.

2. Usytuowanie posterunkéw ruchu na linii kolejowej powinno zapewni¢ mozliwie jednakowy czas
przejazdu pojazddéw kolejowych pomiedzy nimi, wynikajacy z zakfadanego obcigzenia linii, przy
uwzglednieniu - na liniach dwutorowych - okresowych zamknie¢ odcinkéw linii dla ruchu pociggdéw w celu
przeprowadzania robot zwigzanych z utrzymaniem i remontem drogi kolejowe;.

3. Przy ksztattowaniu przebiegu trasy nowej lub modernizowanej linii kolejowej nalezy uwzglednia¢
nie tylko parametry eksploatacyjne, jakie wynikajg z aktualnych potrzeb w zakresie przewozéw kolejowych
na danym obszarze, ale takze przewidywane znaczenie danej linii kolejowej w przewozach tranzytowych,
ponadregionalnych i miedzynarodowych.

§ 7. 1. Granica przylegtego pasa gruntu, w rozumieniu przepiséw o transporcie kolejowym, powinna
by¢ oznaczona w terenie statymi punktami zwanymi granicznikami i powinna znajdowac¢ sie w odlegtosci
co najmniej 3,0 m od zewnetrznej krawedzi budowli kolejowej lub granicy robét ziemnych zwigzanych z
konstrukcjg drogi szynowej, najbardziej odlegtej od osi toru.

2.Na liniach jednotorowych, w przypadku projektowania dobudowy drugiego toru, granica
przylegtego pasa gruntu, o ktérej mowa w ust. 1, powinna uwzgledni¢ grunt przeznaczony pod budowe
drugiego toru.

§ 8. 1. Linia kolejowa powinna posiada¢ wyposazenie techniczne zapewniajace osigganie
okreslonych parametréw eksploatacyjnych, o ktérych mowa w § 6 ust. 1 pkt 3.
2. Wyposazenie techniczne linii kolejowej obejmuje konstrukcyjne elementy nawierzchni, podtorze,
obiekty inzynieryjne oraz w szczegoélnosci nastepujgce budowle i urzadzenia:
1) systemu sterowania ruchem kolejowym,
2) zwigzane z obstugg przewozu oséb i rzeczy,
3) zaplecza technicznego taboru kolejowego,
4) zasilania elektrotrakcyjnego,



5) telekomunikacyjne,
6) zasilania elektroenergetycznego,
7) sieci technicznych,
8) zwigzane ze skrzyzowaniem z drogami publicznymi w jednym poziomie,
9) zwigzane z ostong antyawaryjna.
3. Budowle i urzadzenia, o ktérych mowa w ust. 2, powinny by¢ usytuowane na obszarze kolejowym
tak, aby:
1) nie powodowaty utrudnien w czynno$ciach zwigzanych z wykonywaniem przewozu,
2) nie kolidowaty ze sobg,
3) umozliwialy przeprowadzanie napraw bez koniecznosci wytgczania innych urzadzenh,
4) nie powodowaty ograniczenia widocznosci toru kolejowego w miejscach przeznaczonych do
przebywania osob,
5) nie zakidcaty prawidtowego funkcjonowania innych urzadzen.
4. Uklad torowy, w miejscach usytuowania posterunkéw ruchu oraz w miejscach usytuowania
urzadzen obstugi przewozu o0sob i rzeczy, powinien by¢ dostosowany do rodzaju i wielkosci zadan
przewozowych.

Rozdziat 2
Skrajnia budowli

§ 9. 1. W skrajni budowli nie moze znajdowaé sie zaden trwaly element obiektu budowlanego lub
urzadzenia, z wyjatkiem toru oraz urzadzen przeznaczonych do bezposredniego wspoidziatania z
pojazdem kolejowym (urzadzen: sterowania ruchem kolejowym, sieci trakcyjnej, telekomunikacyjnych).

2. Skrajnie budowli na liniach kolejowych normalnotorowych powinny odpowiadaé wymaganiom
okreslonym w Polskiej Normie oraz przepisach Miedzynarodowego Zwigzku Kolei, zwanego dalej "UIC".

3. Ewidencje wymiaréw skrajni budowli usytuowanych przy, nad i pod torem kolejowym prowadzi i
uaktualnia zarzad kolei.

Rozdziat 3
Bezpieczenstwo ruchu kolejowego

§ 10. 1. W celu zapewnienia bezpiecznej eksploatacji linii kolejowych, a szczegdlnosci bezpiecznego
ruchu pojazdéw kolejowych, linie kolejowe powinny byé wyposazone w urzadzenia zabezpieczajgce
przed:

1) najechaniem jednego pojazdu kolejowego na inny pojazd kolejowy stojacy lub poruszajacy sie po tym
samym torze,

2) przejechaniem pojazdu kolejowego z jednego toru na inny tor, na ktérym znajduje sie pojazd
kolejowy,

3) wjazdem pojazdu kolejowego na odcinek toru z predkoscig wiekszg niz jest dopuszczalna dla tego
odcinka toru,

4) najechaniem pojazdu kolejowego na pojazd drogowy na skrzyzowaniu linii kolejowej z drogg w
jednym poziomie,

5) dopuszczeniem do ruchu niesprawnych pojazdéw kolejowych lub ktérych naciski osi na tor
przekraczajg warto$ci dopuszczalne.

2. Rodzaj urzadzen, o ktérych mowa w ust. 1, powinien by¢ dostosowany do parametrow
eksploatacyjnych linii kolejowej, z zastrzezeniem ust. 3.

3. Linie kolejowe powinny by¢ wyposazone w:

1) state sygnalizatory torowe (semafory i tarcze) ustawiane lub zawieszane przy torze kolejowym,
informujace obstuge pojazdu kolejowego o dopuszczalnej predkosci, jaka obowigzuje na odcinku za
sygnalizatorem torowym; na liniach kolejowych przystosowanych do duzej predkosci sygnalizacja
torowa moze by¢ zastgpiona sygnalizacjg kabinowag w pojezdzie kolejowym,

2) znaki i sygnaty drogowe widoczne w kazdych warunkach atmosferycznych, informujace o
kilometrazu, pochyleniu podtuznym i innych parametrach toru oraz oznaczajgce miejsca, na ktérych
obowigzuje inna predkosc¢ niz ustalona parametrami eksploatacyjnymi dla dane; linii,



3) urzadzenia tgcznosci pomiedzy posterunkami ruchu.

§ 11. W celu zapewnienia bezpiecznego przekraczania toru kolejowego przez pojazdy drogowe i
pieszych linia kolejowa powinna byé wyposazana w przejazdy i przejscia, ktorych kategorie i rodzaje,
dostosowane do natezenia ruchu kolejowego i drogowego, okres$lajg przepisy szczegdlne.

Dziat IlI
Budowle kolejowe na liniach normalnotorowych
Rozdziat 1
Klasyfikacja linii kolejowych

§ 12. 1. Droga szynowa normalnotorowa jest to droga, w ktérej odlegto$¢ pomiedzy gtéwkami dwoéch
szyn wynosi 1.435 mm, mierzac 14 mm ponizej gérnej powierzchni tocznej szyn, posiadajgca standard
konstrukcyjny dostosowany do parametréw eksploatacyjnych ustalonych dla danej linii kolejowe;.

2. Linie kolejowe dzielg sie na jednotorowe, dwutorowe lub wielotorowe oraz odcinki, szlaki i stacje,
zgodnie z przepisami szczegolnymi.

3. Stacja jest to budowla kolejowa stanowigca potaczony za pomoca rozjazdéw uktad torowy wraz z
urzadzeniami sterowania ruchem i facznosci, gdzie oprécz toru giéwnego zasadniczego znajduje sie co
najmniej jeden tor gtdéwny dodatkowy, a pojazdy kolejowe (pociagi) moga rozpoczynaé i konczy¢ jazde,
krzyzowac sie i wyprzedzad, jak rowniez zmienia¢ skfad lub kierunek jazdy.

4. W miejscach styku kolei o r6znych szerokosciach toru powinny byé urzadzone nastepujace stacje
styczne:

1) przetadunkowe lub przesiadkowe,
2) komunikacji przestawczej - wyposazone w urzadzenia do zmiany wozkow lub urzadzenia do zmiany
rozstawu kot w wozkach.

§ 13. 1. Linia kolejowa powinna spetnia¢ parametry eksploatacyjne, niezbedne dla umozliwienia
wykonywania przewozu oséb lub rzeczy.

2. Uksztattowanie trasy linii kolejowej, standardy konstrukcyjne drogi szynowej oraz urzadzenia
sterowania ruchem i tgcznosci powinny odpowiadaé kategoriom linii kolejowych, ktérych parametry
eksploatacyjne okresla tabela 3.1.

Tabela 3.1
Parametry eksploatacyjne linii kolejowych
Ip. Kategoria linii Obciazenie Predkos$cé Predkos$é Dopuszczalne
kolejowej przewozami T maksymalna vmax |maks. pociagdw [ naciski osi P
[Tg/rok] [km/h] towarowych vt [kN]
[km/h]
1 2 3 4 5 6
1 Magistralne (0) T > 25 120 < vmax < 80 < vmax < P < 221
200 120
2 Pierwszorzedne (1) 10 < T < 25 80 < vmax < 120 60 < vmax < 210 < P < 221
80
3 Drugorzedne (2) 3<T<10 60 < vmax < 80 50 < vmax < [ 200 < P < 210
60
4 Znaczenia T < 3 vmax < 60 vmax < 50 P < 200

miejscowego (3)




3. Spetnienie jednego z warunkéw, o ktérych mowa w ust. 2, jest wystarczajgce do zakwalifikowania
linii kolejowej do odpowiedniej kategorii, przy czym nalezy braé¢ pod uwage:
1) wymagania przewozowe,
2) uksztattowanie trasy linii kolejowej w planie i profilu,
3) standard konstrukcyjny drogi szynowej,
4) wyposazenie techniczne linii kolejowej w urzadzenia sterowania ruchem, zasilania elektrotrakcyjnego
i telekomunikacyjne.
4. Linie kolejowa uznaje sie za przystosowang do danej predkosci, jezeli na co najmniej potowie jej
dtugosci uktad geometryczny, nawierzchnia, podtorze, obiekty inzynieryjne oraz urzadzenia sterowania
ruchem sg przystosowane do ruchu pociggéw z dang predkoscia.

§ 14. 1. Ustalenie punktu poczatkowego i kohcowego linii kolejowej, poczatku kilometrowania,
kwalifikowanie linii do poszczegdlnych kategorii oraz dokonywanie zmian w tym zakresie nalezy do
zarzadu kolei.

2. W przypadku wystgpienia zmian w technicznym wyposazeniu linii kolejowej sprawiajacych, ze nie
bedzie ono odpowiada¢ danej kategorii linii, nalezy przywrdci¢ odpowiedni stan wyposazenia przy
zachowaniu danej kategorii albo zmieni¢ kategorie linii kolejowej wedtug aktualnego stanu wyposazenia
technicznego.

Rozdziat 2
Klasyfikacja toréw kolejowych

§15.1. W celu okresSlenia wymagan w zakresie utrzymania nawierzchni i standardéw
konstrukcyjnych nawierzchni tory kolejowe dzieli sie na szes$¢ klas technicznych (0, 1, 2, 3, 4, 5).
2.0 zakwalifikowaniu toréw do jednej z szesciu klas decyduja nastepujgce parametry
eksploatacyjne:
1) dopuszczalna predkos¢ pociggdw,
2) dopuszczalny przy tej predkosci nacisk osi lokomotywy,
3) dopuszczalny przy tej predkosci nacisk osi wagonow,
4) ekwiwalentne obcigzenie przewozami.
3. Wartos$¢ trzech pierwszych parametréw, o ktérych mowa w ust. 2, powinno przyjmowac sie wedtug
rzeczywistych wielkosci obowigzujgcych dla danego toru - predkosci pociggdw i naciskéw osi kursujgcego
taboru kolejowego. Wartos¢ ekwiwalentnego obcigzenia przewozami oblicza sie wedtug wzoru:

i=1
gdzie:
ge - ekwiwalentne obcigzenie przewozami [Tg/rok],
o - WOoT (Zx@wvvm ekotoorevivollyt Caiedvy 08 oaptollyl vaylok (o KLPGLP#YEYO TOPOPL:

- dla naciskéw do 140 kN i=1, ol = 0,75,
- dla naciskéw od 141 kN do 190 kN i = 2, o1 = 0,90,
- dla naciskéw od 191 kN do 221 kNi=3, al =1,2,
gi - roczne rzeczywiste obcigzenie przewozami w powyzszych przedziatach naciskéw osi [Tg].

4. Jezeli r6znica pomiedzy obcigzeniem ekwiwalentnym i rzeczywistym jest mniejsza niz 10% lub
brak danych do obliczenia obcigzenia ekwiwalentnego, mozliwa jest klasyfikacja toréw na podstawie
obcigzenia rzeczywistego.

5. Szczegotowe warunki klasyfikacji toréw kolejowych okresla tabela 3.2.

Tabela 3.2

Warunki klasyfikacji torow kolejowych



Parametry eksploatacyjne

dopuszczalne naciski

osi
Klasy dopuszczalna lokomotywy wagondow maksymalne Uwagi
techniczne predkosé [kN] [kN] ekwiwalentne
tordéw pociagdw obciazenie
[km/h] przewozami
[Tg/rok]
1 2 3 4 5 6
0 200 205 140 do 25 1. Podane dopuszczalne naciski
osi taboru odnosza sie do
wytrzymatosci nawierzchni i nie
maja zastosowania do obiektdéw
inzynieryjnych.
1 100 221 221 nie normowane 2. Po torach klasy 0 1 1 moga
by¢ dopuszczone do kursowania
lokomotywy nowej generacji o
nacisku osi 221 kN, pod warunkiem
ze pomierzone podczas ruchu
naprezenia dynamiczne w szynach
nie przekrocza wiecej niz o 30%
wartosci naprezen statycznych.
120 210 205 nie normowane
140 210 190 nie normowane
160 205 140 nie normowane
2 80 221 221 16-25
100 210 205 16-25
120 205 190 16-25
3 70 230 230 9-15 3. W przypadku braku
mozliwoéci obliczenia
ekwiwalentnego obciazenia
przewozami, o zakwalifikowaniu
toru do odpowiedniej klasy
decyduje rzeczywiste obciazenie
przewozami.
80 210 205 9-15
4 60 230 230 4-8
70 210 205 4-8
5 30 230 230 0-3
40 210 205 0-3

6. Przy klasyfikacji toréw na liniach dwutorowych powinno sie rozpatrywa¢ kazdy tor oddzielnie; jezeli
poszczegolne tory kwalifikujg sie do réznych klas, nalezy do obu toréw danej linii kolejowej przyja¢ jedna,
wyzszg klase toru.

7. Decyzje o zakwalifikowaniu toru do danej klasy podejmuje zarzad kolei.

Rozdziat 3

Podtorze kolejowe




1)

2)
3)

§ 16. 1. Gorna powierzchnia podtorza (torowisko) powinna by¢ przystosowana do:

zbudowania nawierzchni oraz innych obiektéw zwigzanych z prowadzeniem ruchu pojazdow
kolejowych, a takze do wykonywania czynnosci zwigzanych z utrzymaniem drogi szynowej,
odprowadzenia wod opadowych z torowiska,

utrzymania na odpowiedniej gtebokosci poziomu wéd gruntowych.

2. Podtorze i podtoze kolejowe powinny spetnia¢ wymagania okreslone w Polskich Normach.

3. W zaleznosci od relacji miedzy uksztattowaniem terenu i potozeniem wysokosciowym toru

kolejowego, podtorze (rys. 3.1) moze by¢ wykonane jako nasyp albo jako przekop, z gruntéw odpowiednio
uformowanych, wzmocnionych i zabezpieczonych przed wptywami eksploatacyjnymi, klimatycznymi i
geologiczno-hydrologicznymi.

rys.3.1

4. Podtorze powinno zapewnic:

wytrzymato$¢é wymagang dla danej kategorii linii,

mniejsze od dopuszczalnych odksztatcenia trwate i sprezyste powstajagce w wyniku oddziatywan
dynamicznych,

wymiary torowiska odpowiadajgce danej kategorii linii,

niezmiennos¢ ksztattu bez wzgledu na wptyw klimatu i oddziatywan eksploatacyjnych,

mozliwos¢ mechanizacji robét nie tylko podczas budowy, lecz takze w czasie eksploatacji, w tym
robét trakcyjnych, teletechnicznych, nawierzchniowych.

5. Pod wzgledem wytrzymatosciowym podtorze powinno byé tak wykonane, aby wyrazone w

megapaskalach [MPa] minimalne wartosci modutu odksztatcenia podtorza mierzonego w torowisku w
zaleznosci od kategorii linii nie byty mniejsze niz okreslone w tabeli 3.3, z zastrzezeniem ust. 7.

Tabela 3.3

Minimalne warto$ci modutu odksztatcenia podtorza mierzonego w torowisku

Lp. Kategoria linii kolejowe] Linie nowe i modernizowane [MPa]
1 2 3
1 Magistralne (0) 120
2 Pierwszorzedne (1) 100
3 Drugorzedne (2) 80
4 Znaczenia miejscowego (3) 60

6. Podane w tabeli 3.3 minimalne warto$ci modutu odksztatcenia podtorza dotyczg tak zwanych ztych

warunkéw hydrogeologicznych, okreslonych przez:

state przewilgocenie gruntéw podtorza w przypadku, gdy do gtebokosci 1,5 m ponizej gtowki szyny
istnieje mozliwos¢ statego wystepowania wody w gruncie albo
gdy stopien konsystencji gruntu podtorza Ic < 0,75.

Stopien konsystenciji gruntu podtorza Ic oblicza sie wedtug wzoru:

gdzie:
WL - granica ptynnosci gruntu wedtug Casagrande'a [%],

W -
Ip -
Ip =

wilgotnos¢ gruntu [%],
wskaznik plastycznosci [%],
WL - Wp [%],



Wp - granica plastycznosci [%].
7. Mozliwe jest zmniejszenie, okreslonych w tabeli 3.3, minimalnych wartosci modutu odksztatcenia
podtorza o:
1) 10% - w przypadku wystepowania czasowego przewilgocenia gruntéw podtorza, kiedy do gtebokosci
1,5 m ponizej gtéwki szyny istnieje mozliwo$¢ czasowego wystepowania wody w gruncie,
albo
przy stopieniu konsystencji gruntu podtorza 0,75 < Ic < 1,0,
2) 20% - w przypadku, gdy nie wystepujg dodatkowe przewilgocenia gruntéw podtorza, albo przy
stopieniu konsystencji gruntu podtorza Ic > 1,0.

§17. 1. Przy wyborze materiatdw do budowy podtorza powinno sie uwzglednia¢ przydatnosc
materiatdw miejscowych uzyskiwanych z przekopéw Ilub z odpaddéw przemystowych, a takze z
dodatkowych ukopdw.

2. Niedopuszczalne jest dokonywanie zmian konstrukcyjnych podtorza bezposrednio pod
nawierzchnig, powodujgcych skokowe zmiany wartosci modutu sprezystosci. Zmiany konstrukcyjne
goérnych warstw podtorza muszg odbywac sie tagodnie na dlugosci co najmniej 20 m wzdtuz osi toru. Na
réwniach stacyjnych konstrukcja gérnych warstw podtorza powinna by¢ jednakowa dla catych grup
torowych.

§ 18. 1. Wymiary podtorza powinny by¢ dostosowane do ustalonego przebiegu trasy linii kolejowej, w
szczegolnosci przy uwzglednieniu:

1) kategorii linii kolejowej,

2) liczby torow,

3) lokalizacji podtorza (na: szlaku, rowni stacyjnej, podejsciu do mostéw),

4) potozenia linii (w planie i w profilu),

5) grubosci warstwy podsypki, dtugosci podktadéw, rodzaju toru (klasyczny, bezstykowy).

2. Przy ustalaniu przekroju poprzecznego podtorza i nawierzchni (przekroje normalne) dla wszystkich
kategorii linii kolejowej powinno sie uwzglednia¢ nastepujace warunki:

1) torowisko powinno by¢ wykonane z pochyleniem poprzecznym od 3% do 5% od osi toru - dla
zapewnienia odptywu wody opadowej z hawierzchni,

2) pomiedzy krawedzig dolng konstrukcji nawierzchni a krawedzig torowiska musi by¢ zachowana tawa
torowiska o szerokosci uzaleznionej od kategorii linii - dla utatwienia wykonywania czynnosci
technologicznych przy utrzymaniu drogi kolejowe;j,

3) skarpy podtorza powinny mie¢ pochylenie zapewniajace ich statecznos¢ w oparciu o
przeprowadzong analize statecznosci, jak rowniez statecznos$¢ catego podtorza,

4) w zaleznosci od uksztattowania terenu, dla odprowadzenia wod do ciekéw naturalnych badz
kanalizaciji, podtorze powinno byé chronione rowami bocznymi, jedno- lub dwustronnymi, oraz innymi
urzadzeniami odwadniajgcymi; szerokos¢ i gtebokos¢ rowu powinna byé dostosowana do
maksymalnej ilosci wody, jaka moze ptynaé rowem, a pochylenie podtuzne dna rowu powinno
zapewnia¢ swobodny sptyw wody.

3. Przekroje normalne toru na prostej i w tukach, w zaleznosci od kategorii linii kolejowej,
przedstawiajg rysunki 3.2 a-e.

rys.3.2 a-c

rys.3.2 d-e

rys.3.2 f

4. Przejscie miedzy przekrojami poprzecznymi podtorza o réznych wymiarach nalezy wykonywac
stopniowo na dtugosci nie mniejszej niz 5 m.

Rozdziat 4



Nawierzchnia kolejowa

§ 19. 1. Standard konstrukcyjny nawierzchni kolejowej powinien by¢ dostosowany do wymaganych
parametréw eksploatacyjnych linii kolejowej, o ktérych mowa w § 13 i 15, oraz przepiséw UIC.

2. Standardy konstrukcyjne nawierzchni kolejowej okreslajg wymagania w zakresie typoéw szyn,
typow i rodzajow podkifaddw, rodzaju przytwierdzen, ztgczek oraz rodzaju podsypki, dopuszczonych do
stosowania w torach okre$lonej klasy;, dopuszcza sie stosowanie w jednej klasie toréw Kkilku
rownorzednych standardéw nawierzchni, ze wzgledu na rodzaj zastosowanych elementow.

3.Zmiana klasy toru na wyzszg nastepuje po przystosowaniu go do standardu konstrukcji
nawierzchni przewidzianej w danej klasie toru. Obnizenie klasy toru, w przypadku gdy nie spetnia on
wymagan standardow konstrukcyjnych nawierzchni, powoduje odpowiednig zmiane parametrow
eksploatacyjnych linii kolejowej.

4. Dla przyjetych klas toréw ustalanie standardéw konstrukcyjnych nawierzchni oraz dopuszczalnych
odchytek od warto$ci nominalnych w konstrukcji nawierzchni i konstrukcji (ustroju) toru kolejowego, przy
budowie i utrzymaniu nalezy do zarzadu kolei.

§ 20. 1. Tor klasyczny stanowi konstrukcje, w ktérej szyny o normatywnej dtugosci sg ze sobg
pofaczone na state za pomocag zigczek i przytwierdzone do podkiadéw; dlugos¢ wstawki szynowej zalezy
od klasy toru i nie moze by¢ mniejsza niz 6 m.

2. Konstrukcja ztagcza powinna umozliwi¢ zmiany dtugosci szyn pod wptywem temperatury; wartosci
wymaganych luzéw w stykach szyn przy uktadaniu toru lub jego regulacji okresla tabela 3.4.

Tabela 3.4
Wartosci wymaganych luzéw w stykach szyn

Temperatura szyny [°C] Szyny o diugosci [m]
6 12 15 18 25 30

Wartosci luzdéw w [mm]
1 2 3 4 5 6 7
-15 do -10 3 7 9 10 14 17
-9 do -6 3 6 8 9 13 16
-5 do O 3 6 7 9 12 14
1 2 3 4 5 6 7
0 do 5 3 5 6 8 11 12
6 do 10 2 4 6 7 9 10
11 do 15 2 4 5 6 8 8
16 do 20 2 3 4 5 6 6
21 do 25 1 3 3 4 4 4
26 do 30 1 2 2 2 2 2
31 do 35 1 1 1 1 1 1
36 do 40 0 0 0 0 0 0

3. Styki szyn w torze prostym powinny leze¢ na linii prostopadiej do osi toru, a w tukach - wzdiuz
promienia tuku; odchylenia od tych warunkdéw nie moga przekracza¢ 20 mm w torze prostym i potowy



wartosci skrocenia szyny w torze w tuku.

4. W celu wyréwnania réznic dtugosci szyn obu tokow w torze w tuku nalezy w toku wewnetrznym
uktada¢ szyny skrécone.

5. Laczenie szyn typow UIC 60 i S 49 powinno byé wykonane za pomoca szyn przejsciowych. Do
pofaczen innych typow szyn oraz przy wykonywaniu robdt zwigzanych z wymiang nawierzchni mozliwe
jest stosowanie tubkéw przejsciowych.

6. W odlegtosci nie mniejszej niz 6 m mozliwa jest zmiana rodzaju podkfadow i podsypki w torze.

§ 21. 1. Tor bezstykowy stanowi konstrukcje, w ktérej kolejne szyny taczone sg ze sobg trwale przy
pomocy zgrzewania elektrooporowego, spawania termitowego lub tukowego.

2. Dlugosc¢ odcinka toru bezstykowego jest nieograniczona. Odcinki toru z szynami spawanymi lub
zgrzewanymi o dtugo$ci wiekszej niz 180 m uwaza sie za tor bezstykowy.

3. Tor bezstykowy mozna stosowa¢ we wszystkich klasach toréw, przy zachowaniu nastepujacych
wymagan technicznych:

1) najmniejszy promien tuku poziomego toru powinien wynosic:

a) w torach gtéwnych i gtdwnych dodatkowych wszystkich kategorii linii - 500 m na podktadach
drewnianych i 450 m na podktadach betonowych,
b) we wszystkich torach stacyjnych - 300 m,

2) tor bezstykowy nie moze zaczynac sie i konczy¢ na krzywej przejsciowej,

3) pochylenia podtuzne linii kolejowej nie moga przekraczaé 12%s,

4) toru bezstykowego nie powinno sie ukfada¢ w miejscach, gdzie podtorze wykazuje tendencje do
trwatych odksztatcen, a w szczegdlnosci na osuwiskach, zapadnigciach, w miejscach wystepowania
szkod gorniczych,

5) przytwierdzenie szyn do podktadéw powinno by¢é dokonywane wytacznie w temperaturze mierzonej w
szynie i wynoszacej od +15°C do +30°C (temperatura neutralna).

4. Nawierzchnie toru bezstykowego stanowia;

1) szyny typu UIC 60 lub S 49, ktére powinny odpowiada¢ standardom konstrukcyjnym odpowiedniej
klasy torow; uktadane w torach gtéwnych i gitdwnych zasadniczych nie powinny posiada¢ otworéw, z
wyjatkiem otworéw o Srednicy nie wiekszej niz 20 mm wykonywanych w osi obojetnej szyny w celu
przytaczenia urzadzen sterowania ruchem kolejowym, instalowania elektrycznych obwodéw torowych
lub innych urzadzen,

2) podktady betonowe lub drewniane, ktérych typy i rozstaw okreslajg standardy konstrukcyjne
nawierzchni dla odpowiedniej klasy torow,

3) podsypka ttuczniowa ze skat naturalnych o parametrach technicznych okreslonych w standardach
konstrukcyjnych nawierzchni; szeroko$¢ pryzmy podsypki od czota podkiadu powinna wynosi¢ co
najmniej 0,45 m,

4) przytwierdzenia sprezyste albo przytwierdzenia typu K, ktére powinny zapewnic site docisku szyny do
podkitadu o wartosci 8-12 kN.

§ 22. 1. Szyny w ptaszczyznie pionowej powinny by¢ uktadane w pochyleniu skierowanym do osi toru
o wartosciach:
1) 1:40 - w torach na podktadach betonowych i drewnianych z szynami typu UIC 60,
2) 1:20 - w torach na podktadach betonowych i drewnianych z szynami typu S 49 i innymi.
2. Przejscie od szyn ustawionych pionowo w rozjezdzie do szyn ustawionych w pochyleniu w torze
powinno by¢ wykonane stopniowo w przesle przed i za rozjazdem, przy czym:
1) dla pochylenia 1:20 (szyny S 49 i inne) - przejscie nalezy wykonywa¢ za pomocg podkitadek o
pochyleniu 1:40 utozonych w miejscach wskazanych w dokumentaciji technicznej rozjazdu,
2) w zigczach na dtugosci tubkéw oraz w miejscach spawania szyn - nie nalezy wykonywac¢ zmiany
pochylenia szyn,
3) przejscie od pochylenia 1:40 do 1l: nalezy wykonywa¢ za pomocg podkiadek przejsciowych
rozjazdowych, szczegdlnie w rozjazdach na podrozjazdnicach betonowych w miejscach wskazanych
w dokumentacji technicznej rozjazdu.
3. Jezeli dlugosé odcinka toru pomiedzy rozjazdami nie przekracza 30 m, to szyny na tym odcinku
powinno sie ukfada¢ bez pochylenia poprzecznego na podktadkach rozjazdowych lub z pochyleniem 1:40
na podkfadach drewnianych.



§ 23. 1. Nominalna szerokosc¢ toru na odcinkach prostych i w tukach o promieniu 250 m i wiekszym,
mierzona 14 mm ponizej gérnej powierzchni gtéwki szyny, wynosi 1.435 mm.

2.W tukach o promieniach mniejszych od 250 m nominalna szerokos¢ toru powinna byc¢
powiekszona o wartosci poszerzenia toru poprzez odsuniecie szyny wewnetrznej w kierunku srodka tuku.
Wartosci poszerzenia toru w fuku okresla tabela 3.5.

Tabela 3.5

Wartosci poszerzenia toru w fukach

Promien tuku [m] Poszerzenie toru [mm]
1 2
R > 250 0
200 < R < 250 10
180 < R < 200 15
160 < R < 180 20
R < 160 25

3. Przej$cie od szerokosci nominalnej toru do zwiekszonej szerokosci toru w tuku powinno sie
wykonywaé stopniowo na krzywej przejsciowe;.

4. Jezeli dwa tuki o réznych poszerzeniach toru sg poftgczone ze sobag krzywa przejsciowa, to
przejscie od jednego poszerzenia do drugiego powinno sie wykonywac na diugo$ci krzywej przejsSciowe;.

5. Jezeli dwa tuki o tym samym kierunku zwrotu, lecz o ré6znych poszerzeniach, stykajg sie ze sobg
tworzac tuk koszowy, to na catej dtugosci tuku o mniejszym promieniu powinno sie zachowa¢ wymagane
dla niego poszerzenie, przejscie zas do mniejszej wartosci poszerzenia wykonaé¢ na tuku o wiekszym
promieniu.

§ 24. 1. Rozjazdy i skrzyzowania toréw powinny odpowiadaé typom szyn lezacych w torach i
standardom konstrukcyjnym nawierzchni dla poszczegdélnych klas torow.
2. Przy uktadaniu rozjazdéw powinno sie przestrzega¢ nastepujgcych warunkéw:
1) w zaleznoSci od dopuszczalnej predkosci pociggu na kierunek zwrotny rozjazdu powinno sie
stosowac rozjazdy o skosie i promieniu tuku toru zwrotnego, okreslone w tabeli 3.6,

Tabela 3.6
Dopuszczalne predkoéci w torze zwrotnym rozjazdu
Dopuszczalna predkosé pociagu Promien *uku rozjazdu [m] Skos rozjazdu
na torze zwrotnym [km/h]
1 2 3
v < 100 1.200 1:18,5
v < 60 500 1:12
v < 40 300 lub 190 1:9

2) rozjazdy krzyzowe nie powinny by¢ uktadane w torach, w przypadku gdy predkosé¢ jazdy pociagu w
kierunku prostym jest wieksza niz 100 km/h,
3) rozjazdy o skosach 1:7,5, 1:7, 1:6,6 i 1:4,8 nie moga by¢ stosowane w torach gtéwnych zasadniczych



i gtéwnych dodatkowych,

4) w trudnych warunkach terenowych na istniejacych bocznicach kolejowych mozliwe jest stosowanie
rozjazdow o promieniu rownym 140 m i o skosach 1:7i 1:5,

5) rozjazdy tukowe moga by¢ stosowane tylko w przypadkach wynikajacych z koniecznosci utozenia
rozjazdu w torze potozonym w tuku,

6) rozjazdy nie powinny by¢ ukltadane w miejscach zatomu profilu podtuznego; w przypadku
koniecznosci utozenia rozjazdu w tych miejscach promien tuku pionowego zaokraglajacy zatom:

a) wklesty - powinien by¢ nie mniejszy niz 2.000 m,
b) wypukty - powinien by¢ nie mniejszy niz 5.000 m,

7) przy uktadaniu rozjazdéw w torach gtéwnych zasadniczych pomiedzy rozjazdami powinny byc¢
stosowane wstawki proste o dtugosci nie krétszej niz 15 m, z wyjatkiem rozjazdéw wchodzacych w
sktad podwdjnych potaczen toréw rownolegtych,

8) przy ukitadaniu rozjazdéw w torach stacyjnych powinno sie stosowaé wstawki proste o dtugosci
obliczonej na podstawie wzoru:

v
l = ———
6
gdzie: |- dlugos¢ wstawki prostej w [m],

Vv - predkosc¢ pociagdéw w kierunku zwrotnym [km/h],

lecz nie krotsze niz 6 m,

9)

przy stosowaniu rozjazdéw z krzyzownicami tukowymi uktadanymi koricami do siebie w potaczeniach
torow réwnolegtych powinno sie stosowaé wstawki proste o dtugosci obliczonej na podstawie wzoru:

v
1 = ———o
10

gdzie: oznaczenia liv - jak w pkt 8,
lecz nie krotszej niz 6 m,

10)

w przypadkach stosowania potaczen rozjazdowych powinno sie sprawdzac przyrost przyspieszenia
niezrownowazonego v obliczonego na podstawie wzoru:

Y o= e
b+ w

gdzie:

- przyrost przyspieszenia niezrbwnowazonego [m/ss],

e predkosc¢ pociagdw w kierunku zwrotnym [km/h],

al, a2 - niezrownowazone przyspieszenia boczne w tukach rozjazdéw [m/s?] z uwzglednieniem
kierunku ich dziatania; przyspieszenia sumuje sie w przypadku tukéw o odwrotnych
kierunkach i odejmuje w przypadku tukéw tego samego kierunku,

w - dtugosé wstawki prostej pomiedzy tukami w potgczeniach toréw rozjazdami, dtugos¢ wstawki
liczona pomiedzy kohcami i poczatkami tukéw rozjazdéw [m],

b - baza sztywna wagonu (przyjmowana do oblicze 20 m)

przy czym y nie moze przekroczy¢ wartosci dopuszczalnej 1,0 m/s®,

11)

12)

wystepujaca réznice szerokosci toru na tuku i w poczatku rozjazdu powinno sie wyréwnac¢ w torze
przylegtym do rozjazdu,

w bocznych torach stacyjnych mozliwe jest uktadanie rozjazdéw z poszerzeniem w styku
przediglicowym za koncem rozjazdu poprzedzajgcego, z tym Ze przejscie od zwiekszonej szerokosci
do normalnej wykonuje sie na koncu rozjazdu poprzedzajgcego.

3. Rozjazdy mogg by¢ ukladane na podrozjazdnicach drewnianych lub betonowych; w torach linii

kolejowych, po ktérych kursujg pociagi z predkoscig wiekszg lub rowng 100 km/h, powinno sie stosowac
podrozjazdnice z drewna twardego lub betonowe.



4. Przy uktadaniu rozjazdéw powinno sie stosowaé rodzaje i grubosci warstw podsypki okreslone w
standardach konstrukcyjnych nawierzchni dla klas toréow, w ktoérych lezg rozjazdy.

5. Rozjazdy moga by¢ tgczone ze sobg i z torem za pomoca ztgcz na tubki lub spawane; w torach
bezstykowych powinny by¢ stosowane rozjazdy spawane.

6. W torach gtéwnych zasadniczych i gtéwnych dodatkowych linii kolejowych, po ktérych kursujg
pociagi z predkoscig wiekszg lub réwng 100 km/h, powinny by¢ stosowane rozjazdy z zamknieciami
nastawczymi niewrazliwymi na petzanie szyn, w torach pozostatych zas, w przypadku wystapienia
petzania szyn, powinny by¢ stosowane urzadzenia przeciwpetzne przed i za rozjazdem; w rozjazdach o
skosie 1:9 i promieniu 300 m w torach gtéwnych zasadniczych i gtéwnych dodatkowych na liniach nowo
budowanych lub modernizowanych oraz na pozostatych liniach przy wymianie rozjazdéw powinny byc¢
dodatkowo stosowane urzgdzenia stabilizujgce iglice.

7. Gorna powierzchnia warstwy podsypki na dtugosci zwrotnicy powinna by¢ potozona o 50 mm nizej
od gérnej powierzchni podrozjazdnic. W miejscu zamocowania zamknie¢ nastawczych, okienek pomiedzy
podrozjazdnicami nie zapetnia sie podsypka, lecz powinny by¢ wytozone klinkierem, cegta, elementami
betonowymi lub asfaltem, w szczegolnosci w celu zapewnienia odprowadzenia wody, albo powinna by¢
zastosowana podrozjazdnica skrzynkowa.

8. Rozjazdy krzyzowe w torach gtéwnych zasadniczych i gtéwnych dodatkowych nie powinny byc¢
stosowane w nowo budowanych i modernizowanych liniach kolejowych.

§ 25. 1. W torach potozonych w tukach o promieniach 600 m i mniejszych powinno sie stosowac
szyny ze stali o wytrzymatosSci na rozcigganie materiatu gtéwki szyny Rm > 1.100 MPa oraz
przytwierdzenia szyn sprezyste albo przytwierdzenia typu K.

2. W torach potozonych w tukach o promieniach 300 m i mniejszych, przy szynie wewnetrznej
powinno sie uktada¢ prowadnice z szyn starych uzytecznych lub ksztattownikéw stalowych. Prowadnice
powinny by¢ utozone w torze z zachowaniem nastepujacych warunkow:

1) szerokos¢ ztobka pomiedzy powierzchnig prowadzacg prowadnicy a powierzchnig boczng gtowki

szyny toku wewnetrznego powinna wynosi¢ 60 mm z dopuszczalnymi odchytkami +5 mm, -3 mm,

2) prowadnice powinny by¢ uktadane na catej dtugosci tuku wraz z krzywymi przejSciowymi i
wydtuzeniem ich co najmniej o 2,00 m na przylegte odcinki toru,

3) kohce prowadnic z obu stron na dlugosci 0,30 m powinny by¢ odgiete pod katem 30° w kierunku
srodka toru,

4) w torach potozonych w tukach o promieniach 250 m - 160 m odlegtos¢ prowadzacej krawedzi
prowadnicy od bocznej krawedzi tocznej szyny toku zewnetrznego powinna wynosi¢ odpowiednio:

a) 1.385 mm - przy szerokosci toru 1.445 mm,

b) 1.390 mm - przy szerokosci toru 1.450 mm,

¢) 1.395 mm - przy szerokosci toru 1.455 mm.

§ 26. 1. Nawierzchnia kolejowa w obrebie przejazdu powinna mie¢ co najmniej ten sam standard
konstrukcyjny co nawierzchnia toru przylegajacego do przejazdu.
2. Na szerokosci przejazdu oraz w odlegtosci 6 m po obu jego stronach nie dopuszcza sie:
1) zmieniania w torze rodzaju podktadéw i podsypki, jak réwniez ukfadania w obrebie przejazdu
podktadéw drewnianych, jezeli tor poza przejazdem utozony jest na podktadach betonowych,
2) stosowania stykow tubkowych szyn i odbojnic; wystepujace ztacza szyn powinny by¢ spawane.
3. Warunki techniczne, jakim powinny odpowiada¢ przejazdy, okreslaja przepisy w sprawie
skrzyzowania linii kolejowych z drogami publicznymi i ich usytuowania.

§ 27. 1. W torach linii zelektryfikowanych ze stykami klasycznymi w celu zapewnienia przeptywu
pradu trakcyjnego w tokach szynowych powinno sie stosowac faczniki szynowe. Sposéb mocowania
tacznikédw do szyn powinien zapewni¢ trwato$C potgczenia w czasie eksploatacji oraz mozliwos¢
wykonywania robot w torach przy uzyciu maszyn torowych; przewody tgcznikéw powinny byé odizolowane
od podktadéw i podsypki.

2. Tory nie zelektryfikowane powinny by¢ odizolowane od toréw zelektryfikowanych w sposéb
okreslony w Polskiej Normie.

3. Przewody i kable od urzadzen sterowania ruchem kolejowym i od urzgdzeh trakcyjnych sieci
powrotnej powinny byé przylaczane do szyn za pomocg trzpieni wciskanych lub wkrecanych w o0$
obojetng szyny, a przewody pomiedzy tokami szyn powinny by¢ uktadane na podktadach, z



zastrzezeniem ze przytaczanie przewoddw i kabli do stopki lub szyjki szyny przez spawanie, lutospawanie
lub zgrzewanie jest niedozwolone.

4. W razie koniecznosci zatozenia w torze odcinka izolowanego wspétpracujgcego z systemem
sterowania ruchem konstrukcja nawierzchni na tym odcinku powinna zapewni¢ impedancje wymagang
przez system sterowania ruchem.

§ 28. 1. W koncu toru nie potaczonego z innym torem powinien by¢ ustawiony koziot oporowy.
2. W torach moga by¢ stosowane nastepujace rodzaje koziéw oporowych:

1) kozty stalowe szynowe lub wykonane z ksztattownikéw,

2) kozly betonowe,

3) kozty samohamujace.

3. Nawierzchnia toréw zeberek ochronnych i innych toréw, ktére ze wzgledu na swoje przeznaczenie
powinny by¢ zakonczone koztem oporowym, powinna by¢ tego samego typu i konstrukcji co w torze przed
zeberkiem ochronnym lub koztem oporowym, przy czym mozliwe jest stosowanie nawierzchni Izejszych
typow.

4. Tory zeberka ochronnego lub inne, zakonczone koztem oporowym, na diugosci co najmniej 30 m
przed koztlem oporowym przy semaforach wjazdowych i w odlegtosci 15 m przy semaforach wyjazdowych,
powinny by¢ zasypane zwirowg zasypkg na wysokos¢ 100 mm powyzej gtowki szyny, zas gdy zeberko
ochronne lub tor prowadzi w kierunku urwiska, rzeki lub innej trwatej przeszkody, to odlegtos¢ kozta
oporowego od tej przeszkody powinna wynosi¢ co najmniej 100 m, a tor powinien by¢ zasypany zasypka
na wysokos¢ od 150 mm do 300 mm powyzej gtéwki szyny, na dtugosci co najmniej 30 m przed kotem
oporowym, z zastrzezeniem ust. 5.

5. Jezeli z powodu warunkéw terenowych nie mozna uzyska¢ odlegtosci okreslonych w ust. 4, to
mozliwe jest zmniejszenie odlegtosci kozta oporowego od przeszkody do 50 m, pod warunkiem ze teren
za koztem oporowym bedzie zasypany poziomg warstwg zwiru o grubosci co najmniej 500 mm na
dtugosci nie mniejszej niz 30 m.

§ 29. Skrzyzowanie lub splot toréw o normalnej szerokosci z torami o innych szeroko$ciach powinno
odpowiadaé¢ w szczegdélnosci nastepujacym warunkom:

1) skrzyzowanie torow powinny posiada¢ skosy od 60° do 90°,

2) konstrukcja skrzyzowania powinna zachowacl ciggtos¢ tokéw szynowych w torze o wiekszym
obcigzeniu,

3) skrzyzowanie powinno by¢ wykonane z szyn ciezszego typu lezacych w jednym z krzyzujacych sie
torow; w torze o lzejszym typie szyn z obu stron skrzyzowania powinno sie stosowal przesta
szynowe o dtugosci co najmniej 15 m z szyn zastosowanych na skrzyzowaniu,

4) przytwierdzenie elementéw skrzyzowania lub splotu do podrozjazdnic i podktaddéw powinno zapewnié
zachowanie wymaganych szerokosci obu toréw.

Rozdziat 5
Rozstaw toréw i skrajnia budowli

§ 30. 1. Rozstaw toréw (odlegto$¢ pomiedzy ich osiami) ustala sie w zaleznosci od obowigzujacej na
danej linii kolejowej skrajni budowli.

2. Rozstaw toréw powinien wynosi¢ nie mniej niz 3,75 m, z zastrzezeniem ust. 3 i 4.

3. Rozstaw toréw nowo budowanych i modernizowanych linii kolejowych magistralnych oraz
pierwszorzednych dwutorowych potozonych na odcinkach prostych i w tukach o promieniach wiekszych
od 4.000 m oraz predkosci pociggdéw do 160 km/h powinien wynosi¢ nie mniej niz:

1) 4,00 m - dla miedzytorzy nie zabudowanych linii modernizowanych,

2) 4,20 m - dla miedzytorzy nie zabudowanych linii nowo budowanych,

3) 4,75 m - dla miedzytorzy, gdzie przewiduje sie ustawienie statych sygnatéw, stupdw sieci
oswietleniowej lub energetycznej,

4) 4,90 m - dla ustawienia konstrukcji wsporczych sieci trakcyjne;j.

4. Rozstaw torébw nowo budowanych i modernizowanych linii kolejowych magistralnych oraz
pierwszorzednych dwutorowych potozonych na odcinkach prostych i w tukach o promieniach wiekszych
od 4.000 m oraz predkosci pociggdéw wiekszych niz 160 km/h powinien wynosi¢ nie mniej niz:



1) 4,50 m - dla miedzytorzy nie zabudowanych linii modernizowanych i nowo budowanych,
2) 5,60 m - dla miedzytorzy, gdzie przewiduje sie ustawienie statych sygnalizatoréw, stupéw sieci
oswietleniowej i energetycznej,
3) 5,80 m - dla ustawienia konstrukcji wsporczych sieci trakcyjnej.
5. Na liniach kolejowych dwutorowych potozonych w tukach o promieniu 4.000 m lub mniejszych
rozstawy toréw wymienione w ust. 2, 3 i 4 powinny by¢ zwiekszone o wartosci okreslone w tabeli 3.7.

Tabela 3.7
Poszerzenie migdzytorza [mm]
Promien Przy przechylce w torze zewnetrznym wiekszej niz W pozostatych
Tuku[m] w torze wewnetrznym przypadkach
na szlaku na stacjach
na linii o dopuszczalnej predkosci maksymalnej [km/h]
do 120 ponad 120 do 120 ponad 120 do 120 ponad 120
1 2 3 4 5 6 7
4.000 45 90 30 50 20 20
3.500 45 100 35 60 20 20
3.000 60 110 40 70 25 25
2.000 90 170 65 100 35 35
1.800 100 190 70 120 40 40
1.500 115 230 80 140 50 50
1.200 160 260 110 160 60 60
1.000 220 270 145 170 75 75
800 230 280 160 190 90 90
700 255 300 180 200 105 105
600 260 320 190 220 120 120
500 290 340 220 250 145 145
400 340 380 260 280 180 180
350 375 400 290 310 205 205
300 425 440 335 340 240 240
250 480 490 385 390 290 290
200 560 580 460 470 360 360
180 580 600 490 500 400 400

6. Na liniach kolejowych modernizowanych odlegtos¢ od osi najblizszego toru szlakowego lub
gtébwnego zasadniczego na stacji do przytorowej krawedzi stupa sieci trakcyjnej, oswietleniowej i
energetycznej oraz sygnalizatora lub wskaznika na odcinkach prostych i w tukach o promieniu wiekszym
od 4.000 m powinna wynosic:

1) 2,50 m - gdy predkos¢ pociagdéw nie przekracza 160 km/h,



2) 2,60 m - gdy predkos¢ pociggdéw jest wieksza niz 160 km/h,

3) 2,70 m - w miejscach wymiany lub lokalizacji nowych stupéw sieci trakcyjnej, oswietleniowej,
energetycznej oraz sygnalizatoréw i wskaznikbw na odcinkach prostych i w fukach o promieniu
wiekszym niz 4.000 m, niezaleznie od predkosci ruchu pociggow,

4) 4,00 m - od osi najblizszego toru, gdy stupy, o ktérych mowa w pkt 3, bedg ustawione w rejonie drég
rozjazdowych.

7. Dla odcinkéw linii kolejowych potozonych w tukach, odlegtosci, o ktérych mowa w ust. 6, nalezy
zwiekszy¢ o wielkosci okreslone w Polskiej Normie.

8. Odlegtos¢ bocznej powierzchni fundamentéw stupéw oraz znakéw drogowych powinna wynosic¢
nie mniej niz 2,20 m od osi toru na gtebokosci do 1,50 m ponizej gtdéwki szyny, z zastrzezeniem ze
usytuowanie fundamentu nie narusza droznosci urzadzeh odwadniajgcych; natomiast odlegto$é pomiedzy
gorng ptaszczyzng fundamentu a poziomem tawy torowiska powinna wynosi¢ 0,10+0,05 m.

9. Korytka kryte na kable i przewody powinny byé usytuowane na tawie torowiska w odlegtosci
minimum 2,20 m od osi toru i zakopywane na gtebokos¢ h = 1,50 m z dopuszczalng odchytkg +0,05 m od
powierzchni tocznej gtéwki szyny, z tym ze gérna powierzchnia korytka kablowego powinna by¢ na tym
samym poziomie co fawa torowiska; gorna powierzchnia korytka kablowego usytuowanego na
miedzytorzu musi by¢ na takim samym poziomie jak goérna powierzchnia podktadu nizszego toru.

10. Przy wykonywaniu robét torowych z uzyciem ciezkich maszyn dolny obrys skrajni powinien
wynosi¢ 2,20 m od osi toru i 1,50 m ponizej gérnej powierzchni gtdwki szyny.

Rozdziat 6
Uklad geometryczny toréw

§ 31. 1. Uktad geometryczny (konstrukcja) toru kolejowego okreslony jest:

1) potozeniem toru w krzywiznach poziomych o statej wartosci promienia fuku,

2) potozeniem toru w krzywiznach poziomych o zmiennej wartosci promienia tuku (krzywe;j
przej$ciowej),

3) potozeniem toru na zatomach niwelety.

2. Przy projektowaniu konstrukcji toru kolejowego powinno sie przyjmowaé model ruchu punktu
materialnego poruszajgcego sie po trajektorii ustalonej osig toru, okreslony nastepujacymi parametrami:
1) niezrobwnowazonym przyspieszeniem odsrodkowym - a [m/s2 ,

2) niezrbwnowazonym przyspieszeniem dosrodkowym - at [m/s?],
3) przyrostem przyspieszenia -y [m/s3],
4) predkoscig podnoszenia kota na rampie przechytkowej - f [mm/s].

3. Przy ustalaniu dopuszczalnych wartosci parametrow, o ktérych mowa w ust. 2, powinno sie
uwzglednia¢ wiasnosci kinematyczne pojazdéw kolejowych, konstrukcje toru oraz stan utrzymania
nawierzchni.

4. Wartos¢ minimalnej przechytki (h) dla toru w tuku wynosi 20 mm, a warto$¢ przechyiki
maksymalnej wynosi 150 mm, z tym Zze wartosci te dotycza toréw, po ktérych kursuje tabor kolejowy z
niewychylnymi pudfami.

§ 32. 1. Warto$¢ minimalnej dtugosci promieni tukéw powinna by¢ taka, aby przy uwzglednieniu
dopuszczalnego niezréwnowazonego przyspieszenia odsrodkowego (adop) i maksymalnej dopuszczalnej
przechyiki (hmax), umozliwiaty ruch z maksymalng predkoscig (vmax) ustalong dla danej linii i warunkéw
eksploatacyjnych. Minimalng diugo$¢ promienia tuku kotowego Rmin [m] oblicza sie wstepnie wedtug
wzoru:

vmax
Rmin = ——-——————————————
g
adop + —--- hmax
S
gdzie: Rmin - minimalna dtugo$¢ promienia tuku kotowego [m],

adop - dopuszczalne niezrownowazone przyspieszenia odsrodkowe [m/s?],



vmax - maksymalna predko$¢ pociggdw na danej linii kolejowej [km/h],
hmax - maksymalna dopuszczalna warto$¢ przechytki [mm],
g- przyspieszenie ziemskie [m/s?],
S-  rozstaw osi szyn w torze [m].
2. Minimalne promienie tukéw dla poszczegdélnych kategorii linii kolejowych okresla tabela 3.8, z

zastrzezeniem ze:

1) na nowo budowanych liniach magistralnych, na ktérych przewidywany jest ruch pociggéw z
predkosciami ponad 160 km/h, minimalny promieA fuku wynosi 4.000 m, a na liniach
modernizowanych - 2.000 m,

Tabela 3.8
Minimalne promienie fuku
Kategorie linii kolejowych Minimalny promien tuku w [m] w terenie:
nizinnym podgdérskim gbrskim

1 2 3 4

magistralna 1.400 1.200 600
pierwszorzedna 1.200 600 400
drugorzedna 600 400 300
znaczenia miejscowego 400 250 200

2) w uzasadnionych przypadkach zarzad kolei moze wyrazi¢ zgode na zaniechanie modernizacji fuku
przy modernizacii linii,

3) w torach gtéwnych potozonych w obrebie weztéw kolejowych oraz na podejsciach do stacji i do
obiektow inzynieryjnych na terenach nizinnych i podgérskich w trudnych warunkach terenowych
mozliwe jest zastosowanie mniejszych promieni tukéw niz okreslono w ust. 1 i w tabeli 3.8, lecz nie
mniejszych niz okreslone w tabeli 3.8 dla terenéw gérskich, z zastrzezeniem pkt 5 6,

4) na tgcznicach kolejowych taczacych linie réznej kategorii mozliwe jest stosowanie promieni tukow
ustalonych dla linii o nizszej kategorii,

5) w torach bocznicowych potozonych miedzy torami stacji lub punktéw zdawczo-odbiorczych a
punktami tadunkowymi bocznicy, po ktérych odbywa sie przejazd lokomotyw, mozliwe jest
stosowanie tukéw o promieniu nie mniejszym niz 180 m,

6) w torach bocznicy, po ktérych przetaczanie wagondéw sprzegnietych odbywa sie ciagnikiem
wiasciciela, zarzadcy lub uzytkownika bocznicy, przeciagarkami lub recznie, mozliwe jest stosowanie
tukéw o promieniu wiekszym lub réwnym 150 m,

7) w stacyjnych torach bocznych nie powinno sie stosowaé tukéw o promieniach mniejszych niz
promienie tukow torow zwrotnych w rozjazdach kolejowych zastosowanych na staciji.

3. Dtugosc toru w tuku kotowym Imin powinna wynosic:

1) w torach gtéwnych linii magistralnych i pierwszorzednych:

lecz nie mniej niz 30 m,
gdzie:
vmax - predko$¢ maksymalna na danej linii kolejowej w [kmh],

2)
3)

30 m - w torach gtéwnych linii drugorzednych,
10 m - w pozostatych torach.



4. Jezeli warunki terenowe nie pozwalajg osiggna¢ minimalnej dtugosci tuku kotowego, powinno sie
zastosowac tuk paraboliczny ztozony z dwoch stykajacych sie krzywych przejsciowych.

§ 33. 1. Dla ograniczenia przyspieszenia odsrodkowego, jakie powstaje przy ruchu po tuku, powinno
sie stosowacC na czesci kolistej tuku przechyike, z zastrzezeniem ust. 5 i 6, ktérej warto$¢ h powinna
spetnia¢ nierownosé:

11,8 x vt s 11,8 x v’max s
——————————— + --——-—at<h<-------—--—- - -——- adop

gdzie:  vmax - maksymalna predkos¢ pociggéw pasazerskich [km/h],

R - promien tuku [m],

S - rozstaw osi szyn w torze [m],

vt - predkos¢ pociggéw towarowych [km/h],
g- przyspieszenie ziemskie [m/sz],

adop - dopuszczalna wartosé przgspieszenia niezréwnowazonego dla pociggéw pasazerskich
okreslona w tabeli 3.9 [m/s],
at - dopuszczalna warto$¢ przyspieszenia niezrownowazonego dla pociggéw towarowych
okreslona w tabeli 3.10 [m/s?]
2. Wartos¢ przechyiki powinna miescic sie w granicach 20 mm < h <150 mm.

Tabela 3.9

Dopuszczalne wartosci przyspieszenia niezréwnowazonego adop dla pociggéw pasazerskich (dla linii
nowo budowanych i istniejgcych - przy utrzymaniu nawierzchni)

Rodzaj uktadu torowego adop[m/sﬁ
1 2
tuki i pojedyncze krzywe przejsciowe dla tordw, po 0,8

ktdérych odbywa sie ruch z v < 160 km/h

tuki i pojedyncze krzywe przejsciowe dla tordw, po 0,6
ktérych odbywa sie ruch z v > 160 km/h

tory zwrotne rozjazddw zwyczajnych 0,65
tory boczne na stacjach (v < 40 km/h) 0,65
tuki o promieniach: 200 m < R £ 250 m 0,5
tuki o promieniach: R < 200 m 0,45
poszerzenia miedzytorzy w trudnych warunkach 0,45
terenowych

poszerzenia miedzytorzy w dogodnych warunkach 0,3
terenowych

Tabela 3.10

Dopuszczalne wartosci przyspieszenia niezrownowazonego at dla pociggdéw towarowych
(dla linii nowo budowanych i istniejacych - przy utrzymaniu nawierzchni)

Obciazenie przewozami [Tg/rok] at [m/s?]




1 2
0<T<5 0,6
5<T< 10 0,5
10 £ T < 15 0,4
15 < T < 20 0,3

T 2 20 0,2

3. W przypadku gdy przy wyznaczaniu wartosci przechytki wedtug wzoru podanego w ust. 1:

1) jest kilka wartosci przechyiki spetniajgcych obie nierownosci - wybiera sie jedng z nich, biorac pod

2)

uwage rodzaj i mase kursujacych pociggdéw oraz obcigzenie przewozami,
nie ma wartosci przechyiki spetniajgcej rownoczesnie obie nieréwnosci:
a) ogranicza sie maksymalng predkosé¢ pociggow albo

b) zwieksza sie predkos¢ minimalng pociagdw, albo

c) zwieksza sie promien tuku,

3) wartos¢ przechyiki jest wieksza od dopuszczalnej wartosci maksymalne;j:

a) przyjmuje sie przechylke réwng wartoéci dopuszczalnej i wyznacza wartos¢ predkosci
maksymalnej albo
b) przyjmuje sie inng dtugos$¢ promienia tuku,

4) wartos¢ przechyiki jest mniejsza od wartosci minimalnej:

a) przyjmuje sie przechytke minimalng i wyznacza predkos¢ minimalng albo

b) przyjmuje sie przechytke réwng zero i wyznacza predkosé¢ maksymainag, albo

C) przyjmuje sie inng dtugosc promienia tuku.

4. Przy okreslaniu postepowania, o ktérym mowa w ust. 3 pkt 2-4, powinno sie bra¢ pod uwage

warunki techniczno-eksploatacyjne danej linii kolejowej oraz warunki terenowe.

5. Przechytki nie stosuje sie w nietukowanych rozjazdach zwyczajnych i krzyzowych, w torach

gtéwnych dodatkowych i bocznych na stacjach oraz w rozjazdach pod warunkiem nieprzekroczenia
wartosci dopuszczalnej przyspieszenia niezrbwnowazonego.

6. Przechyiki nie stosuje sie rowniez na bocznicach kolejowych o dtugosci do 1 km.

§ 34. 1. Pomiedzy odcinkami toru bez przechyiki i z przechylkg oraz odcinkami toru o réznych

przechytkach wykonuje sie odcinek przejsciowy o dtugosci (I) i zmiennej przechyice, zwany dalej "rampg
przechytkowg".

2. Zmiana wartosci przechytki powinna nastepowac liniowo, tj. w odlegtosci (x) od poczatku rampy

przechytkowej, i powinna wynosi¢:

h x x
hx = ———=--—-
1
gdzie:
hx -  warto$¢ przechytki w odlegtosci x [mm],
h-  warto$¢ przechytki w tuku [mm],
X -  odlegtos¢ od poczatku rampy przechytkowej

dtugosé rampy przechytkowej [m].
3. W trudnych warunkach terenowych oraz przy modernizacji uktadu torowego dopuszcza sie

stosowanie ramp przechytkowych krzywoliniowych, w ktérych zmiana wartosci przechytki ma ksztatt:

1)

paraboli trzeciego stopnia o réwnaniu:



albo
2) cosinusoidy o réwnaniu:

h ( X )
hx = ————- x (1 - cos T x ———)
2 ( 1)

przy oznaczeniach jak w ust. 2.

4. Przy projektowaniu i robotach budowlanych toru powinno sie uwzgledni¢ wichrowatos¢
konstrukcyjng toru, wystepujaca na dlugosci rampy przechylkowej niezaleznie od jej ksztattu
spowodowang zmiennoscig przechytki oraz dodatkowa wichrowatos¢ powstajacg wskutek odchylenia
warto$ci przechyiki od wartosci nominalne;j.

5. Dlugos¢ rampy przechytkowej przy danej roznicy przechytek wynika z ksztattu rampy,
dopuszczalnego jej pochylenia i dopuszczalnej predkosci podnoszenia kota na rampie.

6. Zasadnicze, dopuszczalne i minimalne wartosci pochylen rampy przechytkowej oraz wynikajace z
nich diugosci prostoliniowych ramp przechytkowych okresla tabela 3.11,

gdzie:
V- predkos¢ jazdy pociggoéw [km/h],
h - wartos¢ przechytki w tuku lub réznica przechytek w tukach, pomiedzy ktéorymi wykonuje sie rampe
przechytkowg [mm].
Tabela 3.11
Parametry prostoliniowych ramp przechytkowych
Predkos$¢ jazdy [km/h] Dopuszczalne Diugo$¢ rampy [m]
pochylenie rampy
[%]
1 2 3 4
40 < v < 200 100 zasadnicza h x v
v 100
40 < v < 200 125 dopuszczalna h x v
v 125
v < 40 2,5 minimalna h
2,5

7. Dlugos¢ dopuszczalna moze by¢ stosowana tylko w wyjatkowych przypadkach, gdy z powodu
trudnych warunkéw terenowych nie mozna zastosowa¢ rampy o dtugosci zasadniczej. Dtugo$¢ minimalna
powinna by¢ stosowana wytacznie w trudnych warunkach terenowych, przy predkosci jazdy pociggow
mniejszej od 40 km/h.

8. Jezeli warunki terenowe na to zezwalajg, to zamiast dlugosci zasadniczej, dopuszczalnej lub
minimalnej rampy przechytkowej powinno sie stosowaé dtuzsze rampy.

9. Dtugos¢ prostoliniowej rampy przechytkowej powinna by¢ tak dobrana, aby predkos¢ f
podnoszenia kota na rampie okreslona wedtug wzoru:

przy oznaczeniach jak w ust. 6



- nie przekraczata dopuszczalnych wartosci okreslonych w tabeli 3.12.
Tabela 3.12
Dopuszczalna predkos¢ podnoszenia kota taboru na prostoliniowych rampach przechytkowych linii

kolejowych nowo budowanych
i istniejgcych - przy utrzymaniu nawierzchni

Wartosé f [mm/s]
1 2
zasadnicza 28
dopuszczalna 35

10. Okreslong w tabeli 3.12 wartos¢ dopuszczalng powinno sie stosowac tylko w przypadkach, gdy z
powodu trudnych warunkow terenowych nie mozna zastosowaé wartosci zasadniczej. Mozliwe jest
przyjmowanie wartosci posrednich pomiedzy warto$cig dopuszczalng i zasadnicza, w zaleznosci od
warunkow terenowych.

11. Maksymalne pochylenie i minimalne dtugosci krzywoliniowych ramp przechytkowych okreslono w
tabeli 3.13. Maksymalna dopuszczalna predkos¢ podnoszenia kota na krzywoliniowej rampie
przechytkowej wynosi 56 mm/s.

Tabela 3.13

Pochylenia i dtugosci krzywoliniowych ramp przechytkowych (dla linii nowo budowanych i istniejgcych
modernizowanych oraz przy utrzymaniu nawierzchni)

Ksztait rampy Maksymalne pochylenie Minimalna diugos$¢ rampy
rampy [%] [m]
1 2 3
parabola trzeciego stopnia 2,5 0,6 h
cosinusoida 2,5 0,63 h

§35. 1. W torach na szlaku i w torach gtéwnych zasadniczych, a takze w torach gtéwnych
dodatkowych na stacjach, jezeli odbywa sie po nich ruch pociggdéw bez zatrzymania, pomiedzy odcinkiem
prostym toru i tukiem poziomym lub pomiedzy tukami kotowymi jednego kierunku o réznych promieniach
(tuk koszowy) powinny by¢ wykonane krzywe przejsciowe, na ktérych dtugosci wystepuje ciggta zmiana
krzywizny toru oraz moze wystepowac ciagta zmiana przechytki i poszerzenia toru.

2. Krzywa przejsciowg okresla sie parabolg trzeciego stopnia o réwnaniu:

gdzie: R - promien tuku kotowego [m],
| - dlugos¢ krzywej przejsciowej z prostoliniowg rampg przechytkowg [m],
x - odlegtos¢ od poczatku krzywej przejsciowej [m].
3. Jezeli na krzywej przejsciowej wystepuje krzywoliniowa rampa przechytkowa, to powinno sie
zastosowac krzywa przejsciowg wyznaczong wedtug nastepujacych wzordw:
1) przy rampie przechytkowej w postaci paraboli trzeciego stopnia - krzywej Blossa:



przy oznaczeniach jak w ust. 2.
4. Dtugos$¢ krzywej przejsciowej powinna by¢ taka, aby przyrost niezrbwnowazonego przyspieszenia
bocznego nie przekroczyt wartosci dopuszczalnych okreslonych w tabeli 3.14.

Tabela 3.14

Dopuszczalny przyrost niezréwnowazonego przyspieszenia bocznego ydop [m/s?’] linii nowo budowanych
i istniejacych - przy utrzymaniu nawierzchni

Rodzaj uktadu torowego Ydop [m/s’]

1 2

Pojedyncze krzywe przejsciowe 1 poszerzenia miedzytorzy za 0,5
pomoca krzywych przejsciowych w trudnych warunkach

Poszerzenie miedzytorzy za pomocg krzywych przejsciowych w 0,3
dogodnych warunkach terenowych

Wstawki proste pomiedzy tukami rozjazddw 1,0

Wartos¢ przyrostu przyspieszenia bocznego W oblicza sie wedtug wzoru:

a X v
\}I = e
3,6 x 1
gdzie: y - przyrost przyspieszenia bocznego [m/ss],
a- warto$¢ niezrbwnowazonego przyspieszenia bocznego w fuku kotowym lub rdznica

wartosci niezréwnowazonych przyspieszen bocznych w tuku koszowym [m/s?],
v-  predkosé pociggu [km/h],
| - dtugos¢ krzywej przejsciowej [m].

5. W zaleznosci od warunkéw terenowych mozliwe jest przyjmowanie wiekszych dtugosci krzywej
przejsciowej niz wyznaczone wedtug wzoru w ust. 4, przyjmujac w nim wartosci dopuszczalne przyrostu
przyspieszenia.

6. Potaczenie bez krzywej przejsciowej tuku kotowego (w tym tuku rozjazdu) z prostg jest mozliwe
pod warunkiem, ze przyrost bocznego przyspieszenia niezrownowazonego obliczony jest wedtug wzoru:

0,0214 x v°

i nie przekroczy wartosci dopuszczalnych okreslonych w tabeli 3.14,
gdzie:y - przyrost przyspieszenia bocznego [m/s3],
v-  predkos¢ pociggu [km/h],
b-  dlugos¢ bazy sztywnej pojazdu mierzona miedzy czopami skretu wézkéw [m], przy czym dla



pojazdow kolejowych spetniajacych przepisy UIC warto$é ta powinna wynosié¢ 20 m,
R -  promien tuku kotowego [m].

7. Potaczenie tukdw kotowych bez krzywej przejsciowej i przechyiki, oddzielonych od siebie wstawkg
prostg lub stykajgcych sie ze sobg (w tym potgczenia toréw rozjazdami lub rozjazdéw z tukami
przylegajacymi do nich), jest mozliwe pod warunkiem, ze przyrost niezréwnowazonego przyspieszenia
bocznego obliczony jest wedtug wzoru:

i nie przekroczy wartosci dopuszczalnych okreslonych w tabeli 3.14,
gdzie: y -przyrost przyspieszenia bocznego [m/sS],
V- predkos¢ pociagu [km/h],
al, a2 - niezrownowazone przyspieszenia boczne w tukach [m/sz] z uwzglednieniem kierunku ich
dziatania; przyspieszenia sumuje sie w przypadku tukéw o odwrotnych kierunkach i
odejmuje w przypadku tukéw tego samego kierunku,
b - dlugos¢ bazy sztywnej pojazdu kolejowego [m],
w - dtugos¢ wstawki prostej pomiedzy tukami [m].
W potaczeniach toréow rozjazdami dtugos¢ wstawki liczy sie pomiedzy koncami i poczatkami tukéw
rozjazdow.

8. Dlugosc krzywej przejsciowej powinna by¢ réwna diugosci rampy przechytkowej. Jezeli dlugosc
krzywej przejsciowej jest wieksza od dtugosci rampy przechytkowej, nalezy powiekszyé dtugo$é rampy do
dtugosci krzywej przejsciowej przez zmniejszenie pochylenia rampy. Jezeli rampa przechylkowa jest
dtuzsza od krzywej przejsciowej, a skrocenie rampy do diugosci krzywej przejsciowej spowodowatoby
przekroczenie dopuszczalnego pochylenia rampy okreslonego w tabeli 3.11, to mozliwe jest czeSciowe
zachodzenie rampy na tuk kotowy. W tym przypadku przechytka na poczatku tuku kotowego powinna
miesci¢ sie w przedziale wyznaczonym z wzoru w § 32 ust. 1.

Jezeli nie wykonano rampy przechytkowej, to minimalna dtugo$¢ krzywej przejSciowej powinna
wynosic:

Imin = 0,0214 ---—---

przy oznaczeniach jak w ust. 6 7.

§ 36. 1. Najmniejsza dlugos¢ odcinka prostego toru bez przechytki i o normatywnej szerokosci
pomiedzy tukami kotowymi lub krzywymi przejSciowymi okresla tabela 3.15.

Tabela 3.15

Najmniejsza dtugosc¢ odcinka toru prostego pomiedzy tukami w [m]

Tory Warunki terenowe
normalne trudne
1 2 3
gtéwne linii magistralnych i Vmax Vmax
pierwszorzednych | —==—== | —————=
1,8 2,5
gtéwne linii drugorzednych 30 30
pozostate tory 10 10




gdzie vmax -  rzeczywista predkos¢é maksymalna w [km/h].

2. Jezeli ze wzgledu na warunki terenowe nie mozna uzyskaé dtugosci okreslonych w tabeli 3.15, to
przy sasiednich tukach:
a) jednego kierunku o réznych promieniach - pofgczenie toru powinno sie wykona¢ bez wstawki
prostej za pomoca jednej krzywej przejsciowej,
b) przeciwnego kierunku - potaczenie toru mozna wykona¢ bez wstawki prostej, stykajac ze sobg
krzywe przejsciowe obu tukéw, pod warunkiem ze nie jest przekroczona warto$¢ dopuszczalna
przyrostu przyspieszenia.

§ 37. 1. Maksymalne pochylenie podituzne toréw linii kolejowych, pomniejszone na dtugosci tukow
poziomych o wielko$¢ odpowiadajacg oporowi ruchu w tukach, nie moze by¢ wieksze od pochylenia
miarodajnego.

2. Na liniach kolejowych zakwalifikowanych do odpowiedniej kategorii wedtug tabeli 3.1 powinno sie
stosowac nastepujgce wartosci pochylenia miarodajnego:

1) dla linii magistralnych i pierwszorzednych - 6%o,

2) dla linii drugorzednych - 10%o,

3) dla linii znaczenia miejscowego i bocznic kolejowych - 20%s,

z zastrzezeniem, ze przy ustalaniu wartosci pochylenia miarodajnego zarzad kolei powinien uwzglednia¢
wymagang warunkami techniczno-eksploatacyjnymi predkos¢ pociagdw, moc pojazddéw trakcyjnych,
mase pociggow, obcigzenie przewozami oraz zuzycie energii.

3. Wartos¢ pochylenia odpowiadajgcego oporowi ruchu po tuku poziomym okresla sie wedtug
wzoréw:

690 12%a
iR = ——--- [%] lub iR -—------- [%]
R YX1R
gdzie: iR- wartos¢ pochylenia podtuznego torow [%o],
R- promien tuku poziomego w [m],
Zo—
ovpo k=t [ Opodkooyyn o [°] tply Kidkv 2vkayn tollopyyn to=odovyyn ofo
K otePie,
Z1R —

ovpa d>vyollyt ody vk (o topv ® 2vkoyn moltopyyn; eeleitl 2ukt o 0d35L1Ehove
ocTooKoUt TpooTyit AL kplywoyut tpleelylooyut, 1ym SZUyoD( voiey 8odaf 80 o
vuopyyEvee d=vyollyt odyivk (0o >vKayN.

4. Pochylenie miarodajne wyznacza sie na dlugosci odpowiadajgcej co najmniej dtugosci
najciezszego pociagu towarowego. Na krétkich odcinkach odpowiadajacych 1/3 dtugosci najdtuzszego
pociggu towarowego, w niekorzystnych warunkach terenowych, mozliwe jest przekroczenie o 20%
pochylenia miarodajnego. W tunelach o diugo$ci wiekszej niz 250 m pochylenie podtuzne nie moze byc¢
wieksze niz 70% pochylenia miarodajnego ustalonego dla danej kategorii linii kolejowe;.

5. W przypadku wystepowania trudnych warunkéw terenowych, po dokonaniu obliczenia trakcyjnego
potaczonego z analizg ekonomiczng, zarzad kolei moze zezwoli¢ na okreslonych odcinkach linii
kolejowych na stosowanie pochylen podtuznych wiekszych niz pochylenie miarodajne.

§ 38. 1. Odlegtos¢ pomiedzy zatomami profilu podiuznego (dtugosé odcinkéw o statym pochyleniu)
nie powinna by¢ mniejsza od dtugosci najdtuzszego pociggu kursujgacego po danej linii kolejowe;j.
2. Odlegtos¢, o ktérej mowa w ust. 1, moze by¢ zmniejszona do 1/3 dtugosci najdiuzszego pociggu w
nastepujacych przypadkach:
1) przy tagodzeniu zatomow profilu podtuznego wstawkami o pochyleniu posrednim,
2) przy podejsciach do roznopoziomowych skrzyzowan toréw przed stacjami weztowymi oraz w torach
weziéw kolejowych, tacznic i czasowych objazdow,
3) w przebudowywanych torach stacyjnych, gdy przebudowa wymaga okresowych zmian profilu
podtuznego,
4) przy zmniejszaniu pochylenia miarodajnego w tukach.



3. Dopuszczalna réznica dwoch sasiednich pochylen podtuznych wynosi:
1) 5%o - w torach linii kolejowych magistralnych i pierwszorzednych,
2) potowe odpowiedniego pochylenia miarodajnego - w torach pozostatych linii kolejowych,
a w przypadku gdy réznica pochylen podtuznych jest wieksza od dopuszczalnej, powinno sie wykonac
pochylenia posrednie.
4. Pochylenia podiuzne odwrotnego kierunku wieksze od 2,5% powinny by¢ zlagodzone wstawkg
przejsciowg o pochyleniu do 2,5%o, o dtugosci spetniajgcej warunki, o ktérych mowa w ust. 1.
5. Zatomy profilu podtuznego powinny by¢ zaokraglone tukami pionowymi o promieniu nie mniejszym
niz okreslone w tabeli 3.16, z zastrzezeniem ust. 6.

Tabela 3.16

Promienie tukéw pionowych

Tory Promien tuku
pionowego [m]

1 2

przeznaczone do jazdy z predko$ciami maksymalnymi ponad 160 20.000
km/h na liniach nowo budowanych

przeznaczone do jazdy z predko$ciami maksymalnymi od 141 15.000
km/h do 160 km/h na liniach nowo budowanych oraz z
predkosciami ponad 160 km/h na liniach modernizowanych

gtdéwne 1linii magistralnych i pierwszorzednych 10.000

gtéwne linii drugorzednych i tory gitdwne dodatkowe linii 5.000
magistralnych i pierwszorzednych

gtdéwne dodatkowe 1linii drugorzednych 2.500

linii znaczenia miejscowego i tory boczne wszystkich 2.000
kategorii linii

6. Mozliwe jest zmniejszenie promienia tuku pionowego do 500 m w przypadku usytuowania toréw
bocznych w trudnych warunkach terenowych.

7. Zaokraglenia zatomu profilu podtuznego tukiem pionowym nie wykonuje sie, jezeli odlegtos¢
teoretycznego punktu zatomu od krzywizny tuku zaokraglajgcego, mierzona wzdtuz promienia, jest
mniejsza od 8 mm.

Odlegtosc¢ te wyznacza sie wedtug wzoru:

gdzie:  z - odlegtos¢ punktu zatomu od krzywizny tuku [mm],
R- promien tuku pionowego [m],
i1,i2 -  algebraiczne wartosci sgsiednich pochylen (z uwzglednieniem znaku "+" lub "-") [%o].

8. Dla zapewnienia jednakowej grubosci warstwy podsypki zaokraglenia zatomow profilu podtuznego
powinny by¢ uwzglednione w profilu podtuznym podtorza. Jezeli wystepujg trudnosci w zaokragleniu
zatomu podtorza, to w miejscu zaokraglenia profilu podtuznego mozna przyjag¢ minimalng dla danej klasy
toru grubosc¢ podsypki.

9. Poczatki tukow zaokraglajacych zatomy profilu podtuznego powinny by¢ oddalone co najmniej 6 m
od koncéw belek gtéwnych mostéw i wiaduktdw bez podsypki. Na mostach i wiaduktach z podsypkg moga
by¢ stosowane fuki pionowe, jezeli w projekcie konstrukcji obiektu uwzgledniono dodatkowe obcigzenia
spowodowane istnieniem zatomu profilu podtuznego.

Odlegtos¢ poczatku tuku od punktu zatomu wyznacza sie wedtug wzoru:



t = e —
2.000
gdzie: t - dtugos¢ stycznej tuku pionowego zaokraglajacego zatom [m],
R- promien tuku pionowego [m],

i1,i2 - algebraiczne wartosci sgsiednich pochylen (z uwzglednieniem znaku "+" lub "-") [%o].

10. Na nowo budowanych liniach kolejowych magistralnych, pierwszorzednych i drugorzednych
zatomy profilu linii nie powinny znajdowaé sie¢ w obrebie ramp przechytkowych. Minimalna odlegtos$¢
zatomu lub tuku pionowego od rampy przechytkowej powinna wynosi¢ 6 m.

11. W torach linii kolejowych modernizowanych i tukach nowo budowanych linii kolejowych znaczenia
miejscowego jest mozliwe wykonanie zalomoéw profilu podiuznego na prostoliniowych rampach
przechytkowych, jezeli takie rozwigzanie umozliwi unikniecie kosztownej przebudowy obiektow
inzynieryjnych lub podtorza, po spetnieniu nastepujacych warunkéw:

1) pochylenie podtuzne rampy przechytkowej nie powinno przekraczac 2%,

2) promien tuku zaokraglajgcego zatom profilu podtuznego nie powinien by¢ mniejszy od 5.000 m,

3) w obrebie rampy przechytkowej i fuku pionowego oraz na odcinkach po 15 m z kazdej strony rampy
przechytkowej powinny by¢ utrwalone w terenie, za pomocg znakow regulacji osi toru, wspotrzedne
toku szynowego, na ktérym znajduje sie rampa przechytkowa,

4) zatom profilu podiuznego powinien znajdowa¢ sie w potowie dtugosci rampy przechytkowej, dtugosc
tuku pionowego zas powinna by¢ rowna dtugosci tej rampy.

Rozdziat 7
Ksztaltowanie uktadéw torowych stacji

§ 39. 1. Uklad torowy stacji (liczba toréw i ich potgczenia) powinien zapewnia¢ bezzaktéceniowg
prace przy obstudze pociggéw zwigzanych z przewozem oséb i rzeczy.

2. Stacja, na ktérej faczy sie kilka linii kolejowych o tej samej szerokosci toru, powinna posiadac taki
uktad toréw gtéwnych (kierunkowy lub liniowy), ktéry umozliwiatby przejazd pociagu z kazdej linii na kazdg
linie.

§ 40. 1. Liczba toréw gtéwnych zasadniczych na stacji powinna odpowiada¢ liczbie toréw gtdwnych
wchodzacych do danej stacji.

2. Liczba toréw gtéwnych dodatkowych powinna wynikaé =z natezenia ruchu oraz
prawdopodobienstwa zatrzymania pociggu przed stacjg, ze wzgledu na zajetos¢ wszystkich toréw
gtéwnych zasadniczych.

3. Uktady toréw i drég zwrotnicowych na stacji powinny chroni¢ przejazdy po torach gtéwnych
zasadniczych za pomocg zeberek ochronnych, toréw wyciggowych, uktadu rozjazdéw oraz urzadzen
wykolejnicowych.

§ 41. 1. Uktad torowy stacji powinien zapewnic:

1) mozliwosé bezkolizyjnego przyjmowania pociggéw na tory przyjazdowe ze wszystkich linii
wchodzgcych do stacji,

2) sprawng organizacje pracy rozrzadowej przez wydzielenie toréw lub grup torowych przyjazdowych,
kierunkowych, odjazdowych i tranzytowych, a takze torow wyciggowych oraz takie ich potgczenie
torami komunikacyjnymi, aby mozliwa byta réwnoczesna bezkolizyjna praca manewrowa w réznych
miejscach stacji, a takze powigzanie z innymi urzagdzeniami technicznego wyposazenia stacji, w
szczegolnosci jak lokomotywownia, wagonownia, fadownie, place sktadowe, bocznice,

3) w miare jednakowe dtugosci uzyteczne toréw w poszczegodlnych grupach torowych,

4) bezkolizyjne prowadzenia rozrzadu i zestawiania pociggow,

5) dokonywanie napraw biezgcych wagonéw.

2. W zaleznosci od liczby rozrzgdzanych wagondw, stacja moze posiada¢ wyposazenie techniczne, a
w szczegolnosci gorke rozrzadowa, pochylnie stacyjng, urzgdzenia hamulcowe, urzadzenia dopychajace,
system automatycznego rozrzadu; przy czym rodzaj i ilos¢ wyposazenia technicznego stacji rozrzadowych
okresla zarzad kolei.



3. Miedzytorza oddzielajace poszczegdlne grupy torowe powinny byé poszerzone dla umozliwienia
budowy na nich Sciezek lub stacyjnych drég technologicznych.

4. Drogi zwrotnicowe poszczegolnych grup torowych powinny posiadaé tego samego typu rozjazdy.

5. Stosowanie réznopoziomowych skrzyzowan torow w obrebie stacji rozrzadowej powinno byé
uzasadnione obcigzeniem punktow krytycznych, wynikajacym z procesu technologicznego stacji.

§ 42. 1. Jezeli przez stacje przechodzg linie kolejowe réznych kategorii, tory gtéwne powinny
posiadac standard linii o najwyzszej kategorii.

2. Drogi zwrotnicowe tgczace tory gtdwne powinny posiadac standard nawierzchni toréw szlakowych.
Promieh rozjazdéw powinien umozliwiaé przejazd przez rozjazd na kierunek zwrotny z predkoscig
przewidziang warunkami techniczno-eksploatacyjnymi ustalonymi dla danej stacji.

3. Standard konstrukcyjny nawierzchni bocznych toréw stacyjnych, po ktérych odbywa sie ruch
manewrowy sktadéw wagondéw lub postéj wagonéw, powinien odpowiada¢ standardowi przewidzianemu
dla tej klasy toréw.

4. Przy ustalaniu dtugosci torow stacyjnych nalezy uwzgledni¢ diugosc:

1) budowlang toru,

2) uzytecznag toru,

3) ogodlng toru.

5. Ukfady torowe powinny zapewnia¢ wymagang dtugos¢ uzyteczng toréw, ktéra dla torow:

1) gtéwnych zasadniczych - jest wieksza od dtugosci najdiuzszego pociagu towarowego, powiekszona o
dtugos¢ dwédch lokomotyw; w przypadku przeznaczenia torow gtdwnych zasadniczych wytacznie do
obstugi pociagéw pasazerskich ich dlugo$s¢ wynika z najwiekszej liczby wagondéw w pociggu
pasazerskim - powiekszona o dlugos¢ dwdch lokomotyw,

2) stacyjnych bocznych - jest zalezna od liczby wagondéw, jakie maja na nich przebywaé przy
uwzglednieniu rezerwy wynikajacej ze sposobu przeprowadzania rozrzadu (zwiekszenie o 50%
dlugosci wynikajacej z liczby wagonow),

3) tadunkowych - jest zalezna od liczby wagonéw podstawianych jednorazowo pod zatadunek lub
wytadunek,

4) wyciggowych - jest zalezna od dtugosci najdtuzszego sktadu manewrowego,

5) tacznicowych lub komunikacyjnych, na ktérych moze nastgpi¢ zatrzymanie sktadu manewrowego -
jest wieksza od najdtuzszego sktadu lub pociggu przejezdzajacego przez tacznice.

6. Odlegtosci miedzy osiami toréw powinny wynika¢ z warunkéw okreslonych skrajnig budowli,
przeznaczeniem toréw i zakresem prac planowanych zwigzanych z zagospodarowaniem miedzytorza.

7. Tory gtdwne zasadnicze bedace przedtuzeniem toréow szlakowych, a takze w miare mozliwosci
pozostate tory stacyjne powinny by¢ potozone w linii proste;.

8. Liczba i rodzaj rozjazdéw utozonych w torach stacyjnych powinny zapewni¢ mozliwosé
realizowania wszystkich przebiegéw pociggowych i manewrowych objetych procesem technologicznym
stacji.

9. Ukftady toréw i drég zwrotnicowych powinno sie tak projektowaé i budowacé, aby przebiegi
pociggéw po torach gtéwnych zasadniczych byly chronione od innych przebiegéw pociggowych,
manewrowych oraz nie zamierzonego wjazdu pociggéw na tor szlakowy.

§ 43. 1. Grupy torowe przeznaczone do wykonywania na nich czynnosci manewrowych objetych
procesem technologicznym stacji powinny by¢ pofaczone torami komunikacyjnymi, na ktérych jest
mozliwe wykonywanie wytgcznie ruchu manewrowego.

2. Ukfad torow komunikacyjnych powinien zapewnia¢ potaczenia pomiedzy grupami toréw w sposob
minimalizujgcy liczbe zmian kierunku jazdy w trakcie przestawiania grup wagonéw; w przypadku gdy
zachodzi potrzeba zmiany kierunku jazdy - tory komunikacyjne powinno sie podigczaé do toréw
wyciggowych; tory komunikacyjne nie powinny krzyzowac sie z torami gtéwnymi.

3. Uklady torowe nie posiadajgce potaczen z innymi grupami tordw powinny byé zakonczone
zbiorcza drogg zwrotnicowa i wspdélnym zeberkiem z koztem oporowym.

4. Dla zabezpieczenia przejazdu przez stacje pociggu tory gtéwne zasadnicze, od strony, gdzie
mozliwy jest ruch manewrowy lub stojg wagony luzem, powinny by¢ ostoniete zeberkami ochronnymi; gdy
nie ma mozliwosci budowy zeberek ochronnych, mozliwe jest zastosowanie innego urzadzenia
technicznego chronigcego przejezdzajacy pociag przed najechaniem z boku, na warunkach okreslonych
przez zarzad kolei. Funkcje zeberka ochronnego moze tez spetnia¢ uktad torowy z rozjazdami, ktérych



potozenie uniemozliwia wjazd na tor, po ktérym odbywa sie przejazd pociggu.

§ 44. 1. Liczbe rozjazdéw na stacjach powinno sie ograniczy¢ do minimum. W torach gtéwnych
zasadniczych i gtbwnych dodatkowych nie powinno sie uktadacé:
1) rozjazdéw krzyzowych,
2) rozjazddéw o skosach mniejszych niz 1:9,
3) skrzyzowan toréw z krzyzownicami podwoéjnymi o skosie mniejszym niz 1:9.

2. Rozjazdy w torach gtéwnych moga by¢ wykonane z szyn ciezszych od szyn utozonych w torze;
rozjazdy w torach stacyjnych bocznych moga by¢ ukfadane z szyn Izejszych od zabudowanych w tym
torze.

3. Ksztalt drogi zwrotnicowej powinien by¢ dostosowany do wymaganych szerokosci miedzytorzy; na
drodze zwrotnicowej obejmujacej tory gtbwne powinny byé stosowane rozjazdy tego samego typu.

§ 45. 1. Na miedzytorzu moga znajdowacé sie w szczegolnosci: urzadzenia odwadniajgce, obiekty
sygnalizacyjne, urzadzenia energetyczne i oswietleniowe, $ciezki dla pracownikéw lub drogi
technologiczne, perony oraz inne urzadzenia zwigzane z czynnosciami ruchowymi, handlowymi i
technologicznymi stacji, z zastrzezeniem, ze nie kolidujg one z wymaganiami skrajni budowli.

2. Minimalne rozstawy toréw, pomiedzy ktérymi beda usytuowane perony, z zastrzezeniem ust. 3,
powinny wynosic:

1) 9,0 m - przy peronach dwukrawedziowych z dojsciem od czota i przy peronach bagazowych,

2) 10,7 m - przy peronach dwukrawedziowych z dojsciem ré6znopoziomowym,

3) 6,0 m - przy peronach jednokrawedziowych (powiekszone o grubos¢ stupdéw ustawionych na tym
miedzytorzu).

3. W przypadku toréw, po ktoérych jezdzg pociagi z predkoscig v > 140 km/h, minimalne rozstawy
toréw, pomiedzy ktérymi beda usytuowane perony, powinna wynosic:

1) 13,0 m - w miejscach, gdzie przewidywana jest budowa peronu dwukrawedziowego z zabudowg (w
szczegolnosci: wejsciami do tunelu lub na kiadke, dzwigami osobowo-towarowymi, kioskami,
wiatami); w przypadku trudnych warunkéw terenowych szerokos$é te mozna zmniejszy¢ do 12,0 m, po
uzyskaniu zgody zarzadu kolei,

2) 10,4 m - w miejscach, gdzie przewidywana jest budowa peronu dwukrawedziowego bez zabudowy,

3) 10,5 m - pod budowe peronu jednokrawedziowego z zabudowa,

4) 9,7 m - pod budowe peronu jednokrawedziowego bez zabudowy.

4. Nieczynng krawedz peronu, w przypadkach, o ktéorych mowa w ust. 3 pkt 3 i 4, powinno sie
zabezpieczy¢ od strony toru, po ktérym odbywa sie ruch pociggow.

Rozdziat 8
Urzadzenia odwadniajace linii kolejowych i stacji

§ 46. 1. Odwodnienie polega na zbieraniu wod powierzchniowych i podziemnych z terenu i urzadzen
kolejowych i odprowadzeniu ich do odbiornikéw naturalnych lub sztucznych.

2. Sposoby odwodnienia i stosowane w tym celu konstrukcje powinno sie dobiera¢ na podstawie
wynikow badan i analiz, uwzgledniajgcych w szczegodlnosci przewidywang skutecznos¢ odwodnienia,
mozliwosci technologiczne budowy i utrzymania, oddziatywanie na srodowisko, wptyw na stosunki wodne
danego obszaru i uwarunkowania architektoniczne.

3. Urzadzenia odcinajgce lub zmniejszajace doptyw wod do odwadnianych budowli i urzadzenh
kolejowych powinny:

1) by¢ skuteczne w zmniejszeniu wilgotnosci gruntéw podtorza i zapewnia¢ dostatecznie szybki sptyw
wody ze wszystkich punktéw warstwy filtracyjnej,

2) nie powodowac ostabienia statecznosci budowli posadowionych na odwadnianym terenie i w jego
sgsiedztwie,

3) by¢ trwate i odporne na dziatanie czynnikéw destrukcyjnych,

4) nie powodowa¢ zanieczyszczenia wod powierzchniowych i podziemnych oraz gleby,

5) spetnia¢ warunki obowigzujace na terenie stref ochronnych zrédet i uje¢ wody oraz na obszarach
poddanych pod ochrone na podstawie przepiséw o ochronie przyrody, a takze terenach uzdrowisk,

6) nie utrudnia¢ eksploatacji i utrzymania linii kolejowe;j i jej urzadzenh.



4. Urzadzenia odwadniajgce, o ktérych mowa w ust. 3, dzielg sie na:
1) powierzchniowe - do ktérych nalezg rowy wykonywane przy ksztalttowaniu podtorza na szlakach i
stacjach kolejowych,
2) wgtebne - do ktérych naleza drenaze i studzienki.
5. Warunki techniczne, jakim maja odpowiada¢ urzadzenia odwadniajace, okreslaja przepisy
dotyczace budowli hydrotechnicznych.

§ 47. 1. Urzadzenia odwadniajgce powinny byé usytuowane:

1) wzdiuz drogi szynowej - jako elementy konstrukcyjne podtorza kolejowego,

2) na stacjach kolejowych - jako sie¢ wgtebnych i powierzchniowych urzadzen odwadniajacych réownie
stacyjng, wykonywang w trakcie ksztatltowania podtorza na stacji.

2. W terenie pochylonym w kierunku przekopdw, na ktérych powstaje zagrozenie zalewania torow,
powstawania usuwisk i rozmywania $cian skarp, powinno sie budowac rowy goérne w odlegtosci 3,00-5,00
m od krawedzi przekopu. Pochylenia podtuzne dna rowdéw oraz konstrukcja scian bocznych rowoéw
powinny zabezpieczac przed przekroczeniem granicznej predkosci przeptywu wody i nie dopuszczac do
gromadzenia sie wody. Graniczna predkos$¢ przeptywu wody zalezy od rodzaju stosowanego umocnienia
rowu.

3. Roéwnie stacyjne ksztattowane na gruntach nieprzesigkliwych powinno sie odwadnia¢ drenazem
podtuznym usytuowanym na miedzytorzu i drenazem poprzecznym, potaczonymi w sie¢ odwadniajaca.
Warunki ksztattowania sieci odwadniajgcej rownie stacyjne okresla sie dla kazdej stacji z uwzglednieniem
poziomu wody gruntowej, uksztattowania terenu, uktadu torowego i innych czynnikéw wpltywajacych na
sprawne i trwate dziatanie tej sieci.

4. Odprowadzenie woéd opadowych zanieczyszczonych substancjami szkodliwymi powinno miec
urzadzenia utylizacyjne oraz lokalizacje oddzielong od pozostatych uktadéw odwadniajgcych.

Rozdziat 9
Kolejowe obiekty inzynieryjne

§ 48. 1. Do kolejowych obiektéw inzynieryjnych, zwanych dalej "obiektami inzynieryjnymi”, zalicza
sie: mosty, wiadukty, przepusty , Sciany oporowe, tunele liniowe, nadziemne i podziemne przejscia dla
pieszych.

2. Konstrukcja, statecznos¢ i nodnosé obiektdow inzynieryjnych powinny odpowiednio spetniac
wymagania Polskich Norm i przepisow UIC.

3. Konstrukcja i usytuowanie obiektow inzynieryjnych powinny zapewni¢ utrzymanie niwelety toru,
zgodne z uksztattowaniem drogi szynowe.

§ 49. 1. Konstrukcja nawierzchni kolejowej na obiektach inzynieryjnych powinna by¢ dostosowana do
konstrukcji obiektu inzynieryjnego. Sprezystos¢ toru na obiekcie inzynieryjnym oraz w jego sgsiedztwie
powinny by¢ zblizone, a zmiana sprezystosci toru na dojazdach do tego obiektu powinna nastepowaé
ptynnie przed i za - na dtugosci 20 m.

2. Jezeli tor kolejowy jest uktadany na podsypce, konstrukcja toru na obiektach inzynieryjnych
powinna by¢ taka sama jak poza obiektem.

3. Na liniach przeznaczonych do ruchu pocigagéw z predkoscig 160 km/h lub wieksza, koryto
podsypkowe powinno zapewnia¢ mozliwo$é wykonania robét sprzetem zmechanizowanym, przy czym:

1) szerokos¢ koryta pod pojedynczym torem kolejowym powinna wynosi¢ nie mniej niz 4,40 m, a
gtebokos$¢ nie mniej niz 0,75 m, mierzac od gtdwki szyny,
2) grubosé warstwy podsypki pod podktadami powinna wynosi¢ 0,30-0,35 m.

4. W przypadku gdy konstrukcja obiektu inzynieryjnego wymaga stosowania nawierzchni bez
podsypki (mostownice, bezposrednie przymocowanie szyn do konstrukgcji), réznica sprezystosci toru na i
poza obiektem nie moze by¢ wigeksza niz 30%. Jezeli roznica sprezystosci jest wieksza niz 30%, nalezy
ograniczy¢ predkos$¢ pojazdéw kolejowych do wartosci okreslonej na podstawie szczegdtowej analizy
dynamicznej.

5. W celu unikniecia niekorzystnych oddziatywah dynamicznych na stykach szyn, tor kolejowy na
catej dtugosci obiektu inzynieryjnego oraz na odcinku 6,00 m, liczonych od przyczétkow, powinien by¢
uktadany jako bezstykowy, a przy dtugosciach mniejszych niz 180 m - z szyn spawanych lub



zgrzewanych.

6. Os toru w plaszczyznie poziomej na obiekcie powinna sie pokrywaé z osig podtuzng obiektu.
Maksymalne przesuniecie osi toru wzgledem osi przesta, nie wymagajace analizy projektowej, wynosi 35
mm, natomiast przesuniecie wieksze niz 35 mm wymaga uwzglednienia w obliczeniach statycznych
konstrukcji nosnej obiektu.

7. Na obiektach inzynieryjnych o rozpietosci przeset 30 m i wiecej tor kolejowy powinien by¢ utozony
na kazdym przesle z obustronnym wzniesieniem do $rodka przesta odpowiadajgcym wzniesieniu
konstrukcyjnemu przesta o strzalce rownej wielkosci ugiecia trwatego od obcigzenia statego i potowie
strzatki od obcigzenia ruchomego. Na przestach, ktére wzniesienia konstrukcyjnego nie posiadaja,
wzniesienie toru powinno by¢ wykonane przez dobdr siodetek o odpowiednich wysokosciach lub dobor
mostownic.

8. Na obiektach inzynieryjnych o rozpietosciach przeset mniejszych niz 30 m tor moze by¢ uktadany
w profilu podtuznym linii kolejowej obowigzujagcym na tym odcinku.

9. Jezeli obiekt inzynieryjny jest usytuowany w fuku lub krzywej przejsciowej, tor powinien by¢
utozony z zachowaniem odpowiedniej przechytki i wtasciwych ramp przechytkowych. W torach potozonych
na mostownicach przechytke toru uzyskuje sie przez konstrukcyjne podniesienie podtuznic lub
zastosowanie odpowiednich siodetek, z tym ze:

1) przy przechyice do 50 mm - stosuje sie mostownice o odpowiednio wiekszej wysokosci,

2) przy przechytce ponad 50 mm, jezeli nie zastosowano konstrukcyjnego podniesienia podtuznic -
stosuje sie siodetka o odpowiedniej wysokosci na podtuznicy lub pasie dzwigara pod tokiem
zewnetrznym.

10. Na obiektach inzynieryjnych z torem utozonym na mostownicach Ilub bezposrednio
przymocowanych do konstrukcji obiektu o dtugosci dylatacyjnej:

1) wiekszej niz 60 m - dla przeset stalowych,

2) wiekszej niz 90 m - dla przeset betonowych,

powinno sie stosowaé przyrzady wyréwnawcze umieszczone nad fozyskami ruchomymi zgodnie z

projektem technicznym obiektu; na liniach dwutorowych przyrzady wyréwnawcze uktada sie tak, aby

normalny ruch pociggéw odbywat sie z ostrza przyrzadu.

11. Dlugosé dylatacyjng, o ktérej mowa w ust. 10, stanowi:

a) na obiektach jednoprzestowych - rozpietosc¢ teoretyczna przesta,

b) na obiektach wieloprzestowych z dzwigarami swobodnie podpartymi, gdy na filarach wystepuja
wytgcznie pary tozysko state i tozysko ruchome - rozpietos¢ teoretyczna kazdego z przeset
oddzielnie,

¢) na obiektach wieloprzestowych z dzwigarami swobodnie podpartymi, gdy na filarach wystepujg na
przemian para tozysk statych i para tozysk ruchomych - suma rozpietosci teoretycznych przeset
sgsiadujacych z filarem, na ktérym znajdujg sie dwa tozyska ruchome,

d) na obiektach o konstrukcji belki wspornikowej - odlegtos$¢ od podpory statej do konca wspornika,

e) na obiektach wieloprzestowych z belkami ciggtymi - odlegto$¢ od tozyska statego do osi
najodleglejszego tozyska ruchomego.

12. W celu przeciwdziatania skutkom wykolejenia sie taboru na i pod obiektem inzynieryjnym nalezy:

1) na obiektach inzynieryjnych, ktérych dlugos¢ przekracza 20 m,

2) na obiektach inzynieryjnych o dtugosci 6-20 m, z wyjatkiem obiektéw z jazdg goéra, posiadajgcych
nawierzchnie na podsypce, usytuowanych:

a) w tukach o promieniu mniejszym od 350 m oraz na krzywych przejsciowych przylegajacych do
tych tukow,

b) w torach na stacjach,

¢) na nasypach o wysokosci ponad 4 m,

3) pod obiektami inzynieryjnymi, ktérych podpory znajdujg sie w odlegtosci mniejszej niz 2,5 m od osi
toru,

- utozy¢ na catej jego dtugosci wewnatrz toru w odlegtosci 190 mm - 210 mm od bocznej powierzchni

gtéwki szyny (rys. 3.3) odbojnice z szyn starych uzytecznych, ksztattownikéw stalowych lub innych

konstrukcji. Zakonczenie czesci dziobowej odbojnic powinno sie wykonaé w formie bezposredniego
potaczenia ze sobg szyn odbojnicowych lub ksztattownikéw bez stosowania dziobéw z drewna.

rys.3.3



§ 50. 1. Swiatto mostéw powinno sie ustalaé na podstawie obliczern hydrologicznych dla
maksymalnego przeptywu rocznego wody o prawdopodobienstwie wystgpienia przeptywu miarodajnego
nie wiekszym niz:

1) 0,5% - dla linii magistralnych i pierwszorzednych,
2) 0,1% - dla pozostatych linii,
przy zachowaniu nastepujgcych wymagan:

a) spod konstrukcji mostu powinien by¢ wzniesiony ponad poziom wody maksymalnie spietrzonej
nad wodami $rédlgdowymi niezeglownymi:

— co najmniej 1,00 m - na wodach uznanych za sptawne oraz na ciekach niesptawnych,
— co najmniej 0,50 m - na pozostatych wodach niezeglownych,
— co najmniej 1,50 m - na wodach uznanych za zeglowne, pod przestami niezeglownymi,

b) spdd konstrukcji mostu (przeset) nad ciekami zeglownymi powinien by¢ wzniesiony ponad
najwyzszy poziom wody zeglownej zgodnie z wymogami danej klasy drogi wodne;j,

C) gorna powierzchnia ciosu podtozyskowego podpory mostu kolejowego powinna by¢ wzniesiona co
najmniej 0,50 m powyzej poziomu maksymalnej wody spietrzonej,

d) ze wzgledu na warunki sptywu lodow w wieloprzestowych mostach, co najmniej jedno przesto w
korycie gtéwnym cieku powinno miec¢ rozpietos¢ nie mniejszg niz 1/5 szerokosci lustra wody przy
jej srednim stanie.

2. Swiatto wiaduktéw kolejowych nad drogami powinno odpowiada¢ wymaganiom skrajni drogowej,
odpowiedniej dla danej klasy drogi. Wzniesienie spodu konstrukcji wiaduktu nad niweletg drogi
niepublicznej powinno by¢ nie mniejsze niz 3,50 m.

3. Swiatto wiaduktéw kolejowych nad liniami kolejowymi powinno odpowiadaé¢ kolejowej skrajni
budowli, z uwzglednieniem wymogow trakcji elektrycznej, oraz na liniach okreslonych przez zarzad kolei -
wymogom przewozu tadunkow z przekroczong skrajnig taboru.

4. Na mostach i wiaduktach o dtugosci wiekszej niz 15 m powinny by¢ wydzielone obustronne
chodniki o szerokosci nie mniejszej niz 0,75 m.

§ 51. 1. Przeprowadzanie matych ciekdw wodnych przepustem pod nasypem linii kolejowej powinno
spetniaé nastepujace warunki:
1) przy ustalaniu rzednej cieku w przepuscie nalezy uwzgledni¢ istniejace urzadzenia melioracji
wodnych o przeptywach statych lub okresowych przylegtych do linii kolejowej,
2) Swiatto przepustu nalezy wyznacza¢ na podstawie obliczeh hydrologicznych dla przeptywu
miarodajnego o prawdopodobienstwie wystapienia nie wigkszym niz 1%,
3) Swiatto przepustéow z elementéw prefabrykowanych nie powinno by¢ projektowane z zatlozeniem
wlotu catkowicie zatopionego.
2. Na liniach kolejowych nowo budowanych lub modernizowanych, przy nasypach o wysokoSci
wiekszej niz 4 m, w miejscach przepedzania bydta oraz w miejscach wystepowania naturalnych ciggéw
dzikich zwierzat powinno sie budowaé przepusty lub wiadukty, umozliwiajgce swobodne przejscie.

§ 52. 1. Konstrukcja tunelu liniowego nie powinna ogranicza¢ predkosci jazdy pociggow,
konstrukcyjnych warunkéw ukfadania nawierzchni kolejowej i odwodnienia oraz zawieszenia sieci trakcji
elektrycznej.

2. Szerokos$¢ skrajni budowli w tunelu liniowym powinna odpowiada¢é wymogom dane;j linii kolejowej,
powiekszone;j:

1) nie mniej niz 0 400 mm z kazdej strony - dla linii jednotorowe;j,
2) nie mniej niz 300 mm z kazdej strony - dla linii dwutorowe;.

3. Tunel liniowy o dlugosci wiekszej niz 50 m powinien mie¢ nisze o wymiarach nie mniejszych niz:
szeroko$¢ 1,50 m, wysokos¢ 2,00 m i gtebokos¢ 0,60 m, rozmieszczonych przemiennie po obu stronach
toru w odlegtosciach nie wiekszych niz 25 m. Tunel liniowy o dtugosci ponad 200 m powinien mieé
ponadto instalacje wentylacyjng oraz o$wietlenie zapewniajace srednie natezenie sSwiatta nie mniejsze niz
3 luksy.

4. Tunel liniowy powinien posiada¢ urzadzenia odwadniajgce do odprowadzenia wody z tunelu.

Rozdziat 10

Urzadzenia zasilania elektrotrakcyjnego



§ 53. 1. Urzadzenia zasilania elektrotrakcyjnego zasilajgce elektryczne szynowe pojazdy trakcyjne w
energie elektryczng w trakcie ich jazdy po zelektryfikowanym torze kolejowym stanowig: sie¢ trakcyjna i
obiekty zasilajgce sie¢ trakcyjna, tj. podstacje trakcyjne wraz z liniami zasilajgcymi, kabiny sekcyjne i linie
zasilaczy.

2. System zasilania trakcyjnego oraz szczegodlowe wymagania techniczne dotyczace urzadzen
zasilania elektrotrakcyjnego okresla zarzad kolei.

§ 54. 1. Podstacje trakcyjne stanowig zespét elektrycznych urzadzen zasilajgcych, przetwdérczych i
rozdzielczych, umieszczonych catkowicie lub czesciowo w budynkach lub kontenerach na ogrodzonym,
niedostepnym dla oséb postronnych terenie, posiadajagcym zabudowany otokowy uziom ochronny.

2. Odlegtosci miedzy podstacjami trakcyjnymi, jak i typ zastosowanych w nich urzadzen, zalezg od:

1) przyjetego systemu zasilania trakcyjnego,

2) zalozonego dla danej linii kolejowej natezenia ruchu pociggéw,
3) rodzajow, predkosci jazdy i mas pociggow,

4) typu elektrycznych pojazdow trakcyjnych.

3. Rodzaj urzadzenia podstacji trakcyjnych powinien by¢ uzalezniony od sposobu sterowania
urzadzeniami zasilania elektroenergetycznego, tj. obstugiwanymi przez obecny w nich personel lub
sterowanymi zdalnie z nastawni.

4. Linie elektroenergetyczne zasilajace podstacje trakcyjne moga by¢é budowane jako napowietrzne
lub kablowe.

5. Kabiny sekcyjne stanowigce zesp6t elektrycznych urzadzen rozdzielczych instalowanych w
budynkach lub kontenerach powinny posiadaé otokowy uziom ochronny lub by¢ uszynione.

6. Podstacje trakcyjne i kabiny sekcyjne powinny mie¢ wykonany dojazd drogowy, przy czym
podstacje trakcyjne mogg posiada¢ doprowadzony tor kolejowy.

7. Energie elektryczng doprowadza sie do sieci trakcyjnej z podstacji trakcyjnych lub kabin
sekcyjnych za pomoca linii zasilaczy budowanych jako napowietrzne lub kablowe.

§ 55. 1. Sie¢ trakcyjna obejmuje sie¢ jezdng i sie¢ powrotng. Sie¢ jezdna stuzgca bezposredniemu
doprowadzeniu energii elektrycznej do pojazdu trakcyjnego za posrednictwem odbierakow pradu skfada
sie z zespotu przewoddw wraz z osprzetem sieciowym i konstrukcji wsporczych, a sie¢ powrotna sktada
sie z szyn toru kolejowego oraz ich potgczen elektrycznych przewodzacych prad trakcyjny.

2. Wytrzymatos¢ mechaniczna konstrukcji wsporczych sieci jezdnej oraz odlegtosci miedzy
sgsiednimi konstrukcjami powinny zapewnia¢ podwieszenie przewodow i osprzetu sieciowego w sposob
umozliwiajacy wtasciwg wspotprace odbierakow pradu z siecig jezdng przy wymaganej predkosci jazdy
pociggow i w zatozonym zakresie zmian temperatury otoczenia.

3. Usytuowanie konstrukcji wsporczych sieci jezdnej przy torze kolejowym nie powinno:

1) naruszaé skrajni budowli nadziemnych i podziemnych,
2) utrudniaé lub ogranicza¢ czynno$ci technologicznych wykonywanych przy utrzymaniu linii kolejowej,
3) kolidowaé z urzadzeniami odwadniajacymi i zaktécac ich funkcjonowania.

4. Elementy sieci jezdnej znajdujace sie pod napieciem powinny by¢ odizolowane od konstrukcji
wsporczych.

5. W systemie zasilania o napieciu 3 kV pradu statego odstep pomiedzy elementami sieci jezdnej lub
odbieraka pradu, znajdujacymi sie pod napieciem, a uziemionymi lub uszynionymi elementami budowli
kolejowych lub innych konstrukcji powinien wynosi¢ nie mniej niz 200 mm. Odlegto$¢ ta moze by¢
zmniejszona do 150 mm, jezeli dalsze wzajemne zblizenie elementdéw jest trwale ograniczone przez
zastosowanie konstrukcji usztywniajgcej lub elementéw izolacyjnych.

6. Dla umozliwienia selektywnego wylaczania napiecia w wybranych odcinkach sieci trakcyjnej
powinno sie stosowac sekcjonowanie sieci jezdnej. Na stacjach sekcjonowane powinny by¢ wszystkie tory
gtébwne oraz potaczenia tych toréw. W zaleznosci od uktadu torowego, organizacji ruchu i obcigzenia
przewozami sekcjonowanie moze obejmowacé grupy toréw.

7. Konstrukcje wsporcze sieci jezdnej moga byé wykorzystane dodatkowo do podwieszania
przewodow linii elektroenergetycznych stuzacych do zasilania odbioréw nietrakcyjnych.

§ 56. 1. Urzadzenia faczeniowe w podstacjach trakcyjnych, kabinach sekcyjnych, odigczniki sekcyjne
sieci trakcyjnej i inne urzadzenia taczeniowe przystosowane do obstugi zdalnej mogg byé wigczone do
systemu zdalnego sterowania.



2. System zdalnego sterowania powinien by¢ odporny na zaklécenia powodujace mozliwosé
btednego zasterowania i by¢ wyposazony w sygnalizacje zaktécen pracy systemu; wszystkie urzgdzenia
sterowane powinny mie¢ odwzorowany stan tgcznikdw w nastawni zdalnego sterowania.

§ 57. 1. Obwdd zasilania trakcyjnego obejmujacy urzadzenia podstacji trakcyjnych (kabin
sekcyjnych), linie zasilaczy, trakcyjng sie¢ jezdng i powrotna powinien zapewni¢ wytaczalnos¢ pradéw
zwar¢ w pojazdach trakcyjnych i elementach tego obwodu.

2. W systemie zasilania prgdem statym ochrona przeciwporazeniowa polega na zastosowaniu
obwodu zasilania umozliwiajgcego szybkie wytaczenie przeptywu pradu w przypadku powstania zwarcia;
dla zapewnienia wytgczalnosci pradu zwarcia doziemnego konieczne jest stosowanie uszynien.

3. Metalowe konstrukcje naziemne, usytuowane w pasie linii kolejowej w odlegto$ci mniejszej niz 5 m
od osi skrajnego toru zelektryfikowanego, powinny by¢ przytaczone do sieci powrotnej (uszynione).

4. Podigczenie do sieci powrotnej powinno by¢ wykonane jako uszynienie indywidualne lub grupowe.
Przy stosowaniu uszynien indywidualnych konstrukcje wsporcze sieci jezdnej usytuowane w miejscach
ogoélnodostepnych lub wyposazonych w urzadzenia wymagajace obstugi powinny by¢ uszynione
podwoijnie. Przy stosowaniu uszynien grupowych podtaczenie do sieci powrotnej powinno by¢é wykonane
za posrednictwem odpowiednich zwiernikdw zapewniajgcych przeptyw pradu tylko w warunkach
zakidceniowych; system uszynien indywidualnych i grupowych powinien spetnia¢ wymagania Polskigj
Normy dotyczacej uptywu pradéw btgdzacych.

5. Jezeli szyny toru kolejowego stanowig sie¢ powrotng, $rednia rezystancja jednego toku
szynowego wzgledem ziemi nie moze wynosi¢ mniej niz 0,5 Q km. Dla zapewnienia tego warunku
odlegto$¢ warstwy ttucznia od stopki szyny powinna wynosi¢ nie mniej niz 30 mm.

6. Szyny kolejowe nie zespawane w tor bezstykowy powinny by¢ potaczone tgcznikami szynowymi
przytwierdzonymi do szyny przez spawanie, lutowanie, weciskanie, skrecanie lub w inny sposéb
dopuszczony przez zarzad kolei. Konstrukcja tgcznikdw szynowych nie powinna zwieksza¢ ogolnej
rezystancji sieci powrotnej o wiecej niz 20%. Zabrania sie taczenia fgcznikow szynowych do stopki lub
szyjki szyny poprzez spawanie.

Dziat IV
Budowle kolejowe na liniach waskotorowych
Rozdziat 1
Warunki ogélne i klasyfikacja linii waskotorowych

§ 58. W sprawach nie unormowanych w niniejszym dziale stosuje sie odpowiednio przepisy dziatu |
rozporzadzenia.

§ 59. 1. Koleje waskotorowe (drogi szynowe waskotorowe) sg to koleje o szerokos$ci toru okreslonej
w Polskiej Normie, wynoszacej 750 mm, 785 mm i 1.000 mm.

2. W przypadku linii istniejgcych, na ktérych warunki terenowe nie pozwalajg na zastosowanie toréw
o szerokosci 750 mm lub gdy zachodzi potrzeba rozbudowy, mozliwe jest stosowanie toréw o szerokosci
600 mm.

§ 60. 1. Drogi szynowe waskotorowe w zaleznosci od obcigzenia przewozami oraz wyposazenia
technicznego dzieli sie na trzy kategorie. Parametry eksploatacyjne waskotorowych linii kolejowych
kwalifikujgce do jednej z kategorii okresla tabela 4.1.

Tabela 4.1
Parametry eksploatacyjne waskotorowych linii kolejowych

Ip. Kategoria Obciazenie Predkos$é
waskotorowej przewozami T maksymalna vmax Dopuszczalne
linii kolejowe] [Gg/rok] [km/h] pu

naciski osi
P [kN]




3

I T > 100 vmax > 40 8,3
IT 50 < T < 100 30 < vmax < 40 8,3
3 IIT T < 50 vmax < 30 8,3

2. Na liniach kolejowych waskotorowych, na ktérych odbywa sie przewdz towarowych wagonow
normalnotorowych na transporterach, predkos¢ maksymalna pociggéw towarowych nie moze przekraczac
20 km/h - dla linii o szerokosci toru 750 mm i 30 km/h - dla linii o szerokosci toru 1 000 mm, niezaleznie od
kategorii linii.

3. Spetnienie jednego z warunkéw podanych w tabeli 4.1 jest wystarczajgce do zakwalifikowania linii
kolejowej do odpowiedniej kategorii. Kwalifikowanie linii waskotorowych do poszczegodinych kategorii
odbywa sie zgodnie z przepisami § 13.

Rozdziat 2
Podtorze kolejowe

§ 61. 1. Szerokos¢ torowiska na prostej oraz w tukach o promieniu wigkszym od 300 m dla linii
jednotorowej o szerokosci toru 750 mm powinna wynosi¢ co najmniej:
1) 3,80 m - dla linii | kategorii,
2) 3,50 m - dla linii Il i Il kategorii.
2. Przy przebudowie linii istniejgcych mozliwe jest stosowanie nastepujacych szerokosci torowiska:
1) 3,50 m - dla linii I i Il kategorii,
2) 3,30 m - dla linii Il kategorii.
3. Dla budowanych linii dwutorowych szeroko$¢ torowiska powinna wynosi¢ co najmniej 7,30 m.
Przekroje normalne toru linii jedno- i dwutorowych przedstawia rys. 4.1.

rys.4.1

4. Przy budowie linii jednotorowej w fuku o promieniu mniejszym niz 300 m szerokos¢ torowiska, o
ktérej mowa w ust. 2, powinna by¢ powiekszona o 0,15 m. Przy budowie linii dwutorowej w tuku szeroko$c¢
torowiska powinna by¢ powigkszona o wartosci wynikajace z wymogéw odpowiedniej skrajni budowli.

5. Szeroko$¢ tawy torowiska mierzona od krawedzi torowiska do dolnej krawedzi podsypki powinna
wynosi¢ co najmniej 0,50 m z kazdej strony toru. Na istniejgcych liniach dopuszcza sie stosowanie
mniejszej szerokosci tawy, jednak nie mniejszej niz 0,30 m.

6. Na stacjach i mijankach torowisko powinno sie budowaé z pochyleniem poprzecznym nie
mniejszym niz 4% w kierunku urzadzen odwadniajacych.

§ 62. 1. Pochylenia skarp w przekopach i nasypach o wysokosci do 6 m w gruntach sypkich powinny
wynosi¢ 1:1,5. Przy nasypach wyzszych od 6 m w dolnej czesci nasypu ponizej 6 m od krawedzi
torowiska skarpy powinno sie budowa¢ z pochyleniem 1:1,75.

2. Pochylenie skarp nasypu w gruntach skalistych o wysokosci 6 m powinno wynosi¢ 1:1,3. Przy
nasypach wyzszych od 6 m, w dolnej czesci nasypu ponizej 6 m od krawedzi torowiska powinno sie
stosowac pochylenie 1:1,5.

3. Skarpy nasypéw i przekopéw o wysokosci powyzej 6 m powinny posiadac tawy o szerokosci od
0,50 m do 1,00 m.

4. W sprzyjajacych warunkach geologicznych i hydrogeologicznych pochylenie skarp w przekopach o
gtebokosci do 12 m, zaleznie od rodzajéw i uwarstwienia gruntu, powinno sie stosowa¢ w granicach:

1) 1:1,5 - w gruntach sypkich o jednolitym uwarstwieniu,

2) od 1:0,5 do 1:1,5 - w gruntach skalistych, zaleznie od rodzaju i uwarstwienia gruntu oraz gtebokosci
przekopu,

3) 1:0,1 - w skatach stabo wietrzejgcych przy pochyleniu warstw w kierunku na zewnatrz torowiska,



4) od 1:0,2 do 1:1,5 - w gruntach skalistych, zaleznie od rodzaju i uwarstwienia skat oraz gtebokosci
przekopu.

5. Pochylenia skarp w nasypach i w przekopach o wysokosci ponad 12 m powinno sie kazdorazowo
ustala¢ na podstawie wynikéw badan geotechnicznych.

6. Powinno sie unika¢ wykonywania ptytkich przekopow o gtebokosci mniejszej niz 1,00 m i niskich
nasypow o wysokosci mniejszej niz 0,50 m. Na liniach waskotorowych Il kategorii moga by¢ wyjatkowo
budowane nasypy o wysokosci mniejszej.

7. Skarpy nasypow i przekopoéw powinny by¢ odpowiednio umocnione.

§ 63. 1. Spadki podtuzne rowdéw bocznych i gérnych powinny by¢ nie mniejsze niz 2%o, a ich przekroj
powinien zapewnia¢ swobodny odptyw zbieranej wody.

2.Dno i skarpy rowow odwadniajgcych o stromych spadkach powinny by¢é umocnione z
uwzglednieniem warunkow wynikajacych z iloci i szybkosci przeptywajacej wody oraz rodzaju gruntu.

3. W przekopach o pochyleniu podtuznym mniejszym niz 2%., przy zastosowaniu odwrotnych
spadkéw dna rowu, mozna zmniejszy¢ gtebokos¢ rowu do 0,20 m, przy zachowaniu gornej przepisowej
szerokosci rowu.

4. Rowy boczne przy nasypach na réwninnych odcinkach linii kolejowej lub na gruntach
nieprzepuszczalnych oraz przy nasypach do 0,50 m powinno sie wykonywaé z obu stron nasypu. Lawa
pomiedzy gorng krawedzig rowu i podstawg nasypu powinna wynosi¢ co najmniej 1,00 m i mie¢ spadek
poprzeczny w kierunku rowu nie mniejszy niz 2%.

5. Rowy gérne powinny by¢ wykonywane tylko w uzasadnionych przypadkach. Nalezy dazy¢ do
ujecia wod sptywajacych po stoku do rowow bocznych, ktére w zaleznosci od warunkéw
hydrogeologicznych powinny by¢ odsuniete od torowiska i posiada¢ zwiekszony przekrg;.

6. Na obszarach narazonych na niebezpieczenstwo powodzi krawedz torowiska powinna wznosi¢ sie
co najmniej o 0,50 m nad zaobserwowany lub obliczony najwyzszy poziom wody.

7. Na budowanej lub przebudowywanej stacji podtorze w obrebie réwni stacyjnej powinno byé
wykonane z gruntéw sypkich oraz odpowiednio odwodnione, z uwzglednieniem wystepujacych warunkow
terenowych.

Rozdziat 3

Nawierzchnia kolejowa

§ 64. 1. Tory gtéwne linii kolejowej waskotorowej | i Il kategorii powinny by¢ uktadane z nowych szyn
walcowanych dla kolei waskotorowych lub z odpowiednich szyn starych uzytecznych dla kolei
normalnotorowych.

2. Przy budowie, modernizacji lub remoncie linii kolejowej waskotorowej, na ktorej przewidziane sg
przewozy wagonow normalnotorowych na transporterach, powinno sie stosowa¢ w torach gtéwnych, na
szlaku i na stacjach oraz w torach bocznych o dtugosci ponad 1 km, jak réwniez w torach w obrebie rampy
przestawczej, szyny o masie co najmniej 23 kg na jeden metr biezacy (1 m.b.). W torach bocznych
mozliwe jest stosowanie szyn |zejszych, lecz o masie nie mniejszej niz 18,3 kg na 1 m.b.

3. Tory gtéwne linii Il kategorii oraz tory stacyjne gtéwne i boczne linii wszystkich kategorii, z
uwzglednieniem warunku, o ktérym mowa ust. 2, mogg by¢ uktadane z szyn kolei waskotorowych o masie
nie mniejszej niz 18,3 kg na 1 m.b.

4. Typ i dlugos¢ szyn powinno sie ustalac w zaleznosci od typu i nacisku osi taboru przewidzianego
do kursowania na danej linii oraz od jego predkosci.

5. Dlugos¢ szyn ukfadanych w tory, z wyjatkiem szyn skréconych w tukach, przy rozjazdach oraz
skrzyzowaniach toréw, nie powinna by¢ mniejsza niz:

1) 15 m - dla nowych szyn kolei waskotorowych,
2) 30 m - dla szyn spawanych starych uzytecznych kolei normalnotorowych.

6. Przy uktadaniu w tory szyn spawanych odcinek szyny spawanej nie moze by¢ wiekszy niz 60 m.

7. Na odcinkach toru, na ktérych szyny narazone sg na pelzanie, powinno sie stosowac¢ oporki
przeciwpetzne lub inne srodki przeciwdziatajace petzaniu szyn.

§ 65. 1. Dla ruchu pociggéw transporterowych ilos¢ podktadéw przypadajgcych na jeden km dtugosci
toru powinna wynosi¢:



1) od 1 300 do 1 400 sztuk - na odcinkach prostych,
2) od 1400 do 1 500 sztuk - na odcinkach w tukach.
2. Dhugosc¢ podktadéw drewnianych do budowy toréw, o ktérych mowa w ust. 1, powinna wynosic:
1) 1,80 m - w torach na rampie przestawczej oraz w torach przeznaczonych na postéj wagondéw
normalnotorowych na transporterach,
2) co najmniej 1,50 m - w pozostatych torach stacyjnych i szlakowych.
3. Dtugos¢ podktadéw betonowych do budowy toréw, o ktérych mowa w ust. 1, nie powinna by¢
mniejsza niz 1,45 m.
4. Nie powinno sie uktada¢ toréw na podktadach betonowych w miejscach wystepowania szkéd
gorniczych.

§ 66. 1. W torach przewidzianych do ruchu pociagéw transporterowych jako podsypke powinno sie
stosowac zwir ptukany, piasek gruboziarnisty, kliniec lub tluczen. W torach na podktadach betonowych nie
wolno stosowac¢ podsypki zuzlowe;.

2. Miedzytorza na stacjach i mijankach do poziomu gdrnej powierzchni podktadéw sagsiednich toréw
moga by¢ wypetnione podsypka gorszego gatunku.

3. Nie powinno sie uktada¢ podsypki ttuczniowej bezposrednio na swiezo wykonanym podtorzu. W
przypadkach wyjatkowych, gdy istnieje konieczno$¢ utozenia tlucznia na swiezo wykonanym podtorzu, to
miedzy torowiskiem i warstwg tlucznia powinno sie wykona¢ zwirowg lub piaskowg warstwe ochronng o
grubosci 0,08 m.

4. Grubosc¢ warstwy podsypki pod podktadami drewnianymi powinna wynosic¢:

1) 0,20 m - w torach gtéwnych linii | i Il kategorii,
2) 0,15 m - w torach bocznych linii | i Il kategorii oraz w torach gtéwnych linii Ill kategorii,
3) 0,10 m - w torach bocznych linii Il kategorii.

5. W budowanych torach na podktadach betonowych grubos¢ warstwy podsypki, o ktérej mowa w

ust. 4, powinno sie zwiekszy¢ o 0,05 m.

§ 67. 1. Skos rozjazdéw powinien by¢ ustalony stosownie do kategorii linii i przeznaczenia toréw.

2. W torach gtéwnych linii | kategorii powinno sie stosowaé rozjazdy o skosie 1:9, a w pozostatych
torach linii | kategorii - rozjazdy o skosie 1:7.

3. Nie powinno sie stosowaé rozjazdéw krzyzowych pojedynczych i podwéjnych z krzyzownicami
podwdjnymi o skosie mniejszym niz 1:7.

4. Pomiedzy rozjazdami utozonymi ostrzami ku sobie w torach gtéwnych powinno sie stosowaé
wstawke prostg o dtugosci co najmniej 6 m.

5. Rozjazdy i skrzyzowania toréw w torach gtdwnych powinny by¢ tego samego typu co szyny
przylegtych toréw lub typu ciezszego.

6. Rozjazdy nalezy uktadaé na podsypce zwirowej, a w uzasadnionych przypadkach - na podsypce
ttuczniowe;.

Rozdzial 4
Skrajnia budowli

§ 68. Skrajnie budowli na liniach kolei waskotorowych, w zaleznosci od szerokosci toru i prowadzenia
przewozu wagonéw normalnotorowych na transporterach, okreslajg Polskie Normy.

Rozdziat 5
Ksztaltowanie potozenia toru na szlaku
§ 69. 1. Maksymalne pochylenie podtuzne toréw waskotorowych linii kolejowych, powiekszone na
dtugosci tukéw poziomych o wartos¢ oporu ruchu w fukach, nie powinno przekraczaé pochylenia

miarodajnego okreslonego w tabeli 4.2.

Tabela 4.2



Pochylenia miarodajne na kolejach waskotorowych

Lp. Kategoria Najwieksze pochylenie miarodajne w [%] przy trakcji:
linii
pojedynczej podwdine]
1 2 3 4
1 I, II 20 30
2 ITI 25 40

2. Dodatkowy op6r w tuku okres$la sie wedtug wzoru:

gdzie:
ik - dodatkowy opér w tuku [%o],
R - promien tuku [m].

Na tukach potozonych blisko siebie dodatkowy opdr okresla sie wediug wzoru:

gdzie:

ik- dodatkowy opér w tuku [%o],

| - dlugo$¢ odcinka [m],

o - suma arytmetyczna katow srodkowych wszystkich tukoéw na danym odcinku [°].

3. Na liniach z wyraznie zaznaczajacymi sie kierunkami przewozéw tadunkéw, gdy potok tadunkéw w
kierunku proznym jest mniejszy niz 0,6 potoku w kierunku tadownym i nie przewiduje sie zmian w tym
zakresie, mozliwe jest stosowanie w kierunku préznym pochylehA miarodajnych zwiekszonych o 20% w
stosunku do pochylen przyjetych dla kierunku tadownego.

4. Ostre zatomy profilu podtuznego toru powinno sie tagodzi¢ za pomoca wstawek poziomych lub
odcinkéw o pochyleniu posrednim.

5. Pochylenia kierunku odwrotnego toru wieksze niz 4%. powinny byC¢ przedzielone odcinkami
poziomymi lub o pochyleniu nie wigkszym niz 4%o.

6. Odcinki profilu podiuznego toru o jednostajnym pochyleniu powinny by¢é mozliwie dtugie.
Minimalne dtugosci tych odcinkéw okresla tabela 4.3.

Tabela 4.3
Minimalne dtugosci odcinkéw o jednostajnym pochyleniu
Lp. Kategoria Minimalna diugo$¢é odcinka pochylenia podiuznego o jednostajnym
linii pochyleniu w [m] przy miarodajnym pochyleniu kierunku ladownego w

6-7 8-12 13-30




1 I, II 200 150 100

2 III 100 75 50

7. Pochylenie profilu podtuznego w przekopach nie powinno by¢ mniejsze niz 2%eo.
8. Zatomy profilu podituznego powinno sie zaokragli¢, gdy suma dwoch sasiednich pochylen
odwrotnych lub réznica dwdch pochylen jednakowego kierunku jest wieksza niz 4%eo.
9. Zaokraglenie zatoméw profilu podtuznego powinno sie wykonaé tukami o promieniu:
1) od 2 000 m do 5000 m - dla linii I i Il kategorii,
2) 1000 m - dla linii lll kategorii oraz wszystkich toréw bocznych.
10. Strzatke tuku pionowego zaokraglenia zatoméw profilu podtuznego oblicza sie wedtug wzoru:

gdzie:

f - strzatka tuku w [m],

R - promien fuku w [m],

n -suma lub réznica pochylen w [%o].

11. Nie powinno sie wykonywaé zaokraglenia zatomu profilu podiuznego, gdy f < 0,008 m.
12. Dlugosé stycznej tuku zaokraglajgcego zatom profilu podtuznego oblicza sie wedtug wzoru:

przy oznaczeniach jak w ust. 10.
13. Rzedne tuku zaokraglajacego w dowolnym punkcie na stycznej oblicza sie wedtug wzoru:

gdzie:

y - rzedna tuku w [m] odniesiona do stycznej tuku,

X - odcieta na osi stycznej liczona w [m] od poczatku stycznej,
R - promien tuku w [m].

14. Zaokraglenie zatomu profilu podtuznego powinno sie wykona¢ w podtorzu; w przypadku gdy
rzedne tuku sg mniejsze od 0,08 m, zaokraglenie mozna wykona¢ przez zmiane grubosci podsypki.

15. tuki zaokraglajgce zatomy profilu podtuznego nie powinny zachodzi¢ na dzwigary mostowe, przy
czym odlegtos¢ poczatku tuku od dzwigara powinna wynosi¢ co najmniej 6,0 m.

16. Na tukach zaokraglajacych zatomy profilu podtuznego moga by¢ uktadane rozjazdy, jezeli tuki te
sg wkleste. Natomiast na tukach wypukitych mogg by¢ uktadane rozjazdy tylko wéwczas, gdy promien tuku
zaokraglajacego jest wiekszy od 2.000 m; w innych przypadkach poczatek tuku zaokraglajacego powinien
by¢ odsuniety od konca rozjazdu na odlegto$¢ nie mniejszg niz 6 m.

§ 70. 1. Promienie poziomych tukéw kotowych na szlaku powinny wynosi¢ od 100 m do 2.000 m i
stanowi¢ wielokrotnos¢ liczby 100; promienie ponizej 400 m powinny stanowi¢ wielokrotno$¢ liczby 50.
2. W zaleznosci od kategorii linii waskotorowej promienie tukéw kotowych nie powinny by¢ mniejsze
niz:
1) 200 m - dla linii | kategorii,
2) 150 m - dla linii Il kategorii,



3) 100 m - dla linii Il kategorii.

3. W torach gtéwnych mozliwe jest stosowanie tukow o promieniach mniejszych od okreslonych w

ust. 2, lecz nie mniejszych niz 75 m, w szczegdlnosci w nastepujacych przypadkach:
1) w trudnych warunkach terenowych,
2) na objazdach i podejsciach do skrzyzowan z istniejgcymi kolejami i drogami.

4. Luki kotowe poziome w planie powinny by¢ oddzielone wstawkami prostymi; diugo$¢ wstawek
prostych powinna umozliwi¢ wykonanie krzywych przejsciowych i przej$¢é wyréwnujacych przechyiki z
pozostawieniem odcinkéw prostych o dtugosci nie mniejszej niz:

1) 20 m - dla linii I i Il kategorii,
2) 10 m - dla linii Il kategorii.

§ 71. Na tukach o promieniu ponizej 300 m powinno sie zwiekszy¢ szeroko$¢ toru o wartosci
okreslone w tabeli 4.4.

Tabela 4.4

Poszerzenie toru w tukach

Lp. Promien tuku R [m] Wartosé¢ poszerzenia
[mm]

1 2 3

1 275 > R = 180 5

2 180 > R 2 90 10

3 R < 90 15

§ 72. 1. Przej$cia miedzy prostag a tukiem o promieniu rownym lub mniejszym niz 300 m powinno sie
tagodzi¢ za pomocag krzywych przejsciowych. Krzywe przejsciowe powinny by¢ rowniez wykonane miedzy
tukami o réznych promieniach nie przekraczajgcych 300 m. Diugos¢ krzywej przejsciowej oblicza sie
wedtug wzoru:

gdzie:
| - dlugos$¢ krzywej przejsciowej w [m],
h - przechyika toru dla przyjetej predkosci i promienia tuku w [mm].

2. Punkty koncowe krzywych przejsciowych powinny by¢ oddalone co najmniej o 6 m od rozjazddw i
dzwigarow mostowych, na ktorych uktada sie tor bez podsypki, oraz od poczatku tuku zaokraglajgcego
zatom profilu podtuznego.

§ 73. 1. Przechytke toru powinno sie wykonywac na tukach o promieniach mniejszych niz 2.000 m.
2. Wartos$¢ przechyiki oblicza sie wedtug wzoru:

gdzie:



h - wartos¢ przechytki w [mm],
v - predkos$¢ techniczna najszybszego pociggu na dane;j linii w [ km/h],
R - promien tuku w [m].

3. Wartos¢ przechyiki toru nie moze przekracza¢ 80 mm. W torach przystosowanych do przewozu
wagondéw normalnotorowych na transporterach maksymalna wartos¢ przechyiki toru wynosi 40 mm. W
przypadku kursowania po torach transporteréw i innych pociggéw z predkoscia wymagajgca wiekszej
przechyiki predkosc¢ tych pociggdw powinno sie ograniczyc¢ tak, aby odpowiadata przechytce 40 mm.

4. Przejscie od odcinka toru bez przechytki do odcinka toru z przechytkg lub od mniejszej przechyiki
do wiekszej powinno sie wykonaé na rampie przechytkowej. Rampe przechytkowg powinno sie wykonaé
na diugosci krzywej przejsciowej, a jezeli krzywa przejsciowa nie wystepuje - na odcinku prostej przed
tukiem; pochylenie rampy przechytkowej nie powinno byé wieksze niz 1:400.

§ 74. 1. Odlegtos¢ pomiedzy osiami sgsiednich toréw na odcinkach szlaku nie powinna by¢ mniejsza
niz:
1) 3,00 m - pomiedzy torami waskimi,
2) 3,70 m - pomiedzy torem waskim i normalnym,
3) 4,00 m - pomiedzy torami waskimi dla ruchu pociggdéw transporterowych.

2. W przypadku przebudowy linii istniejagcych mozliwe jest stosowanie mniejszej odlegtosci pomiedzy
osiami toréw waskiego i normalnego, nie mniejszej jednak niz 3,50 m.

3. W przypadku ustawienia miedzy torami stupdw, masztéw, ogrodzen lub innych obiektdw oraz
budowy lub przebudowy toréw w tukach odlegtosci pomiedzy osiami toréw powinny by¢ zwigkszone
wedtug zasad obowigzujgacych na torach stacyjnych.

4. Odlegtos¢ miedzy osig toru a najblizszg krawedzig jezdni drogi kotowej nie powinna by¢ mniejsza
niz 3,00 m.

5. Potozenie osi toru powinno by¢ oznaczone wskaznikami. Wskazniki osi toru powinno sie ustawia¢
w odlegtosci 1,50 m od osi toréw.

6. Przy torach powinno sie ustawi¢ nastepujgce znaki i wskazniki:

1) kilometrowe i hektometrowe,

2) poczatku, srodka i konca tuku,

3) pochylenia podtuznego wiekszego od 6%o,
4) granic podziatu administracyjnego kolei,
5) graniczniki.

Rozdziat 6
Ksztaltowanie potozenia toréw na stacji

§ 75. 1. Ukfad toréw na stacjach powinien zapewnia¢ obstuge i prace punktéw tadunkowych z
ograniczeniem do minimum manewrowania zatadowanymi transporterami.

2. W trudnych warunkach terenowych mozliwe jest zmniejszanie dtugosci uzytkowej toréw
wyciggowych do potowy przewidywanej dtugosci pociggdéw, zwiekszonej o dlugos¢ zespotu
przetaczanego.

3. Tory tadunkowe stuzace do formowania pociggéw transporterowych (przy rampach
przestawczych) powinny leze¢ na prostej poziomej, na dtugosci co najmniej rownej dlugosci formowanego
pociggu transporterowego, liczac od scianki czotowej rampy.

4. Tory tadunkowe waskie powinno sie budowaé w poziomie sagsiednich toréw. W trudnych
warunkach terenowych mozliwe jest potozenie toru tadunkowego ponizej toréw sasiednich, pod
warunkiem wykonania odwodnienia.

§ 76. 1. Odgatezienia linii waskotorowych i bocznic od istniejacych linii powinno sie wykonaé na
stacjach i mijankach.

2. W przypadkach uzasadnionych wzgledami ekonomicznymi mozliwa jest budowa odgatezienia na
szlaku, pod warunkiem wybudowania w tym miejscu posterunku odgateznego.

§ 77. 1. Tory gtdbwne zasadnicze i tory gtdwne dodatkowe na stacjach i mijankach oraz tory



tadunkowe i postojowe powinny by¢é budowane na poziomych odcinkach toru. W trudnych warunkach
terenowych dopuszcza sie budowe tych toréw na pochyleniu nie wiekszym niz 2,5%.

2. Na budowanych lub przebudowywanych mijankach i przystankach osobowych, na ktérych nie
przewiduje sie pracy manewrowej zwigzanej z odczepianiem i doczepianiem lokomotyw lub wagonéw do
pociggu, w trudnych warunkach terenowych, mozliwa jest budowa toréw na pochyleniu nie
przekraczajacym 7%o.

3. Tory wyciggowe moga by¢ budowane na pochyleniu w kierunku toréw rozrzadowych nie wiekszym
niz 2,596&

4. Tory przeznaczone do postoju zatadowanych transporteréw powinny by¢ budowane w poziomie
lub na pochyleniu nie wiekszym niz 1,5%o.

5. Tory w budynkach powinny by¢ budowane w poziomie.

6. Tory trakcyjne przeznaczone wytgcznie do ruchu pojedynczych lokomotyw mogg byé budowane
na pochyleniu nie wiekszym niz 40%o.

7. Rozjazdy powinny by¢ uktadane na tych samych pochyleniach co tory stacyjne. W trudnych
warunkach terenowych rozjazdy wjazdowe moga by¢ budowane w pochyleniu przylegtych szlakéw.

8. Zatomy profilu podtuznego powinny by¢ zaokraglone w plaszczyznie pionowej tukiem o promieniu
2.000 m. W obrebie stacji i na dojsciach do nich promienie tukéw zaokraglajacych zalomy moga byé
zmniejszone do 1.000 m.

§ 78. 1. Stacje i mijanki powinny by¢ budowane na odcinkach prostych. W trudnych warunkach
terenowych mozliwa jest budowa stacji i mijanek w tukach o jednym kierunku zwrotu i promieniu nie
mniejszym niz 300 m.

2. Promienie tukéw w torach gtéwnych zasadniczych i dodatkowych na stacjach i mijankach nie
powinny by¢ mniejsze niz na przylegtych szlakach.

3. Luki kotowe w torach bocznych na stacjach i mijankach powinno sie wykonywac przy zachowaniu
minimalnego promienia tuku 60 m.

4. W torach tadunkowych potozonych w tuku promien tuku na diugo$ci frontu fadunkowego nie moze
by¢ mniejszy niz 100 m, a przy torach potozonych wzdtuz wysokich ramp - nie mniejszy niz 300 m.

5. Wszystkie tory stacyjne powinno sie budowaé bez przechyiki i krzywych przejsciowych, przy czym
w torach bocznych pomiedzy tukami kotowymi mozna nie stosowaé wstawek prostych.

§ 79. 1. Na stacjach, mijankach i tadowniach odlegto$¢ pomiedzy osiami sasiednich toréw na
odcinkach prostych nie powinna by¢ mniejsza od wartosci podanych w tabeli 4.5.

2. Przy ustawieniu na migedzytorzu urzadzen lub budowli, a w szczegdlnosci zurawi wodnych, znakoéw
i sygnatow, ogrodzen, stupow - odlegtos¢ miedzy osiami torow powinna uwzglednia¢ zachowanie skrajni
budowli kolejowej.

3. Odlegtos¢ pomiedzy osiami toréw dla ruchu pociggéw transporterowych, w miejscu ustawienia
stupka ukresowego, nie powinna by¢ mniejsza niz 3,58 m.

4. Odlegtos¢ miedzy osiami toréw w tukach oraz wartosci graniczne skrajni budowli dla toru w tuku
powinno sie zwiekszy¢ w zaleznoéci od szeroko$ci toru i wartosci promienia tuku.

Tabela 4.5
Szerokosci miedzytorzy kolei waskotorowych

Lp. Tory Odlegios$ci miedzy osiami
sasiednich tordéw w [m]

waskich waskiego
z normalnym

1 2 3 4

1 Gidédwne zasadnicze i1 dodatkowe oraz tory 4,00 4,50
sasiadujace z nimi

2 Naprawcze 5,00 -

3 Tor gidéwny i wyciagowy 4,00 -

4 Rozrzadowe 1 tory w grupie przyjazdowo- 4,00 4,50




odjazdowe]

5 Przeladunkowe 3,00 3,30

6 Postojowe 4,00 4,50

7 7 peronem miedzytorowym dla pociagdw:

1) zwykiych 5,10 5,50

2) transporterowych 5,75

8 Przeznaczone do kursowania pociagdw
transporterowych

- na stacjach, mijankach, tadowniach i 4,50
bocznicach (réwniez przy ustawieniu semaforéw o
szerokosci 100 mm)

- przy ustawieniu na miedzytorzu zurawi wodnych 4,75
i sygnatdéw statych o szerokos$ci siupa wiekszej
niz 100 mm

- przy ustawieniu na miedzytorzu stupdw 4,90
energetycznych lub telefonicznych

9 Przy rampach ladunkowych stuzacych do wtaczania 5,00
i staczania wagondéw normalnotorowych na i z
transporterdw

Rozdziat 7
Urzadzenia stacyjne

§ 80. 1. Perony usytuowane miedzy budynkiem stacyjnym a najblizszym torem powinny mie¢ na catej
dtugosci budynku stacyjnego szeroko$¢ nie mniejszg niz 4 m, a w pozostatej czesci - nie mniejszg niz 2
m.

2. Perony jednokrawedziowe na miedzytorzu powinny mie¢ szerokos¢ nie mniejszg niz 2,40 m.

3. Dtugos¢ peronéw powinna odpowiadaé dtugosci zatrzymujacych sie przy nich pociggéw
pasazerskich.

4. Odlegtos¢ krawedzi perondw od osi toru na prostej i w tukach o promieniu powyzej 800 m powinna
wynosi¢ 1,30 m. Odlegtos¢ ta, w tukach o promieniu 800 m i mniejszych, powinna by¢ odpowiednio
powiekszona o wielkosci okreslone w Polskich Normach dla kolei o szerokosci toru 750 mm.

5. Krawedzie peronéw powinny wznosi¢ sie 0,20 m nad powierzchnie gtowki szyny.

6. Urzadzenia ustawiane na peronie, w szczegdlnosci stupy i latarnie, powinny znajdowaé sie w
odlegtosci co najmniej 3,00 m od osi toru.

§ 81. 1. Odlegtos¢ krawedzi rampy przetadunkowej od osi toru powinna wynosi¢ 1,43 m.

2. Powierzchnia rampy przetadunkowej powinna wznosié¢ sie nad poziomem gtéwki szyny przylegtego
toru 0 0,72 m, a nad poziomem kotowej drogi dojazdowej - 0 1,30 m.

3. Dtugosc i ilos¢é ramp uzalezniona jest od zakresu wykonywanych na stacji prac przetadunkowych.

§ 82. 1. Przy budowie, przebudowie lub modernizacji urzadzen stacyjnych na stacjach dla ruchu
transporteréw powinno sie uwzgledni¢ warunki wynikajgce z budowy i obstugi transporteréw.

2. Rampa przestawcza do tadowania wagonéw normalnotorowych na transportery powinna by¢
usytuowana w osi torow tadunkowych toru waskiego i normalnego. Uktad elementéw rampy przestawczej i
wymogi techniczne jej powigzania z konstrukcjg transportera okresla rys. 4.2.

rys.4.2



3. State rampy tadunkowe powinny mie¢ wykonane $cianki czotowe z materiatu trwatego. Scianki
czotowe ramp prowizorycznych moga by¢ wykonane z drewna.

4. Tor tadunkowy waski powinien by¢ utozony na wzmocnionym i odwodnionym podfozu wykonanym
jako ptyta betonowa lub zelbetowa o dlugosci co najmniej 9,30 m, zwigzana ze $ciankg czotowg rampy.
Poza piytg - posypke toru fadunkowego powinno sie wykonac z ttucznia o grubosci warstwy 0,30 m na
catej dtugosci zestawianego pociggu transporterowego.

5. Dla rampy prowizorycznej waski tor tadunkowy powinien by¢ utozony na warstwie tlucznia grubosci
0,30 m na catej dtugosci pociagu transporterowego.

6. Tor tadunkowy normalny potozony na gérnym poziomie rampy powinien byé wykonany w ten
sposob, aby réznica poziomow gérnych powierzchni gtéwek szyn obu toréw wynosita 0,41 m.

7. W waskim torze tadunkowym oraz w torach przeznaczonych do zatadunku i wytadunku towaréw z
wagondéw normalnotorowych stojacych na transporterach nalezy wykonaé urzadzenia stuzace do
podktadania klindbw pod ramy transporteréw, o szerokosci co najmniej 0,12 m, umocowane w odlegtosci
0,78 m od osi toru waskiego.

8. Potaczenie transportera z torem tadunkowym przy sciance czotowej rampy powinno sie wykonac
za pomocg zamknie¢ hakowych zamontowanych do koncéw szyn toru tadunkowego normalnego
poftozonego na gérnym poziomie rampy.

9. Rampy i tory fadunkowe oraz tory, na ktérych odbywa sie praca przetadunkowa z wagondéw
normalnotorowych stojacych na transporterach, powinny by¢ oswietlone swiattem gérnym, a rampa i tory
tadunkowe na diugosci zestawianego pociggu transporterowego oprocz oswietlenia gérnego powinny byc¢
z obu stron oswietlone dodatkowo $wiattem bocznym do wysokosci co najmniej 1 m ponad gtéwke szyny.

10. Przy budowie urzadzeh stacyjnych powinno sie przewidywaé zastosowanie mechanicznych
wciggarek linowych lub lokomotyw do wtaczania i staczania wagondéw normalnotorowych na transportery.

Rozdziat 8
Obiekty inzynieryjne

§ 83. 1. Mosty powinny by¢ budowane jako konstrukcje trwate. Mosty drewniane mogg byc¢
budowane jedynie jako budowle tymczasowe.

2. Nosnos¢ mostéw powinna odpowiadaé wymaganiom Polskich Norm. Uktad konstrukcyjny (ustrdj)
mostéw powinien by¢ obliczony zgodnie z przepisami projektowania mostéw. Schematy obcigzenia
mostéw do obliczen ich konstrukcji przedstawia rys. 4.3.

rys.4.3

3. Przy nasypach o wysokosci do 6 m skarpy stokow przy przyczétkach ze skrzydtami réwnolegtymi
powinny mie¢ pochylenie wzdtuz Sciany skrzydta 1:1, a przy nasypach wyzszych pochylenie dolnej czesci
skarpy ponizej 6 m od krawedzi torowiska powinno wynosi¢ 1:1,25. Skrzydta przyczotkdw powinny, na
poziomie torowiska, wchodzi¢ w nasyp co najmniej na dtugosci 0,30 m.

4. Swiatla poziome mostéw powinny byé zaprojektowane w sposdb zapewniajgcy swobodny i
bezpieczny przeptyw wod.

§ 84. 1. Na mostach i wiaduktach, jezeli wysokos¢ nasypu przekracza 2,50 m, powinno sie wykonac¢
zejécia (schody), po jednym na kazdym koricu obiektu.
2. Przy mostach, ktérych swiatto poziome wynosi 50 m lub wiecej, powinno sie wykona¢ w dobrze
widocznych miejscach odpowiednie faty wodowskazowe.
3. Na mostach i przyczotkach mostowych porecze powinno sie wykonywac:
1) gdy wysokos¢ nasypu przekracza 3 m,
2) gdy dtugosé konstrukcji nosnej mostu przekracza 4 m,
3) na wszystkich mostach w obrebie stacji, mijanek i przystankéw osobowych.
4. Na mostach o dtugosci ponad 5 m powinno sie wykonywa¢ odbojnice lub inne urzadzenia
zabezpieczajgce tabor w przypadku wykolejenia.

§ 85. 1. Dla zapewnienia swobodnego i bezpiecznego przeptywu wod, we wszystkich przypadkach, w
ktérych nie wystepuje koniecznos¢ budowy mostéw, powinno sie wykonywac przepusty.



2. Nie wolno budowac przepustéw drewnianych. Do budowy przepustow prowizorycznych powinno
sie stosowac rury zelbetowe.

3. Otwory przepustéw prostokgtnych powinny mie¢ szeroko$¢ nie mniejszg niz 0,60 m, a otwory
przepustéw rurowych powinny miec¢ $rednice wewnetrzng nie mniejszg niz 0,60 m. Przepusty rurowe o
dtugosci ponad 12 m nalezy wykonywac o srednicy wewnetrznej nie mniejszej niz 0,80 m.

4. Jezeli przepust stuzy jednoczesnie do przepedzania bydta, to szerokos¢ otworu w Swietle nie
powinna by¢ mniejsza niz 3 m, a wysokos$¢ od powierzchni drogi do dolnej powierzchni sklepienia nie
mniejsza niz 2 m.

5. Wzniesienie stopki szyny nad powierzchnie sklepienia w przepustach rurowych nie
obetonowanych i sklepionych powinno wynosi¢ co najmniej 0,65 m, a w przepustach ptaskich i rurowych
obetonowanych - co najmniej 0,30 m.

Dziat VvV
Budowle kolejowe na liniach szerokotorowych
Rozdziat 1
Warunki ogéine

§ 86. 1. W sprawach nie unormowanych w niniejszym dziale stosuje sie odpowiednio przepisy dziatu
Il

Rozdziat 2
Nawierzchnia kolejowa

§ 87. 1. Szeroko$¢ toru powinna byé mierzona na odcinku prostym 13 mm ponizej gérnej powierzchni
gtéwki szyny. Szerokos¢é nominalna dla linii nowo budowanej powinna wynosi¢ 1.520 mm. Mozliwa jest
szerokos¢ 1.524 mm.

2. Na tukach o promieniach mniejszych od 350 m szerokos¢ toru powinno sie odpowiednio zwiekszyé
do warto$ci okreslonych w tabeli 5.1.

Tabela 5.1
Szerokos$¢ toru w tukach [mm]

Promien tuku [m] Dla szerokodci toru [mm]

1520 1524

Tor w tukach o R > 350 m 1520 1524
Tor w tukach 300 < R < 350m 1530 1530
Tor w tukach R < 300m 1535 1540

3. Poszerzenie toru przy przejsciu z prostej w tuk wykonuje sie na catej dtugosci krzywej
przejsciowej, a w przypadku jej braku - na odcinku prostym przylegtym do tuku, przy zachowaniu warunku,
ze zmiana poszerzenia nie przekracza 1 mm/m.

§ 88. 1. Na odcinkach prostych toru gorne krawedzie gtéwek szyn obu tokéw powinny znajdowac sie
na jednym poziomie.

2. Na odcinkach prostych mozliwe jest uktadanie jednego toku szynowego wyzej w stosunku do
drugiego 0 4 mm na catej dtugosci odcinka. Jezeli na odcinku tym znajdujg sie mosty z mostownicami, na
ktoérych jazda odbywa sie gora, i mosty te sg dtugosci mniejszej niz 25 m, to na nich réwniez zachowuje
sie takg samag roznice wysokosci potozenia tokow szynowych.

3. Nie dopuszcza sie stosowania statej réznicy potozenia tokéw szynowych w tunelach na



pozostatych mostach o dtugosci 25 m i na podejsciach do nich oraz w rozjazdach.
4. Na liniach dwutorowych toki szynowe zewnetrzne ustawia sie wyzej niz toki szynowe wewnetrzne.

§89.1. W tukach o promieniu 4.000 m i mniejszym zewnetrzny tok szynowy powinien byc¢
podniesiony w stosunku do toku wewnetrznego o warto$¢ przechytki (h) wyliczonej ze wzoru:

11,8 x vmin s 11,8 x v’max s
———————————— + --——-—at<h<------—------- - -—- adop
R g R g

gdzie:

Vmin - minimalna predkos¢ pociggoéw [km/h],

R - promien tuku [m],

Umax - maksymalna predkosé pocia%éw [km/h],

g - przyspieszenie ziemskie 9,81 m/s”,

s - szerokos¢ toru [m],

at - dopuszczalne przyspieszenie dosrodkowe wedtug tabeli 3.9,

adop - dopuszczalne niezrownowazone przyspieszenie odsrodkowe 0,7 m/s?
przy czym obliczong wartos¢ przechyiki zaokragla sie do 5 mm.

2. Przechytka na tuku nie moze by¢ wieksza niz 150 mm.

3. Na liniach dwu- i wielotorowych potozonych na pochyleniach, gdzie predkos¢ pociggéw w réznych
kierunkach moze byc¢ r6zna, warto$¢ przechyiki oblicza sie dla kazdego kierunku oddzielnie. Jezeli w tuku
przechytka w torze wewnetrznym jest mniejsza niz przechytka w torze zewnetrznym, to dla ustalenia jej
wartosci nalezy braé pod uwage skrajnie budowli.

4. W torach stacyjnych potozonych w tukach, po ktérych predkos¢ jazdy nie przekracza 25 km/h,
przechyiki nie stosuje sie.

§ 90. 1. Laczenie torow w tuku z torem na prostej oraz taczenie torow w tukach o réznych
promieniach powinno by¢ wykonywane za pomocag krzywych przejsciowych.
2. Krzywej przejsciowej mozna nie wykonywac przy potaczeniu:
1) prostej z tukiem o promieniu wiekszym niz 3.000 m,
2) tuku z tukiem o promieniu R1 i R2, ktérych réznica krzywizn spetnia nastepujacq nieréwnosé:

3. Dtugos¢ krzywej przejsciowej okresla sie nastepujaco:
1) przy potaczeniu prostej z fukiem na linii jednotorowej lub na linii wielotorowej dla toru zewnetrznego:

I = h =2 Idop

gdzie:

| - dlugo$¢ krzywej przejsciowej w [m],

h - warto$¢ przechytki w [mm],

Idop- minimalna dtugo$¢ krzywej przejsciowej wedtug tabeli 5.2,

2) na linii wielotorowej przy potaczeniu prostej z tukiem dla toru wewnetrznego przy rownoczesnym
wykonywaniu poszerzenia miedzytorza:

Iwew = ¥ 24 R x dm + I’zew > Idop

gdzie:



Iwew - dlugosc¢ krzywej przejsciowej w [m],

R - warto$¢ promienia tuku w [m],

dm - poszerzenie miedzytorza w [m],

Izew - dtugos¢ krzywej przejsciowej w torze zewnetrznym w [m],
Idop - minimalna diugos¢ krzywej przejsciowej wedtug tabeli 5.2,

Tabela 5.2
Dtugosci krzywych przejsciowych
Wartos¢ promienia tuku [m] Minimalna diugos$é krzywed
przejsciowe]j [m]
R > 1.500 30
1.000 < R < 1.500 40
710 £ R < 1.000 50
R < 710 60

3) przy potaczeniu dwoch tukéw jednego kierunku, gdy réznica ich krzywizn jest wieksza niz 1:3.000:
I =Ah >230m
gdzie: Ah - réznica przechytek na tukach w [mm].

§91. 1. Dla osiagnigcia na cze$ci kolistej tuku wymaganej przechytki wykonuje sie rampe
przechylkowg na catej dtugosci krzywej przejsciowej, a przy braku krzywej przejSciowej - na odcinku
prostym przylegtym do tuku.

2. Pochylenie rampy przechytkowej nie powinno by¢ wieksze niz 1:1.000, z tym Ze w trudnych
warunkach terenowych mozliwe jest zwiekszenie pochylenia rampy do 3:1.000.

§ 92. 1. Przy wykonaniu ramp przechytkowych dla dwéch tukéw potozonych blisko siebie do diugoéci
wstawki prostej pomiedzy tukami powinno sie:

1) dostosowaé dtugosé odcinka prostego pomiedzy wykonanymi rampami przechytkowymi, ktéry nie

powinien by¢ mniejszy niz 25 m,

2) zwiekszy¢ pochylenie ramp do 3:1.000, jezeli dtugos¢ odcinka prostego pomiedzy rampami jest

mniejsza niz 25 m,

3) wykonac przechytke na catej dtugosci wstawki prostej, jezeli dtugos¢ odcinka prostego pomiedzy
rampami nadal jest mniejsza niz 25 m, z tym ze:

a) przechytka ta powinna by¢ réwna przechytce w tuku, jezeli promienie obu tukéw sg jednakowe,

b) jezeli promienie obu tukéw sg rézne, to wiekszg przechylke zmniejsza sie stopniowo na catej

dtugosci prostej az do wartosci przechytki mniejsze;j.

2. Jezeli tuki jednego kierunku, ale o réznych promieniach, taczg sie krzywg przejsciowa, to rampe
przechytkowa (od przechyitki wiekszej do mniejszej) oraz ewentualne poszerzenie toru wykonuje sie na
dtugosci tej krzywej. Przy braku krzywej przejsciowej rampy przechytkowe i poszerzenia wykonywane sg
na tuku o wigkszym promieniu.

3. Przy tukach réznego kierunku wymagana dtugos¢ wstawki prostej pomiedzy rampami powinna
wynosi¢ 25 m, z tym ze w trudnych warunkach terenowych mozliwe jest:

1) zmniejszenie do 15 m dlugosci wstawki,

2) zwiekszenie pochylenia ramp do 3:1.000,

3) przesuniecie poczatku rampy tak, aby na poczatku tuku przechytka byta réwna potowie wartosci
przechyiki na tuku.

§ 93. Przy potaczeniu odcinka prostego toru z réznicg 4 mm w potozeniu tokéw szynowych z torem w
tuku rampe przechytkowg wykonuje sie z uwzglednieniem réznicy potozenia tokéw szynowych na odcinku
prostym.



Rozdziat 3
Skrajnia budowli

§ 94. 1. Budowle i urzadzenia kolejowe usytuowane na liniach szerokotorowych powinny odpowiadac¢
wymogom skrajni przedstawionej na rys. 5.1.

rys.5.1

2. Odlegtos¢ pomiedzy osiami toréw na odcinkach prostych linii dwutorowych nie powinna byé¢
mniejsza niz 4.100 mm. Na liniach trzy- i czterotorowych odlegtos¢ pomiedzy osiami drugiego i trzeciego
toru na odcinkach prostych nie powinna by¢ mniejsza niz 5.000 mm.

3. Przy odlegtosci pomiedzy osiami toréw potozonych w tukach o promieniach mniejszych niz 4.000
m powinno sie stosowaé zwiekszenie skrajni budowli o wartosci okreslone dla skrajni budowli kolei
normalnotorowych, okreslone w Polskich Normach.

4. Odlegtos¢ pomiedzy osiami torow stacyjnych potozonych na prostych nie moze by¢ mniejsza niz
4.800 mm, z tym ze odlegtos¢ ta w przypadku toréow przetadunkowych, odstawczych oraz o mniejszym
znaczeniu w pracy stacji moze by¢ zmniejszona do 4.500 mm; odlegtosci pomiedzy osiami toréow
przeznaczonych do bezposredniego przetadunku towaréw z wagonu do wagonu moze by¢é zmniejszona
do 3.600 mm.

5. Odlegtos¢ pomiedzy osiami torow gtdéwnych zasadniczych przechodzacych na zewnatrz uktadu
torowego stacji moze by¢ réwna odlegtosci tych osi na szlaku.

Rozdziat 4
Ksztaltowanie uktadow torowych stacji

§ 95. 1. Rozjazdy uktadane w stacyjne tory gtéwne powinny umozliwiaé przejazd pociggdéw po prostej
z predkoscig nie mniejszg niz na przylegtych szlakach.

2. Rozjazdy i skrzyzowania toréw powinny odpowiada¢ typom szyn utozonych w torze przylegtym do
rozjazdu.

§ 96. 1. Rozjazdy uktadane w tor powinny posiada¢ krzyzownice nastepujgcych typéw:

a) w torach gtéwnych zasadniczych i gltdwnych dodatkowych - o skosie 1:9,

b) w torach przyjazdowo-odjazdowych dla ruchu towarowego - o skosie nie wiekszym niz 1:9.

2. Zabrania sie montowania w torach gtéwnych stacyjnych rozjazdéw w tukach na liniach, na ktérych
przewiduje sie ruch pociggéw z predkoscig wieksza lub réwng 100 km/h.

3. Zabrania sie montowania rozjazdéw krzyzowych w torach gtéwnych stacyjnych na liniach, na
ktorych przewiduje sie ruch pociggow z predkoscig wiekszg niz 70 km/h.

§ 97. 1. Przy montowaniu w torach gtéwnych przyjazdowo-odjazdowych dwéch rozjazdéw o tych
samych skosach i promieniach zwréconych ku sobie poczatkami iglic z odgatezieniem na obie strony toru
prostego powinno sie zachowa¢ wstawke toru prostego o diugosci nie mniejszej niz 12,50 m, a w trudnych
warunkach - nie mniejszej niz 6,25 m. Szerokos$¢ toru na dtugosci wstawki powinna by¢ taka sama jak w
stykach opornic.

2. Przy montowaniu w torach gtéwnych przyjazdowo-odjazdowych dwdch rozjazdéw o takich samych
skosach i promieniach, zwréconych ku sobie poczatkami iglic, z odgatezieniem na jedng strone toru
prostego, powinno sie zachowaé wstawke toru prostego o dtugosci nie mniejszej niz 12,50 m, a w
trudnych warunkach terenowych - nie mniejszej niz 6,25 m; mozliwe jest niestosowanie wstawki prostej na
przebudowywanych stacjach, jezeli odlegtos¢ miedzy poczatkami iglic w rozjazdach przylegtych tego
samego typu i skosu wynosi nie mniej niz 8,66 m.

3. Mozliwe jest niestosowanie wstawki toru prostego, o ktérej mowa w ust.1 i 2, przy montowaniu
rozjazdow w pozostatych torach stacyjnych.

4. Przy montowaniu dwdch nastepujacych po sobie rozjazdow dtugos¢ wstawki prostej w torach
przyjazdowo-odjazdowych pomiedzy rozjazdami nie powinna byé mniejsza niz 12,50 m; w pozostatych
torach i w trudnych warunkach ternowych nie powinna by¢ mniejsza niz 6,25 m.



5. Przy montowaniu przylegtych rozjazdéw symetrycznych o skosie 1:6 na przyjazdowo-odjazdowych
torach ruchu wytacznie towarowego wstawka prosta pomiedzy rozjazdami powinna by¢ nie mniejsza niz
7,46 m, w pozostatych torach - niz 6,25 m, a w trudnych warunkach terenowych - nie mniejsza niz 4,50 m.

6. Przy ukfadaniu przylegtych rozjazdéw z szyn r6znego typu, we wszystkich przypadkach, o ktérych
mowa w ust. 1-5, stosuje sie wstawke prostg o dtugosci nie mniejszej niz 12,5 m.

7. Ustalenie standarddéw konstrukcyjnych nawierzchni nalezy do zarzadu kolei.

Dziat VI
Kolejowe budowle towarzyszace
Rozdziat 1
Obiekty do obstugi podréznych

§ 98. 1. Obiekty do obstugi oséb moga by¢ usytuowane na stacjach i przystankach osobowych.

2. Perony stanowigce budowle przeznaczone do wsiadania i wysiadania oséb oraz zatadunku i
wyladunku przesytek bagazowych i pocztowych powinny by¢ usytuowane rownolegle do osi torow, w
odlegtosci okreslonej wymogami skrajni.

3. W zaleznosci od potrzeb technologicznych pracy stacji przy projektowaniu perondw i przystankow
osobowych powinno sie ustali¢:

1) liczbe perondéw oraz liczbe krawedzi peronowych,

2) odpowiednie usytuowanie peronow, wynikajace z potozenia peronéw wzgledem torow,
3) sposodb dojscia do perondw,

4) mozliwos¢ obstugi oséb niepetnosprawnych,

5) mozliwosci obstugi bagazowej,

6) dtugosé i szerokos¢ peronow.

4. Perony lokalizuje sie wytgcznie przy torach gtéwnych zasadniczych i dodatkowych. Perony nie
powinny byc¢ lokalizowane przy torach o pochyleniach wigkszych niz 6%o, a na przystankach osobowych -
o pochyleniach wiekszych niz 10%eo.

5. Usytuowanie peronu pomiedzy torami wymaga zachowania minimalnych rozstawéw toréw
okreslonych w § 45.

6. Perony, w miare mozliwosci, powinny by¢ usytuowane wdtuz torow na odcinkach prostych; w
trudnych warunkach terenowych dopuszcza sie usytuowanie peronéw w tuku o promieniu wiekszym lub
réwnym 300 m, pod warunkiem zainstalowania urzadzen umozliwiajacych obstudze pojazdu trakcyjnego
obserwacje catego sktadu pociggu od strony peronu.

7. Odlegtos¢ krawedzi peronu od osi toru powinna by¢ zgodna z wymogami skrajni i wynosic¢ 1,725
m, przy czym dla peronu w tuku odlegto$¢ te nalezy zwiekszyé zgodnie z wymogami skrajni budowli
okreslonymi w Polskich Normach.

8. Wysokos¢ peronu powinna wynosi¢ 0,55 m nad gtéwke szyny, z tym ze mozliwe jest, za zgoda
zarzadu kolei, budowanie peronéw o wysokosci 0,76 m na liniach kolejowych, na ktérych prowadzony jest
ruch podmiejski. Wysokos¢ wydzielonych peronéw bagazowych wynosi 0,30 m.

9. Dtugosc¢ peronu, w zalezno$ci od dtugosci pociagdéw zatrzymujacych sie przy peronie, powinna
wynosic:

1) 400 m - dla pociggéw 16-wagonowych,
2) 300 m - dla pocigagéw 12-wagonowych,
3) 200 m - dla pociggéw 8-wagonowych.

10. Przy ustalaniu szerokosci peronu powinno sie uwzgledniaé: pas bezpieczenstwa, pas
powierzchni zabudowanej oraz pas powierzchni uzytkowej.

11. Pas bezpieczenstwa, na ktérym nie wolno przebywaé podré6znym podczas wjazdu, przejazdu bez
zatrzymania oraz odjazdu pojazdéw kolejowych, mierzony jest od krawedzi peronu. Pas ten powinien by¢
trwa i wyraznie oznaczony.

12. Szerokosc¢ pasa bezpieczenstwa powieinna wynosi¢ nie mniej niz:

1) 0,75 m - na peronach, gdzie zatrzymujg sie wszystkie pojazdy kolejowe lub predkos¢ pojazdu bez
zatrzymania jest mniejsza niz 40 km/h,
2) 1,00 m - na peronach usytuowanych przy liniach kolejowych, po ktérych mozliwe sa przejazdy



pojazdow kolejowych bez zatrzymania z predkoscig 40 km/h <v < 140 km/h,

3) 1,50 m - na peronh usytuowanych przy liniach ko blejowych, po ktérych mozliwe sg przejazdy
pojazdow kolejowych bez zatrzymania z predkoscig v > 140 km/h.

13. Pas powierzchni zabudowanej peronu powinien byé przeznaczony na usytuowanie obiektow
przeznaczonych dla podréznych, w szczegodlnosci poczekalni, wind, wejs¢ do tunelu lub na ktadke,
punktéw handlowych.

14. Pas powierzchni uzytkowej peronu jest przeznaczony dla podréznych oczekujacych na pojazd
kolejowy.

15. Szerokos$¢ pasa powierzchni uzytkowej peronu wynika z diugosci pojazdéw kolejowych oraz
maksymalnej liczby pasazeréw przebywajgcych jednoczesnie na peronie, przy zatozeniu, ze pasazer z
bagazem zajmuje 0,50 m? a bez bagazu - 0,33 m? powierzchni peronu; jezeli na pasie powierzchni
uzytkowej przewiduje sie zabudowe, umieszczenie tawek lub innych urzadzen, nalezy odpowiednio
zwiekszy¢ szerokos¢ peronu.

16. Najmniejsza szerokos¢ pasa powierzchni uzytkowej wzdtuz catego peronu nie moze wynosié
mniej niz 2 m, liczac od wewnetrznej krawedzi pasa bezpieczenstwa w kierunku do osi peronu lub do
zewnetrznych krawedzi budowli znajdujacych sie na peronie.

17. Na stacjach osobowych prowadzacych odprawe bagazu przy ustalaniu szerokosci peronu
powinno sie uwzgledni¢ mozliwos¢ swobodnego dojazdu i poruszania sie woézkéw bagazowych poprzez
zastosowanie pochylni na kohcu peronu lub dzwigéw bagazowych.

18. Nawierzchnia peronéw powinna by¢ szorstka réwniez w warunkach zawilgocenia, utozona ze
spadkiem poprzecznym 1-3%; wartos¢ spadku na pasie bezpieczehstwa nie powinna przekroczy¢ 1%.

19. Do obliczeh wytrzymatosciowych nawierzchni peronu powinno sie przyjmowac obcigzenia:

1) ciagte, tumem ludzi - o wartosci 0,5 Mg/m?,
2) wozkdéw bagazowych, wedtug projektowanych obcigzen rzeczywistych.

20. Na stacjach i przystankach osobowych powinno sie budowa¢ w miare mozliwosci wiaty
zabezpieczajgce osoby przebywajgce na peronie przed opadami atmosferycznymi, w dostosowaniu do
istniejacych lub przewidywanych lokalizacji przejs¢ dla pieszych, stanowigcych dojscie do peronu lub
poczekalni peronowych, przy czym:

1) szerokos¢ wiaty powinna uwzgledniaé wymagania skrajni budowli,

2) architektura wiat powinna by¢ dostosowana do otoczenia i charakteru budynku dworca oraz obiektow
usytuowanych na peronie,

3) odprowadzenie wod opadowych z wiaty do przewoddw kanalizacyjnych lub rowéw odwadniajgcych
powinno odbywac sie za pomoca rur spustowych,

4) wiata nie moze zastania¢ widocznosci sygnatéw i wskaznikéw kolejowych,

5) wiata stalowa na liniach zelektryfikowanych powinna by¢é zabezpieczona przed korozjg
elektrolityczna.

21. Na stacjach i przystankach osobowych, na ktérych znajdujg sie perony niskie o wysokosci 0,30 m
naprzeciwlegte, w celu uniemozliwienia przechodzenia przez tory w miejscach do tego nie
przystosowanych, powinno sie na miedzytorzu zatozyé na dtugosci perondw siatki (bariery) ochronne o
wysokosci co najmniej 0,90 m, jezeli nie beda kolidowaty z wymogami skrajni budowli.

§ 99. 1. Perony powinny by¢ potaczone z budynkiem dworca lub przystankdéw osobowych
specjalnymi wyraznie oznaczonymi przej$ciami; w zaleznosci od natezenia ruchu moze by¢ wykonanych
od jednego do trzech przejs¢ rownolegtych.

2. Usytuowanie potgczen dworca z peronami powinno zapewnia¢ jak najkrotsza droge przejscia.
Powinno sie dazy¢ do rozdzielenia potokéw pasazerow przyjezdzajacych od wyjezdzajacych, a przejscia
dla pasazerow wychodzacych z peronéw powinny umozliwia¢ wyjscie z pominieciem budynku dworca.

Rozdziat 2
Przejscia przez tory kolejowe
§ 100. 1. Na liniach o niewielkim natezeniu ruchu pociggdw mozliwe jest wykonywanie naziemnych
przejs¢ przez tory kolejowe dla pieszych i ruchu bagazowego, zwanych dalej "przejsciami". Przejscia

powinny by¢ zlokalizowane w miejscach zapewniajgcych dobrg widocznos¢ linii kolejowej w obu
kierunkach. Liczba przej$¢ powinna wynikaé z natezenia ruchu pieszego lub bagazowego.



2. Przej$cia przez wiecej niz trzy tory kolejowe, przejscia przez tor, gdzie predkosc przejezdzajgcych
pociggoéw przekracza 15 km/h, oraz przy braku widocznosci nadjezdzajgcych pociggdéw, powinny by¢
zabezpieczone zaporami zamykanymi na czas przejazdu pociggu oraz wyposazone w sygnalizacje
Swietlng i dzwiekowa.

3. Nie strzezone przejscia przez tory do perondéw powinny byé zabezpieczone labiryntami,
wykonanymi na dojsciach do przejs¢, o wysokosci nie mniejszej niz 1,25 m i szerokosci 1,60 m,
wymuszajgcymi obserwacje w kierunku nadjezdzajgcego pociggu oraz zapewniajgcymi dobrg widocznos$é
nadjezdzajacych pociggéw.

4. Szeroko$¢ przejscia przez tory powinna by¢ nie mniejsza niz 2,40 m.

5. Przejscie na catej dlugosci powinno by¢ rowne z poziomem szyn kolejowych oraz wykonane z
materiatdw niepalnych, zapewniajacych réwng, szorstkg i trwatg powierzchnie; tymczasowe przejscia
naziemne dla pieszych mogg by¢ wykonane z drewnianych podkfadéw starych uzytecznych, z tym ze
muszg spetnia¢ wszystkie wymogi bezpiecznego uzytkowania.

6. Na dojsciach do przejs¢ nie wolno wykonywa¢ schoddéw, a w przypadku réznicy poziomoéw
powinno sie wykonywac pochylnie o nachyleniu nie wiekszym niz 7% i dlugosci nie wiekszej niz 6 m; co
najmniej z jednej strony pochylni na wysokosci 0,90 m powinna by¢é umieszczona porecz dla utatwienia
ruchu oséb niepetnosprawnych.

7. Przejscie przez tory powinno mie¢ zapewnione w porze nocnej oswietlenie gérne o natezeniu nie
mniejszym niz 50 Ix (luksow).

§ 101. 1. Przejscia pod torami wykonywane sa, w szczegdélnosci w razie koniecznosci wykonania
bezkolizyjnych dojs¢ do perondéw lub przejs¢ przez grupe toréw, dla duzej liczby oséb oraz w celu
prowadzenia ruchu bagazowego.

2. Lokalizacja przejs¢ pod torami powinna wynika¢ z analizy ciggéw komunikacyjnych na obszarze
kolejowym.

3. Szeroko$¢ przejscia powinna wynikaé z natezenia ruchu pieszego w okresie szczytowym i nie
moze by¢ mniejsza od 3 m, a jego wysoko$¢ liczona od najwyzszego poziomu posadzki na pasmie ruchu
- nie mniejsza niz 2,40 m.

4. Konstrukcja przejscia powinna odznacza¢ sie trwatoscig, spetnia¢ warunki okredlone w odrebnych
przepisach oraz wymagania wytrzymatosciowe okreslone w Polskich Normach, przy czym:

1) wody gruntowe wystepujace w sgsiedztwie przejs¢ powinno sie odprowadzi¢ od przejscia lub obnizy¢
ich poziom; w przypadku wystepowania woéd gruntowych nie dajacych sie odprowadzi¢ konstrukcje
przejscia powinno sie zabezpieczy¢ szczelng wanng izolacyjna, siegajaca co najmniej 0,50 m ponad
najwyzszy przewidywany poziom wéd gruntowych,

2) wzdtuz Scian powinno sie utozy¢ drenaz na gtebokosci umozliwiajgcej odwodnienie Scian,

3) posadzka powinna mie¢ odpowiednie pochylenia w strone ciekdw umozliwiajacych grawitacyjny
sptyw wod do studzienek,

4) wejscia powinny by¢ zabezpieczone przed przedostawaniem sie opadéw atmosferycznych,

5) nawierzchnia posadzki powinna posiada¢ duzg szorstkos¢,

6) oswietlenie powinno odpowiada¢ wymaganiom okreslonym w przepisach szczegdlnych oraz Polskich
Normach.

§ 102. 1. W przypadku braku mozliwosci wykonania bezkolizyjnego przejscia pod torami powinno sie
budowac przejscia dla pieszych nad torami kolejowymi (ktadki).

2. Szerokos$¢ ktadki, wynikajgca z natezenia ruchu pieszego w okresie szczytowym, nie powinna byé
mniejsza niz 3,0 m.

3. Odlegtos¢ konstrukcji spodu ktadki od gtowki szyny powinna wynika¢ z obowigzujacej dla dane;j
linii kolejowej skrajni budowli, z uwzglednieniem warunkow elektryfikacji linii oraz przewozow rzeczy z
przekroczong skrajnig wagonéw.

4. Konstrukcja ktadki powinna spetnia¢ wymagania okreslone w przepisach szczegdélnych oraz w
Polskich Normach.

5. Ktadki dla pieszych powinny by¢ budowane wytacznie z materiatéw niepalnych.

6. Przy obliczeniach Wytrzzyma’roéciowych ktadki nalezy uwzgledniaé obcigzenie ttumem ludzi o
wartosci co najmniej 0,5 Mg/m*~, obcigzenie $niegiem i wiatrem oraz na liniach zelektryfikowanych lub
przewidzianych do elektryfikacji - obcigzenie podwieszeniem sieci trakcyjnej, z uwzglednieniem
przypadkow jednoczesnego zerwania:



1) dwdéch lin nosnych - przy podwieszeniu sieci trakcyjnej dla nie wiecej niz siedmiu toréw,

2) 1/3 ogdlnej liczby lin nosnych - przy podwieszeniu sieci trakcyjnej dla ponad siedmiu toréw.

Obcigzenie dodatkowe dla przypadku jednostronnego zerwania liny nosnej powinno sie przyjmowac¢ jako

site skupiong o wartosci 16 kN.

7. Podpory miedzytorowe ktadek oraz ich fundamenty nie mogg wchodzi¢ w skrajnie budowli na
gtebokos¢ 1,50 m ponizej gtéwki szyny w odlegtosci 2,20 m od osi toru.

8. Ktadki nad liniami zelektryfikowanymi powinny by¢ wyposazone w urzgdzenia zabezpieczajgce
przed porazeniem prgdem. W tym celu powinno sie:

1) po obu stronach ktadki wykonaé¢ szczelne ostony pionowe o wysokosci co najmniej 1 m od poziomu
posadzki kfadki i wychodzace co najmniej 1 m od najbardziej wysunietego elementu sieci trakcyjnej
znajdujacego sie pod napieciem,

2) wszystkie elementy ktadki wykonane z materiatow przewodzacych prad elektryczny, znajdujace sie w
odlegtosci mniejszej niz 5 m od osi toru elektryfikowanego, powinny byé uszynione.

9. Konstrukcja lub wyposazenie ktadki powinno uniemozliwiaé sptyw wéd opadowych z ktadki na sie¢
trakcyjng. Spodnia cze$é¢ pomostu kladki powinna posiadaé urzadzenia uniemozliwiajgce sptyw wod
opadowych z ktadki na sie¢ trakcyjna.

10. Nawierzchnia pomostu ktadki powinna by¢ odporna na scieranie i wykonana z materiatow o duzej
szorstkos$ci rowniez w warunkach zawilgocenia.

11. Oswietlenie ktadek powinno odpowiada¢ wymaganiom okreslonym w przepisach szczegdinych
oraz w Polskich Normach.

§ 103. 1. Schody stosowane jako dojscia do przejs¢ i ktadek dla pieszych powinny odpowiadac
wymaganiom okreslonym w przepisach szczegdlnych oraz Polskich Normach.

2. Szeroko$¢ schodoéw bedacych przedtuzeniem osi tunelu lub kfadki nie powinna by¢é mniejsza od
szerokosci tunelu lub ktadki.

3. Nowo budowane lub modernizowane schody powinny by¢ wyposazone w pochylnie dla wozkow
dzieciecych, wézkow dla oséb niepetnosprawnych, rowerdw lub urzadzenia dzwigowe.

4. Przejscia podziemne i przejscia nad torami powinno sie wyposazy¢ w urzadzenia dzwigowe w celu
umozliwienia korzystania z nich przez osoby niepetnosprawne oraz osoby na wézkach.

Rozdziat 3
Obiekty dla obstugi przewozéw towarowych

§ 104. 1. Rodzaj obiektow i urzadzen do przetadunku towaréw powinien zalezeé¢ od rodzaju tadunkdow
i sposobu ich przewozenia.

2. Stacje, na ktoérych dokonuje sie odprawy towaréw, powinny byé wyposazone co najmniej w plac
tadunkowy, rampe tadunkowg oraz magazyn, a ponadto, w zaleznosci od zakresu i wielkosci prac
przewozowych, moga by¢ wyposazane w urzadzenia przetadunkowe stacjonarne i ruchome oraz inne
urzadzenia i obiekty niezbedne dla wykonywania specjalistycznych czynnosci przetadunkowych.

3. Stacje, o ktérych mowa w ust. 2, powinny posiada¢ uktady torowe tgczace tory tadunkowe z torami
gtébwnymi, przystosowane do wykonywania czynnosci manewrowych zwigzanych z obstugg punktéw
tadunkowych, akumulacja wagondw, odstawianiem wagondéw oraz wylgczaniem i wiaczaniem grup
wagonéw z i do pociggéw towarowych, jak réwniez tory do odstawiania wagonéw z materiatami
niebezpiecznymi.

§ 105. 1. Place tadunkowe powinny by¢ przeznaczone do przetadunku towaréw w relacji wagon -
pojazd samochodowy oraz do skiadowania towaréw masowych przewozonych jako tadunki
catowagonowe, w tym konteneréw, nie wymagajacych zabezpieczenia przed opadami atmosferycznymi.

2. Dtugos¢ placu tadunkowego powinna odpowiadac co najmniej dtugosci uzytkowej toru przy placu.

3. Szeroko$¢ placu tadunkowego powinna by¢ zalezna od wyposazenia w sprzet przetadunkowy,
rodzaj i ilosci fadunkéw skitadowanych na placu oraz od mozliwosci manewrowych pojazdéw
samochodowych. Minimalna szerokos$¢ placu tadunkowego powinna wynosi¢ 4 m.

4. Dtugo$¢ toru przy placu tadunkowym tworzy front tadunkowy i powinna by¢ dostosowana do
charakteru i ilosci przetadunkéw oraz procesu obstugi punktéw tadunkowych.

5. Place tadunkowe powinny by¢ ograniczone od strony toru kraweznikami w odlegtosci 1,60 m od



osi toru i wysokosci do 0,30 m nad gtdwke szyny.

6. Nawierzchnia placéw tadunkowych powinna by¢ utwardzona, o wytrzymatosci dostosowanej do
naciskow osi pojazdéw samochodowych oraz sktadowanych towarow.

7. Powierzchnia placu powinna posiada¢ pochylenie 1-3%, przeznaczone do odprowadzenia wod
opadowych. Wody opadowe nalezy odprowadzaé¢ do systemu kanalizacyjnego, a przy jego braku - do
rowow odwadniajgcych. Niedozwolone jest stosowanie pochylenia placu tadunkowego w kierunku toru.

8. Place tadunkowe powinny by¢ wyposazone w:

1) urzadzenia oswietleniowe zapewniajgce oswietlenie obiektu zgodne z Polskimi Normami,
2) instalacje elektroenergetyczne do podtaczenia urzadzen przetadunkowych.

§ 106. 1. Rampy fadunkowe, zwane dalej "rampami", powinny by¢ przeznaczone do przetadunku
ciezkich przedmiotéw, pojazdéw, maszyn i urzadzenh oraz zywego inwentarza.

2. Rampy boczne powinny mie¢ wysoko$¢ odpowiadajacg wysokosci podtogi wagonu, rampy
czotowe zas - wysokos¢ umozliwiajgca fadowanie nad zderzakami wagonéw.

3. Na stacjach, na ktoérych przewidywane sg przetadunki naczep samochodowych w transporcie
kombinowanym, wysokos¢ rampy musi by¢ dostosowana do wysokosci podiogi wagonéw
przystosowanych do przewozéw kombinowanych.

4. W zaleznosci od przeznaczenia rozréznia sie rodzaje ramp:

1) jednostronne - z krawedzig przy torze i pochylnig wjazdowg o pochyleniu 1:5 i minimalnej szerokosci
drogi tadunkowej na powierzchni rampy 4 m; rampa jednostronna powinna mie¢ pochylenie 5% od
krawedzi w strone pochyini,

2) dwustronne - z krawedziami po obu stronach i drodze fadunkowej o minimalnej szerokosci 4 m,

3) przymagazynowe - gdzie przetadunku dokonuje sie w relacji wagon - magazyn.

5. Dlugos¢ rampy powinna by¢ dostosowana do liczby jednoczesnie zatadowywanych i
wyladowywanych wagondéw, wynikajacej z procesu obstugi punktéw fadunkowych stacji, i powinna
wynosi¢ nie mniej niz 16 m. W uzasadnionych przypadkach rampa moze by¢ usytuowana na catej
diugosci uzytkowej toru fadunkowego.

6. Nawierzchnia ramp powinna by¢ utwardzona do odpowiedniej wytrzymatosci oraz wykonana z
pochyleniem umozliwiajgcym odprowadzenie wéd opadowych do rowu lub do systemu kanalizacyjnego.

7. Konstrukcja $cianek oporowych ramp powinna byé¢ zgodna z Polskimi Normami. Scianki oporowe
ramp czotowych powinny by¢ zabezpieczone belkg energochtonng na wysokosci zderzakéw.

8. Na rampach powinny by¢ instalowane punkty oswietleniowe.

§ 107. 1. Magazyny fadunkowe powinny by¢é przeznaczone do przechowywania tadunkéw
drobnicowych wymagajacych zabezpieczenia przed opadami atmosferycznymi oraz kradzieza.

2. Dlugos¢ magazynow tadunkowych oraz wiat nad rampami przymagazynowymi powinna by¢
dostosowana do liczby wagonéw podstawianych jednorazowo pod magazyn.

3. Szeroko$¢ magazynu ustala sie w zaleznosci od rodzaju przesytek i technologii prac
przetadunkowych; powinna ona wynosié¢ nie mniej niz 9 m.

4. Liczba wrét magazynu powinna by¢ dostosowana do liczby wagonéw obstugiwanych
réwnoczesnie; szerokos¢ wrét powinna umozliwi¢ swobodne przetadowywanie tadunkéw.

5. Usytuowanie podiogi w magazynach powinno byé na tym samym poziomie co ramp
przymagazynowych od strony toru i drogi, a wytrzymatos¢ podtogi powinna odpowiadaé obcigzeniu
woézkami bagazowymi i skladowanymi tadunkami.

§ 108. 1. Dla obstugi punktéw tadunkowych, usytuowanych w miejscach, o ktérych mowa w § 104-
106, powinno sie w uktadzie torowym stacji wydzieli¢ grupe toréw odstawczych, na ktérych bedg
gromadzone wagony podstawione na punkty tadunkowe oraz wagony z punktéw tadunkowych oczekujace
na wigczenie do sktadu pociaggu.

2. Dtugosc i liczba toréw odstawczych zalezy od liczby punktéw tadunkowych oraz liczby wagonéw
podstawianych na punkty tadunkowe.

3. Dla umozliwienia odstawiania wagonéw z pociggu na tory odstawcze oraz z toréw odstawczych na
punkty tadunkowe i odwrotnie w uktadzie torowym stacji nalezy wykonaé tor wyciggowy oraz, w miare
potrzeby, tory komunikacyjne. Diugos¢ toru wyciggowego powinna by¢ wieksza od tgcznej diugosci
jednorazowo przestawianej grupy wagonow, powiekszonej o diugos¢ lokomotywy manewrowej i droge
hamowania tego sktadu z predkosci 20 km/h do zatrzymania sie.



4. Przy torach odstawczych powinno sie przewidzie¢ wykonanie na miedzytorzach Sciezek, stupéw,
sygnalizatorow oraz, w miare potrzeby, drég technologicznych.

5. Punkty tadunkowe, na ktérych dokonuje sie przetadunku znacznej ilosci tadunkéw
catowagonowych, powinny by¢ wyposazane w:

1) wagi wagonowe - usytuowane na oddzielnym torze wylaczonym z przebiegdbw manewrowych,
pofaczonym z ukfadem torowym punktu tadunkowego. Tor, na ktéorym zbudowana jest waga,
powinien by¢ utozony w poziomie i na prostej, na dtugosci co najmniej 50 m po obu stronach wagi.
Mechanizm wagi powinien by¢ oddzielony od nawierzchni kolejowej dla umozliwienia ruchu
lokomotyw i wagonéw w okresie, gdy waga jest nieczynna; nosnos¢ wagi powinna odpowiadac
najwiekszej masie brutto wagonéw, za$ dtugos¢ pomostu - rozstawowi skrajnych osi najdtuzszego
wagonu kolejowego,

2) skrajnik - ktérego brama powinna by¢ ustawiona na torze tadunkowym lub wagowym, a tor na
diugosci 15 m z kazdej strony od skrajnika powinien by¢ utozony na proste;j.

§ 109. 1. Bocznice kolejowe powinny by¢ potgczone z torami stacyjnymi, w wyjgtkowych
przypadkach zas dopuszcza sie potgczenie bocznicy z torem szlakowym, pod warunkiem ostoniecia
punktu odgatezienia torem ochronnym.

2. Na stacjach obstugujacych bocznice powinno sie wyodrebni¢ grupe toréw zdawczo-odbiorczych,
na ktérych odbywa sie przekazywanie wagonéw na bocznice oraz odbiér wagonéw z bocznicy i
przygotowanie ich do wigczenia do skfadu pociggu. Jezeli na bocznice majg wjezdza¢ pociagi, wéwczas
tory zdawczo-odbiorcze wykonuje sie jako tory gtdwne.

3. Tor na bocznicy powinien odpowiada¢ warunkom technicznym i konstrukcyjnym co najmniej dla
najnizszej klasy torow okreslonej przez dany zarzad kolei.

4. Poczatek bocznicy powinien by¢ oznakowany w sposéb okreslony przez zarzad kolei.

5. Tory kolei zaktadowej powinny odpowiada¢ warunkom technicznym i konstrukcyjnym toréw
bocznicowych.

Rozdziat 4
Obiekty zaplecza technicznego taboru kolejowego

§ 110. 1. Na stacjach, na ktérych nastepuje zmiana lokomotyw oraz konczy lub rozpoczyna sie
obstuga trakcyjna pociagdéw, powinny znajdowac sie lokomotywownie lub grupy postojowych toréw
trakcyjnych.

2. Lokalizacja lokomotywowni w rejonie stacji lub wezta powinna zapewnia¢é mozliwie krotkie i
bezkolizyjne potaczenie z grupami toréow przyjazdowych, odjazdowych i postojowych stacji osobowej oraz
grupami toréw przyjazdowych i odjazdowych stacji towarowej. Lokomotywownia powinna by¢ usytuowana
na ptaskim terenie.

3. Lokomotywownie stanowig: budynek gtéwny z torami kolejowymi oraz halg przegladowo-
naprawczg, warsztatami, magazynami, pomieszczeniami admistracyjnymi oraz socjalnymi, magazynami
materiatéw tatwo palnych, stanowiska kontrolne oraz sktadowiska zewnetrzne.

4. Wjazd i wyjazd z terenu lokomotywowni powinien odbywa¢ sie jednym torem komunikacyjnym.

5. Uklad toréw i rozmieszczenie urzadzen lokomotywowni powinny zapewniaé bezkolizyjne
przemieszczanie sie lokomotyw przy wykonywaniu ustalonych czynnosci technologicznych oraz
mozliwo$¢ omijania urzadzen w trakcie przemieszczania sie lokomotyw.

6. Dlugosci poszczegodlnych toréow powinny byé dostosowane do procesu technologicznego
lokomotywowni.

7. Podstawa do wyznaczania dtugosci toréw i wyposazenia lokomotywowni jest liczba lokomotyw i
zespotow trakcyjnych ustalona na podstawie liczby i relacji pociggéw, ktére dana lokomotywownia
powinna obstugiwac¢, z uwzglednieniem liczby lokomotyw rezerwowych mogacych znajdowaé sie w
naprawie.

8. Miedzytorza w lokomotywowni powinny umozliwi¢ lokalizacje drég technologicznych o szerokosci
3,60 m lub utwardzonych $ciezek o szerokosci 1,00 m oraz wymaganych urzadzen, z zachowaniem
warunkow skrajni budowli.

9. Nawierzchnia toréw lokomotywowni powinna odpowiadac standardom bocznych toréw stacyjnych.



§ 111. 1. Stacje obstugujace duzg liczbe wagonéw mogg by¢ wyposazone w wagonownie, w ktérych
dokonywane sg biezace naprawy wagonow.

2. Lokalizacja wagonowni na terenie stacji powinna zapewni¢ mozliwie krotkie i bezkolizyjne
potaczenie z torami kierunkowymi stacji towarowej lub torami postojowymi stacji osobowej; teren
lokalizacji wagonowni powinien by¢ ptaski.

3. Uktad torowy wagonowni moze obejmowac tory: dla wagondw oczekujacych na naprawe -
naprawcze i przegladowe, dla wagonéw po naprawie - objazdowe i komunikacyjne, wyciggowe, wagowe,
dla magazynowania zestawéw kotowych oraz magazynowe.

4. Dtugos¢ toréw, o ktérych mowa w ust. 3, powinna by¢ dostosowana do procesu technologicznego
wagonowni.

5. Podstawa do wyznaczania dtugosci toréw i wyposazenia jest liczba wagondw mogacych by¢
jednoczesnie w naprawie.

6. Miedzytorza w wagonowniach powinny umozliwi¢ lokalizacje drég technologicznych o szerokosci
3,60 m lub utwardzonych $ciezek o szerokosci 1,00 m oraz wymaganych urzadzen, z zachowaniem
warunkow skrajni budowli.

7. Nawierzchnia toréow wagonowni powinna odpowiadaé¢ standardom bocznych toréw stacyjnych.

Rozdziat 5
Budowle i urzadzenia sterowania ruchem kolejowym

§ 112. 1. Urzadzenia techniczne zwigzane ze sterowaniem ruchem kolejowym, zwane dalej
"urzadzeniami srk", w zaleznosci od petnionych przez nie funkcji, moga byc:
1) wbudowane bezposrednio w elementy konstrukcyjne toru kolejowego,
2) usytuowane na torowisku lub wbudowane w podtorze,
3) umieszczone w specjalnie przeznaczonych do tego celu budynkach (nhastawniach), kontenerach lub
innych obiektach spetniajacych wymagania odpowiednie do rodzaju zastosowanych urzadzen.

2. Urzadzenia srk, o ktérych mowa w ust. 1, powinny by¢ instalowane poza skrajnig budowli.

3. Urzadzenia srk, o ktérych mowa w ust. 1 pkt 1, nie mogg ostabi¢ wytrzymatosci konstrukcyjnej
elementu drogi szynowej, wptywa¢ na zmniejszenie trwatosci eksploatacyjnej drogi oraz powodowac
zmian w warunkach wspétpracy kota z szyna.

4. Urzadzenia srk, o ktérych mowa w ust. 1 pkt 2, powinny by¢ usytuowane w ten sposéb, aby nie
utrudnia¢ czynnosci zwigzanych z utrzymaniem i naprawami linii kolejowej oraz nie naruszaé systemu
odwodnienia linii kolejowe;.

§113. 1. O lokalizacji i liczbie nastawni powinny decydowa¢ wzgledy ruchowe i rodzaj
zastosowanych urzadzen srk.
2. Przy lokalizacji nastawni nalezy uwzglednia¢ mozliwos¢ rozbudowy ukfadu torowego.

§ 114. 1. Elementy konstrukcyjne linii kolejowej bezposrednio wspétpracujace z urzgdzeniami srk i
wplywajgce na niezawodnosé dziatania tego systemu powinny:
1) posiada¢ wymagane parametry elektryczne,
2) byc¢ odizolowane od gruntu,
3) posiadac¢ odpowiednig trwatos¢ i odpornos¢ na odksztatcenia i uszkodzenia,
4) by¢ wykonane z materiatu o odpowiednich cechach fizycznych i chemicznych ze wzgledu na prace
nawierzchni, jak i systemu sterowania.
2. Przy zabudowie urzadzen srk, stanowigcych elementy konstrukcyjne nawierzchni kolejowej, nie
powinno sie dopusci¢ do trwatego naruszenia konstrukgcji toru kolejowego.
3. Prace wykonywane w torze kolejowym nie powinny naruszyC istniejgcych urzgdzen srk ani
przerwa¢ potaczen kablowych; w razie koniecznosci demontazu urzadzen srk na czas wykonywanych
robot torowych, powinny one by¢ odtworzone przed dopuszczeniem ruchu pociggow.

§ 115. 1. Nawierzchnia w torach i w rozjazdach powinna zapewni¢ wiasciwg wspolprace z
urzadzeniami srk.
2. Przy budowie toréw, na ktérych bedg instalowane obwody torowe, nalezy stosowac:
1) podsypke ttuczniowg ze skat twardych o grubosci warstwy okreslonej standardem danego toru, lecz



nie mniejszej niz 0,20 m, pod podkladem w osi szyny w najwyzszym punkcie podtorza kolejowego,

2) podktady lub podrozjazdnice drewniane impregnowane, bez przewierconych na wylot otworéw,

3) podktady i podrozjazdnice betonowe posiadajgce dyble z tworzyw sztucznych lub inne rozwigzania
konstrukcyjne zapewniajace wiasciwg izolacje szyn od podkfadow,

4) do toroéw izolowanych - podktady i podrozjazdnice w stanie suchym o rezystancji nie mniejszej niz 50
kQ (kilooméw), mierzonej miedzy podktadkami; w warunkach eksploatacji dopuszcza sie warto$¢
rezystancji podtorza nie mniejsza niz 2 Qkm (omokilometry),

3. W torach i odcinkach izolowanych nie nalezy stosowa¢ podktaddéw i podrozjazdnic stalowych oraz
oporek przeciwpetznych.
4. Tory i odcinki izolowane toréw powinny posiada¢ odwodnienie.

§ 116. 1. Dla umozliwienia przekazywania obstudze pojazdéw trakcyjnych polecen zwigzanych z
ruchem pociggéw i ruchem manewrowym instaluje sie przy torach urzadzenia sygnalizacyjne.

2. Rodzaje, konstrukcje i zasady instalowania urzadzen sygnalizacyjnych, jak réwniez wymagania
dotyczace ich wzajemnego powigzania w urzadzeniach sterowania ruchem kolejowym ustala zarzad kolei.

§ 117. 1. Rozjazdy powinny posiada¢ zabezpieczenia przed zmiang przetozenia zwrotnic w czasie
przejazdu pojazdu kolejowego.

2. Zwrotnice, po ktorych odbywajg sie przejazdy pojazdéw kolejowych, powinny by¢ wigczone w
system urzadzen nastawczych.

Rozdziat 6
Budowle i urzadzenia telekomunikacyjne

§ 118. 1. Urzadzenia sieci telekomunikacyjnej, radiowej lub urzadzenia innej fgcznosci dopuszczonej
do stosowania powinny zapewniaé tgcznosé pomiedzy jej uzytkownikami, zgodnie z odrebnymi
przepisami.

2. Decyzje o rodzaju zastosowanej facznosci podejmuje zarzad kolei.

3. Centrale i facza powinny by¢ wykonane z elementow i uktadéw charakteryzujacych sie duzg
niezawodnoscig przy zastosowaniu nowoczesnych technologii.

4. Kolejowa siec¢ tgcznosci radiowej stanowi integralng czes¢ kolejowej sieci telekomunikacyjnej.

5. Urzadzeniami radiotaczno$ci sg anteny radiowo-odbiorcze, urzadzenia radiowe stacjonarne i
ruchome, ktére powinny spetnia¢ parametry okreSlone w odrebnych przepisach. Wartosci tych
parametréw powinny by¢ skoordynowane pomiedzy poszczegdlnymi zarzadami kolei.

Rozdziat 7
Urzadzenia elektroenergetyki nietrakcyjnej i sieci techniczne

§ 119. 1. Kolejowe obiekty budowlane, w zaleznosci od ich przeznaczenia, powinny byé wyposazone
w szczegolnosci w:
1) instalacje i urzadzenia elektroenergetyki nietrakcyjnej,
2) instalacje grzewcze,
3) instalacje gazowe,
4) instalacje wodociggowe i kanalizacyjne,
5) instalacje sprezonego powietrza, klimatyzacje,
6) instalacje gasnicze.
2. Warunki techniczne sieci oraz instalacji i urzadzen, o ktérych mowa w ust.1, okreslajg przepisy
szczegllne oraz Polskie Normy.
3. Sieci i instalacje usytuowane na obszarze kolejowym powinny spetnia¢ dodatkowe wymagania,
szczegolnie w zakresie:
1) przestrzegania wymogow skrajni budowli,
2) bezpieczenstwa eksploataciji linii kolejowej,
3) bezpieczenstwa pracownikéw i uzytkownikéw kolei,
4) zabezpieczenia przed ingerencjg osob trzecich,



5) niepowodowania zakidcen w funkcjonowaniu urzadzen stosowanych przez kolej.
4. Sieci i urzadzenia podziemne powinny posiadaé ochrone przed wptywem pradéw btadzacych.
5. Skrzyzowanie sieci i instalacji z drogg szynowa, lokalizacja tych skrzyzowan oraz szczegétowe
warunki techniczne powinny by¢ kazdorazowo uzgadniane z zarzadem kolei.

§ 120. 1. Elektryczne urzadzenia o$wietleniowe usytuowane na obszarach i w budynkach kolejowych
powinny zapewnié:
1) poziom natezenia oswietlenia okreslony w Polskich Normach,
2) zachowanie réownomiernos$ci natezenia oswietlenia,
3) wiasciwg barwe swiatta dobrang do przeznaczenia obiektu, jego kolorystyki i wystroju,
4) bezpieczenstwo pracy kolei.
2. Zasilanie do zewnetrznych punktéw oswietleniowych usytuowanych w poblizu toréw powinno by¢
doprowadzone podziemnymi liniami kablowymi.

§ 121. Elektroenergetyczne linie kablowe biegnace wzdtuz toréw powinny by¢ uktadane w zakrytych
kanatach kablowych albo bezposrednio w ziemi. Miejsce utozenia kabli powinno by¢ trwale oznakowane.

§ 122. 1. Ukfadanie sieci gazowych na obszarze kolejowym powinno by¢ ograniczone do minimum.

2. Sie¢ gazowa przebiegajaca przez obszar kolejowy powinna posiada¢ na granicy z tym obszarem
zawor odcinajacy, umozliwiajagcy zamkniecie doptywu gazu w przypadku awarii sieci lub urzadzen
gazowych podtaczonych do sieci.

§ 123. 1. Sie¢ wodociggowa i kanalizacyjna powinna by¢ usytuowana na obszarze kolejowym
mozliwie jak najdalej od urzadzen torowych zwigzanych z prowadzeniem ruchu pociggu, a szczegodlnie
skablowanych linii elektoenergetycznych oraz urzadzen sterowania ruchem kolejowym.

2. Usytuowanie na obszarze kolejowym sieci, o ktérej mowa w ust. 1, powinno zapewni¢ dostep do
urzadzen sieci bez powodowania zaktdcen procesow przewozowych, czynnosci technologicznych oraz
zakiécen w dostepie i uzytkowaniu obiektéw kolejowych. Przy projektowaniu sieci rownolegtej do toru
odlegtos¢ od granicy przylegtego pasa gruntu powinna wynosi¢ co najmniej 5 m.

3. Sie¢ wodociggowa przebiegajaca przez obszar kolejowy powinna posiada¢ na granicy z tym
obszarem zawor odcinajacy, umozliwiajgcy zamkniecie doptywu wody w przypadku awarii sieci lub
urzadzeh wodnych podtgczonych do sieci.

§ 124. Skrzyzowania lub zblizenia linii elektroenergetycznych z linig kolejowg powinny by¢ zgodne z
Polskimi Normami oraz odpowiadac nastepujgcym warunkom:

1) linie elektroenergetyczne nie powinny naruszac skrajni budowli linii kolejowych, zastania¢ sygnatéw i
wskaznikow kolejowych, powodowaé zaktécen w obwodach sygnalizacji i sterowania ruchem
kolejowym,

2) lokalizacja linii elektroenergetycznych nie powinna utrudniaé prowadzenia ruchu kolejowego,
utrzymania i obstugi drég szynowych oraz innych urzadzen kolejowych,

3) skrzyzowanie linii elektroenergetycznej z linig kolejowa powinno by¢ wykonane po najkrétszej trasie;
kat skrzyzowania linii elektroenergetycznej z linig kolejowg powinien wynosi¢ od 60° do 90°, z
zaleceniem stosowania kata 90°,

4) podziemne elektroenergetyczne linie kablowe powinny byé utozone w przepustach kablowych na
gtebokosci co najmniej 1,50 m od gornej powierzchni tocznej gtéwki szyny oraz 0,50 m od dna rowu
odwadniajacego,

5) linie elektroenergetyczne niskiego napiecia oraz linie teletechniczne przy skrzyzowaniu z linig
kolejowg powinno sie skablowac i przeprowadzi¢ pod tg linig; na nie zelektryfikowanych liniach
kolejowych mozliwe jest wykonanie napowietrznego skrzyzowania tej linii z linig elektroenergetyczng
niskiego napiecia, przy czym minimalna odlegto$¢ od gtéwki szyny powinna wynosi¢ nie mniej niz 6,0
m,

6) przy skrzyzowaniu linii elektroenergetycznej z linig kolejowg zelektryfikowang odlegtosé pionowa (h)
przewodow linii elektroenergetycznej od przewododw sieci trakcyjnej (jezdnych, nosnych, zasilajacych)
powinna wynosi¢ co najmnie;j:

a) przy skrzyzowaniu z linig o napieciu 1 kV do 110 kV:



gdzie:
U - napiecie znamionowe linii elektroenergetycznej w [kV].

§ 125. Skrzyzowanie rurociggoéw: wodociggowych, kanalizacyjnych, cieptowniczych oraz gazociggow,
zwanych dalej "rurociggami”, z linig kolejowg powinno by¢ zgodne z Polskimi Normami oraz odpowiadac
nastepujagcym warunkom:

1) skrzyzowanie rurociggu z linig kolejowg powinno by¢é wykonane po najkrotszej trasie; kat
skrzyzowania powinien wynosi¢ od 60° do 90°, z zaleceniem stosowania kata zblizonego do 90°,

2) rurociagi przeprowadzane pod torami kolejowymi powinny by¢ ukladane w rurach ochronnych lub
przepustach z zachowaniem wymogow skrajni budowli, aby mozliwy byt ich remont lub konserwacja
w sposob nie powodujacy zaktdcen w prowadzeniu ruchu pojazdéw kolejowych,

3) rury ochronne lub przepusty, o ktérych mowa w pkt 2, powinny byé uktadane na gtebokosci co
najmniej 1,50 m od gtéwki szyny oraz 0,50 m od dna rowu bocznego odwadniajgcego tory kolejowe;
rury ochronne powinny by¢ zabezpieczone od wpltywéw korozji elektrolitycznej,

4) na wejsciu i wyjsciu rurociggu pod tory kolejowe powinno sie wykona¢ komory rewizyjne, z
uwzglednieniem mozliwosci rozbudowy lub modernizacji urzadzen kolejowych,

5) w przypadku zblizen lub skrzyzowan z podziemnymi liniami kablowymi lub podziemnymi elementami
konstrukcji wsporczych powinno sie zachowaé odpowiednie odlegtosci w poziomie i w pionie w
zalezno$ci od rodzaju sieci, zgodnie z Polskg Norma,

6) w wyjatkowych przypadkach mozliwe jest wykonanie wolno stojacego nadziemnego skrzyzowania
rurociggu cieptowniczego lub wodociggowego z linig kolejowa,

7) po uzyskaniu zgody witasciciela wiaduktu oraz zarzadu kolei mozliwe jest skrzyzowanie rurociggoéw z
linig kolejowg poprzez wbudowanie rurociggéw w wiadukty drogowe nad liniami kolejowymi.

Dziat VIl
Budowle szybkich kolei miejskich

§ 126. 1. Szybkie koleje miejskie, zwane dalej "SKM", charakteryzujace sie jednakowg dtugoscig
sktadu wagondw, duzg czestotliwoscig kursowania i nierdbwnomiernym natezeniem ruchu w réznych
porach doby, przystosowane sg wylgcznie do prowadzenia ruchu pociggdw pasazerskich, stuzg do
Swiadczenia ustug w zakresie przewozu os6b w duzych aglomeracjach miejskich.

2. SKM posiada uktad liniowy, bez skrzyzowan z innymi liniami w jednym poziomie, z dwoma
stacjami zwrotnymi posiadajgcymi rozbudowany uktad torowy.

3. SKM powinna posiada¢, w miare mozliwosci, rownomiernie rozmieszczone przystanki osobowe z
peronami jednokrawedziowymi na zewnatrz toroéw lub peronami wyspowymi; rodzaj peronu powinien by¢
uzalezniony od warunkow terenowych.

4. Ze wzgledu na usytuowanie SKM rozréznia sie koleje naziemne i nadziemne (na wiaduktach) lub
typu mieszanego.

5. Na liniach SKM minimalny promien poziomych tukéw powinno sie okreslaé w zaleznosci od
predkosci ruchu pociggéw wynikajacej z parametrow techniczno-eksploatacyjnych linii, pochylenia
miarodajne za$ powinno sie okresla¢ dla kazdej linii w zaleznosci od mocy eksploatowanych pojazdéw
trakcyjnych oraz masy pociggdw i ich predkosci wynikajacej z parametréw techniczno-eksploatacyjnych.

6. Przy wyznaczaniu parametréw uktadu torowego stosuje sie odpowiednio przepisy dziatu llI
rozporzadzenia.

7. Linie SKM powinny by¢ dwutorowe, z zastrzezeniem ust. 10.



8. W celu zapewnienia mozliwosci wykonywania napraw oraz umozliwienia dojazdu pociagu
ratunkowego w przypadku awarii linie SKM powinny posiada¢ uktady rozjazdowe umozliwiajace przejazd
pociggow z jednego toru na drugi, rozmieszczone w takich odlegtosciach, aby mozliwy byt przejazd
pociggu ratunkowego przy wstrzymanym ruchu kolejowym.

9. Rozjazdy, o ktérych mowa w ust. 8, powinny znajdowac sie bezposrednio przed lub za peronami, z
wyjatkiem linii SKM, na ktérych czestotliwo$¢ ruchu pociagdw w godzinie szczytu jest mniejsza niz 6
minut.

10. Pod warunkiem rezerwaciji terenu pod budowe drugiego toru mozliwa jest budowa SKM jako linii
jednotorowej. Mijanki powinny by¢ wykonywane jako odcinki drugiego toru obejmujgce dwa sagsiednie
przystanki oraz tor pomiedzy nimi.

11. Mozliwe jest wykonanie potgczenia awaryjnego linii SKM z innymi liniami kolejowymi poza
stacjami zwrotnymi; potaczenie to powinno by¢ zabezpieczone zeberkiem ochronnym.

§ 127. Perony SKM powinny posiada¢ dlugos$¢ odpowiadajaca diugosci skladu pociagdw; przy réznej
dtugosci sktadéw w poszczegdélnych porach doby perony powinny posiadac trwale oznakowane miejsca
zatrzymywania sie czota pociggu.

§ 128. 1. Dla wszystkich linii SKM obstugujacych dang aglomeracje miejskg powinno sie wykonaé co
najmniej jedng stacje postojowg o facznej pojemnosci odpowiadajgcej liczbie sktadéw pociggéw
obstugujacych ruch na tych liniach.

2. Wyposazenie techniczne stacji postojowej powinno zapewni¢ mozliwos¢ czyszczenia wagonow
wewnatrz i na zewnatrz, dokonywania przegladow technicznych, konserwacji oraz napraw. Tory staciji
postojowej powinny by¢ potaczone ze stacjg zwrotng torem komunikacyjnym nie posiadajacym
skrzyzowan z innymi liniami kolejowymi. W celu szybkiego rozwiniecia ruchu po przerwie nocne;j
wskazane jest wykonanie na stacjach zwrotnych poszczegdinych linii SKM dodatkowych toréow
postojowych.

§ 129. Linie SKM powinny by¢ wyposazone w urzadzenia samoczynnego systemu sterowania
ruchem pociggéw, a linie usytuowane w tunelach - w system automatycznego ograniczenia predkosci.

§ 130. 1. Standard konstrukcyjny linii SKM powinien charakteryzowa¢ sie wysoka trwatoscig i
niezawodnoscig, wiasnosciami ttumigcymi drgania i hatas oraz duzg odpornoscig na odksztatcenia.

2. W nawierzchni drogi szynowej SKM powinno sie stosowac przekfadki ttumigce w systemie
przytwierdzenia szyn do podktadu (ptyty) i posadowienia podktadu (ptyty) w celu zapobiezenia rozwoju
falistego zuzycia powierzchni tocznych szyn.

3. Linie SKM naziemne i nadziemne przechodzace w odlegtosci mniejszej niz 50 m od budynkéw
mieszkalnych, powinny by¢é wyposazone w przytorowe ekrany ttumigce hatas.

Dziat VIII
Budowle kolei niekonwencjonalnych
Rozdziat 1
Ogolne wymagania techniczno-eksploatacyjne

§ 131. 1. Koleje niekonwencjonalne stanowig koleje, w ktdrych:
1) pojazd kolejowy porusza sie po nawierzchni nieszynowej, przy rownoczesnym zachowaniu warunku
powigzania drogi z pojazdem poprzez specjalng konstrukcje zespotu jezdnego pojazdu oraz drogi,
2) pojazd kolejowy nie posiada kot napedowych wykorzystujacych przyczepnos¢ i tarcie dla zamiany
momentu obrotowego wytworzonego przez silnik trakcyjny w ruch postepowy.
2. Do kolei niekonwencjonalnych zalicza sie w szczegdélnosci koleje linowe, koleje jednoszynowe,
koleje na poduszkach powietrznych lub magnetycznych.

§ 132. 1. Koleje niekonwencjonalne dopuszczone do wykonywania przewozu oséb powinny spetniac¢
warunki okreslone w dziale Il'i VI.



2. Wspotczynnik bezpieczehstwa konstrukcyjnych elementéw nosnych kolei niekonwencjonalnych
powinien wynosi¢ co najmniej 3,0.

3. Koleje niekonwencjonalne powinny zapewnia¢ mozliwos¢ bezpiecznego opuszczenia pojazdu
przez pasazerow w przypadku awarii.

Rozdziat 2
Koleje linowe

§ 133. 1. Kolej linowa stanowi zespdt powigzanych technicznie i technologicznie obiektow
budowlanych i urzadzen stuzacych do przewozu oséb w pojazdach przemieszczajacych sie po torze
linowym przebiegajgcym ponad terenem.

2. Koleje linowe dzielg sie na:

1) wahadtowe i okrezne:
a) gondolowe (kabinowe),
b) krzesetkowe,
2) linowo-terenowe.
3. Obiekty budowlane kolei linowych stanowia;:
1) budynki stacji,
2) podpory trasowe,
3) fundamenty:

a) uktadoéw napedowych, przewojowych i napinajacych,

b) podpdr trasowych.

4. Warunki techniczne urzadzen kolei linowych okreslajg przepisy o dozorze technicznym.

§ 134. 1. Dla ustalenia rozmieszczenia podpér na trasie, okreslenia ich wysokosci i obcigzen
powinno sie odrebnie dla kazdej podpory przeprowadzi¢ obliczenia w zakresie:

1) usytuowania podpory - odlegtosci od sgsiednich podpdr, réznic wysokosci punktéw podparcia liny
nosnej lub no$no-napedowej, katéw zatamania cieciw na danej podporze oraz katéw pochylenia
cieciw przylegtych przelotow,

2) maksymalnych i minimalnych sit reakcji liny na podporze,

3) maksymalnych i minimalnych zwiséw liny na przylegtych przelotach,

4) maksymalnych i minimalnych wzniesiet pojazdéw nad terenem.

2. Podpory trasowe powinno sie projektowa¢ i budowaé jako wolno stojgce, bez stosowania
odciggow.

3. Ksztatt konstrukcji podpdr trasowych i ich fundamentéw powinien uniemozliwia¢ odptyw wéd
opadowych.

4. Podpory trasowe powinny by¢ wyposazone w drabiny lub inne urzadzenia umozliwiajgce wejscie
na podpore, zabezpieczone przed dostepem o0sob postronnych, wysiegniki state lub ruchome, porecze,
podesty oraz uchwyty, umozliwiajace przeprowadzanie robét konserwacyjnych lub montazowych.

§ 135. 1. Budynki stacji kolei linowych powinny odpowiada¢ warunkom technicznym okreslonym w
odrebnych przepisach.

2. Stacje powinny posiadaé perony dostosowane do rodzaju kolei linowych i rodzaju pojazdéw.

3. Perony kolei linowych wahadtowych powinny by¢ wyposazone w prowadnice umozliwiajacg
prawidtowy wjazd pojazdu wychylonego poprzecznie o kat do 20°.

4. Uksztattowanie prowadnic peronu kolei linowych powinno eliminowa¢é mozliwos¢ zaczepienia
dolng krawedzig pojazdu o prowadnice w przypadku wychylenia podtuznego pojazdu o 30°, przy czym
szczelina pomiedzy stojacym pojazdem a krawedzig peronu nie powinna by¢ wieksza niz 0,10 m.

5. Dlugos¢, pochylenie i ksztatt peronu powinny by¢ dostosowane zaréwno do ruchu pojazdu
obcigzonego jak i pustego.

6. Perony powinny byé zabezpieczone od zewnatrz poreczami.

7. Stacje kolei linowych powinny by¢ wyposazone w posrednie poczekalnie przedperonowe,
umozliwiajgce wpuszczanie pasazeréw na peron dopiero po wjezdzie i zatrzymaniu sie pojazdu.

8. Budynki stacji i perony kolei linowych z ruchem okreznym, pojazdami odkrytymi i innymi pojazdami
powinny zapewnia¢ bezkolizyjny ruch pojazdow.



§ 136. 1. Kolej szynowa, w ktérej ruch pojazdu wywotany jest ling napedowa, stanowi kolej linowo-
terenowa.

2. Nawierzchnia drogi kolei linowo-terenowej powinna odpowiada¢ warunkom okreslonym dla
nawierzchni kolei szynowej, przy czym w celu przeciwdziatania pefzaniu szyn konieczne jest odpowiednie
przytwierdzenie szyn do podktadow.

3. Dla prowadzenia liny napedowej powinno sie umiesci¢ pomiedzy tokami szyn specjalne rolki
dwuobrzezowe, przymocowane do dwdch sasiednich podktadéw w osi toru, rozmieszczone w takiej
odlegtosci, aby przy swobodnym zwisie lina napedowa nie dotykata elementéw nawierzchni. Przy
potozeniu toru w tuku kotowym powinno sie zagesci¢ rozstaw rolek oraz pochyli¢ je tak, aby utrzymaé
kolisty ksztatt potozenia liny napedowe;.

4. Pochylenie linii kolei linowo-terenowej powinno miec statg warto$¢ na catej ditugosci réwng
sredniemu pochyleniu stoku, na ktorym potozona jest linia. W tukach linii kolei linowo-terenowej nie
wykonuje sie przechyiki i krzywych przejsciowych.

5. Przy peronach wielopoziomowych do obstugi pojazdéw z poditogg wielopoziomowg réznice
wysokos$ci poszczegoélnych peronéw nie powinny przekracza¢ wysokosci od 0,14 m do 0,18 m, a w
przypadku wiekszej roznicy pozioméw powinny byé wykonane i wyraznie oznakowane schody na catej
szerokosci peronu.

6. Odlegtos¢ krawedzi peronu kolei linowo-terenowej od pojazdu nie powinna by¢ wieksza niz 0,10
m.

7. Skrajnia budowli dla kolei linowo-terenowych powinna by¢ dostosowana do skrajni taboru i
szerokosci toréw przyjetej dla danej kolei.

Dziat IX
Przepisy przejsciowe i koncowe
§ 137. 1. Przepiséw rozporzadzenia nie stosuje sie do budowli kolejowych istniejgcych przed dniem
wejscia w zycie rozporzadzenia oraz w stosunku do ktérych przed tym dniem zostata wydana decyzja o
pozwoleniu na budowe albo zostat ztozony wniosek o wydanie takiej decyzji, z zastrzezeniem ust. 2.
2. Przepisy rozporzadzenia stosuje sie w przypadku modernizacji budowli kolejowych, o ktérych

mowa w ust. 1.

§ 138. Rozporzadzenie wchodzi w zycie po uptywie 30 dni od dnia ogtoszenia.



